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Denne rapporten dekker arbeidspakke 4 i prosjektet Utarbeidelse av kunnskapsgrunnlag for
reduksjon av CO»-utslipp fra fiskeflaten pa kort (2030) og lang sikt (2050). I denne rapporten har
vi forst undersekt ulike datakilder for & estimere drivstofforbruket og utslippene fra den norske
fiskeflaten. Deretter undersekte vi effekten av ilandfering av restrastoff pa verdiskaping og
utslipp. Til slutt kom vi med noen forslag til datainnsamling som kan forbedre utslippsestimatene
for fiskeriene.

Det er i dag fire offentlige kilder til & vurdere klimagassutslipp fra fiskeflaten. Resultatene som
presenteres er derimot ulike, drevet av formalet med vurderingen, metodikk og del av fiskeflaten
som vurderes. Gode tall pa utslipp er viktig for & synligjere hva som mé gjeres, og for &
dokumentere at tiltak gir effekt pa regnskapet. Per i dag er det Fiskeridirektoratets
lennsomhetsundersokelse (sammen med data fra Garantikassen) som trolig gir de beste data pa
forbruk av drivstoff fra fiskeflaten i Norge. Fremfor & opprette nye rapporteringsregimer og
kanaler ber de eksisterende “innsamlingspunktene” videreutvikles.

Basert pa lennsomhetsundersgkelsen estimerte vi at den norske fiskeflaten slapp ut ca. 1 072
789tonn CO2-ekv i 2021. Var studie viser potensialer for & redusere utslipp per kg produkt ved
forbedret bruk av restrastoff. Stimulerende faktorer for ekt verdiskaping basert pé restrastoft fra
havgéaende flate vil vaere bedre logistikk og verdikjeder, inkludert okt dialog mellom sjo og land,
opprettholdelse av fokus pa restrastoff i forskning og ved bygging av nye fartey, samt mer
bearbeiding generelt i Norge.
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Sammendrag

Denne rapporten dekker arbeidspakke 4 (AP4) i et prosjekt finansiert av Fiskeri- og havbruksnaringens
forskningsfinansiering (FHF) med prosjektnummer 901773 Utarbeidelse av kunnskapsgrunnlag for
reduksjon av CO:-utslipp fra fiskeflaten pa kort (2030) og lang sikt (2050). AP4 utvikler og etablerer
modell for méling/registrering/utregning av CO2-utslipp i fiskeflaten der ilandfering av restrastoff blir
kreditert. SINTEF Ocean har veart arbeidspakkeleder med Stakeholder AS og T@I som bidragsytere. Under
folger en oppsummering av funnene i de ulike aktivitetene i arbeidspakken.

Utslipp i det norske fiskefliten: datakilder

Det er i dag fire offentlig tilgjengelige kilder for a vurdere utviklingen i klimagassutslipp fra fiskeflaten:
Garantikassen, Statistisk Sentralbyra (SSB), Fiskeridirektoratets Lonnsomhetsundersgkelser og modeller
som benytter Automatisk identifikasjonssystem (AIS) data (f.eks. fra Kystverket og Havbase). Disse gir
ulike resultater, noe som ferst og fremst skyldes ulik data og metodikk, med bakgrunn i formélet for
datainnsamlingen. Det er derfor usikkert hva det faktiske utslippsnivaet fra fiske er.

I Figur S. 1 er tidsseriene for utslippsdata fra fiskeri og fangst fra de fire ulike kildene samlet. Av de fire
tidsseriene er Fiskeridirektoratets tall fra lennsomhetsundersgkelsen det som gir hayest utslipp, og tallene
fra Garantikassen er det som ligger lavest.
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Figur S. 1 Utslippsutvikling i fiskeri 1990-2021. For Havbase er ogsé tall for 2022 inkludert. Kilde:
Denne studie og (Kystverket, 2023a; SSB, 2023a; Stakeholder AS, 2022)

Selv om det fortsatt er forskjell pa niva av utslippene, de ulike tidsseriene konvergert noe de siste drene. De
fire tallseriene viser derimot godt sammenfall med hensyn til trenden. Det var en tydelig nedgang i
forbruket av drivstoff og dermed klimagassutslipp fra begynnelsen av artusenskiftet og frem til 2014. Her
er tallene fra SSB og Fiskeridirektoratet veldig klare, mens tallene fra Garantikassen gir noe mindre utslag.
Siden 2013-2014 viser alle dataseriene en oppadgéaende trend i utslipp fra fiskeri.

Ved bruk av data fra Fiskeridirektoratets Loannsomhetsundersekelsene, som dekker et utvalg, har vi
estimert drivstoffbruksintensiteten (L drivstoff/kg rundvekt fisk) for de enkelte fiskefartoyene og
flatesegmentene de tilhegrer (Figur S. 2). Vi brukte disse verdiene for & estimere CO2-utslippene til den
norske fiskeflaten i 2021 (prikken vist i Figur S. 1):
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e Forst estimerte vi drivstofforbruket til populasjonen i 2021 lennsomhetsundersekelsen. For & gjere
det, antok vi at median drivstoffbruksintensitet for hvert flatesegment (som er basert pa data fra et
utvalg) brukes til & fange fisken landet av den tilsvarende populasjonen. Det ble gjort noen
ytterligere forutsetninger for reketralere (se kapittel 2.3).

e Fangsten til populasjonen i 2021 lennsomhetsundersekelsen tilsvarer ca. 80,5% av totalfangsten av
det norske fiskeriet i 2021. Vi gjorde en oppjustering av samlet forbruk av drivstoff basert pa
populasjonens andel av samlet fangstmengde. Vi estimerte at de norske fiskefartoyene slapp ut ca.
1 072 789 tonn CO2-ekv i 2021 (ved bruk av 2,66 kg CO2-ekv/L drivstofY).

Hav krabbefartgy Konvensjonelle - hav Konvensjonelle - kyst Kystnot
e ° 0.3- o
= 4~ 0.51 6
(2] (5]
g’ 3- 04- 4-
P * ' é 2- 2 # % + $
$ - @ _E. 4 _L _l_ _a_
= a o o9 1 O o® oA 1 o o® A 1 O o oA
§ o qp'\ QW P 79'1« 10’\ qp’\ WOV 8P o r,p'\ rp\ WAV S gk qp'\ qp'\ WOV 8P o
_\3’ Pelagisk tral Reketral - hav Reketral - kyst (<25% reke) Reketral - kyst (>=25% reke)
= o ° —hr— 5 _ e
O 0.20-
® 3-
> ° 1.0
‘£10.154
o] 1. 2 v
- e
< 0.10- g* $ - 0.5- g *.é
© 0.05 == — = é e -o- v -is- !
a 2 b 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
E 7,0'\1 r),Q'\% rLQ'\Q’ 7979 rLQrL'\ @0\1 rLQ\% qp'\q’ qp{?p Q,Q(L’\ 7,0\1 rLQ'\g 7979 rLQ(L\ 7,0'\1 rLQ'\ 7,0'\9 rLQrLQ 797"\
c
L Ringnot Torsketral
E 5}
£
5 0.2-
»
s -*-e-
a 01- $ 0.3-
10\1 "LQ“% "@“g fLQ'LQ 'LQ'L 10\1 ’79\% 'Lﬁ“g 10@ 10@
Ar

Figur S. 2 Drivstoffbruksintensitet (L drivstoff/kg rundvekt fangst) for norske fiskefarteyer i 2017-
2021. Boksene representerer 1. og 3. kvartil, med medianen. Utstikkere (whiskers) folger Tukeys
metode. De gra punkter er utliggere (outliers) og trekantene viser gjennomsnittsverdien for
flitesegmentene.

Restrastoff i fiskeflitens verdiskaping og karbonintensitet

Utnyttelsen av restrastoff fra den kystgéende flate er betydelig hayere enn for den havgaende flate, hvor
nesten alt landes. Dette kommer sarlig av at de er ute pa sjeen i korte perioder (ofte en dag), og at
landingene i stor grad er lite bearbeidet som betyr at restrastoffet selges med hovedproduktet over kai.

For havfiskeflaten pa hvitfisk generelt ble det i 2021 beregnet en utnyttelse av restrastoff pa vel 30 %, som
i stor grad drives av ombordprosessering. Ombordprosessering av restrastoff, ved bruk av mel- og
oljeteknologi eller ensileringsteknologi finnes i dag hovedsakelig om bord pa torsketralere og
ringnotsnurpere. Figur S. 3 viser total mengde ikke-utnyttet restrastoff per fraksjon fra hvitfisksektoren
(hav + kyst).
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Figur S. 3 Volum ikke-utnyttet restrastoff fra norsk sjematnzering, fordelt pa fraksjon og
sektortilherighet (2012-2021), (Myhre et al., 2022).

Til tross for en god utvikling innenfor bruk av teknologi for prosessering av restrastoff pa havet er det
fortsatt et stort potensial til & gke utnyttelsen. Da hovedproduktet i all hovedsak oppnar hayere priser enn
restrastoffet, prioriteres den begrensede lagringsplassen til dette av ekonomiske arsaker (Figur S. 4), serlig
pé eldre fartay som ikke er tilpasset denne typen infrastruktur. Verdiskapingen ved fokusering pa
restrastoff ovenfor hovedprodukt for mindre tilpassede fartey i denne sammenheng vil séledes ofte bli
lavere med nedvendige nye innsatsfaktorer slik som investeringer i infrastruktur og i noen tilfeller
mannskap.

I de senere &r har det derimot blitt en klar trend at nye havgéende fiskefartoy produseres mer tilpasset
ombordprosessering og ivaretakelse av restrastoff sett opp mot de eldre farteyene. Dette har vert drevet av
bade fokuset pa sterre utnyttelse av ressursene, samtidig som kvotene pa sarlig Nord-est Atlantisk torsk
har vaert nedadgéende nesten utelukkende siden 2013. Samtidig blir ikke eldre fartey, som fungerer for
prosessering og ivaretakelse av hovedprodukt, erstattet uten videre, som gir en pekepinn pé at
verdipotensialet av restrastoffet som i dag kastes over bord ikke er- direkte avgjerende. Derfor er det antatt
at en fullstendig overgang til utelukkende norske havgaende fartey med ombordprosesssering og
ivaretakelse av restrastoff som en del av verdiskapingen vil ta noen ar til, spesielt s& lenge det ikke er noen
lovverk som forbyr utkast.
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Figur S. 4 Pris- og volumutvikling i landinger av torsk fra norske fartey fra 2019 til 2022 av
hovedprodukt' og utvalgte restristoffraksjoner (Norges Rafisklag, 2023)

Bruk av alt restrastoff reduserer gjennomsnittlig og median drivstoftbruksintensitet med 0-38%. Lave
verdier tilsvarer flatesegmenter, som ringnot og pelagiske trélere som bruker hele eller mesteparten av
rastoffet. Hoyere reduksjoner tilsvarer flatesegmenter, som hav krabbefartoy og torsketralere som bedre
kan utnytte restrastoffet. Merk at et fartoy kan bruke flere fiskeredskaper, men den viktigste fangsten i
hvert ar spesifiserer flatesegmentet fartoyet tilherer. Storre ivaretakelse av restrastoff vil gke antall
landinger (turer til land) farteyet mé gjennomfere som igjen vil gke drivstofforbruket drevet av begrenset
lagringskapasitet om bord. Det gkte drivstofforbruket pga at dette er ikke inkludert i denne analysen.

Ved & utnytte 100% av restréastoffet (i stedet for 60% i dag) har vi i dette arbeidet vurdert det til at
karbonavtrykket til torskefilet kan reduseres med omtrent 25%.

Bedre statistikk pa energi og utslipp: forslag for innrapportering
Gode utslippstall er viktig for & synligjere hva som ma gjeres, og for & dokumentere at tiltak gir effekt pa
regnskapet. Dette er spesielt viktig med palitelig utslippsstatistikk for klimagasser i sjofart og fiske dersom
fiskeneringene skal ha konkret utslippsmal eller innga en klimaavtale/klimapartnerskap med
myndighetene. En bedre og mer finmasket rapportering og data:

- vil synliggjere og vise hvor ansvaret for utslippene herer hjemme

- er en forutsetning dersom det skal stilles egne klimamal, klimaavtale/-partnerskap med staten eller

utarbeides klimaindikatorer overfor ulike neeringer i maritim sektor;
- er ngdvendig for & kunne male effekten av klimavirkemidlene og tiltakene som gjennomfores.

Skal vi fa til en reduksjon i utslipp fra fiskeflaten og male utvikling er det helt nedvendig med gode og
treffsikre data. En konsekvens av dérlig data er at vi faktisk ikke vet om tiltak som gjeres gir effekt.

I dag har SSB antagelig gode tall for samlet salg av energiprodukter til maritime virksomheter, men ikke
for fordelingen pa de ulike naringene. Den betydelige forskjellen mellom de ulike seriene understreker
dette. Dersom det skal vaere mulig & male den aggregerte effekten av tiltak i fiskerineringen, for a kutte
utslipp, er det behov for & supplere SSBs tall og metoder med en mer direkte rapportering pa naeringsniva
som gir mer neyaktige tall. Samtidig mé& man serge for at all statistikk gjores lett tilgjengelig, med serlig
fokus pa & treffe brukergruppene som faktisk skal gjennomfere tiltakene og utslippskuttene.

Per i dag er det lennsomhetsundersgkelsen (sammen data fra Garantikassen) som trolig gir de beste data pa
forbruk av drivstoff fra fiskeflaten i Norge. Istedenfor & lage nye rapporteringsregimer og kanaler ber de
eksisterende «innsamlingspunktene" videreutvikles, da naringen allerede er kjent med disse kanalene. Det
vil trolig gi minst friksjon og oppleves som mindre byrakratisk enn at det skal lages nye rapporteringskrav
og kanaler kun for a rapportere inn forbruk og utslippsdata fra fiskeri.

! Omregnet til slayd-uten-hode-pris fra norske fartoy, A-kvalitet
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1 Innledning

Denne rapporten dekker arbeidspakke 4 (AP4) i et prosjekt finansiert av Fiskeri- og havbruksnaringens
forskningsfinansiering (FHF) med prosjektnummer 901773 Utarbeidelse av kunnskapsgrunnlag for
reduksjon av CO:-utslipp fra fiskeflaten pa kort (2030) og lang sikt (2050). AP4 utvikler og etablerer
modell for méling/registrering/utregning av CO»-utslipp i fiskeflaten der ilandfering av restrastoff blir
kreditert.

AP4 bestar av tre kapitler, som hver fokuserer pé en av folgende aktiviteter:

e Aktivitet 4.1, hvor vi vurderer de ulike metoder som benyttes i dag for beregning av energibruk og
utslipp (se kapittel 2).

e Aktivitet 4.2, hvor vi vurderer fiskeflatens verdiskaping og saerlig hvorvidt og hvordan ilandfering
av restrastoff kan inkluderes i fiskeflatens verdiskaping og karbonintensitet (se kapittel 3).

e Aktivitet 4.3, hvor vi foreslar et regime og metode for innrapportering som bidrar til god statistikk
pa energi, utslipp og karbonintensitet (se kapittel 4).

2 Aktivitet 4.1. Metoder for a estimere energibruk og utslipp i det norske fiskeflaten
Ulike datakilder og metoder gir kunnskap om drivstofforbruket og utslippene til fiskeflaten:

o Fiskefartoyene som fisker i nere farvann kan rapportere drivstofforbruket til Garantikassen og
soke om refusjon av drivstoffavgiftene.

e NOx-fondet far innrapportert NOx-utslipp fra fiskefartey som er med i fondet. Drivstofforbruk og
COs-utslipp kan estimeres basert pd NOx-utslippene.

e SSB bruker data fra salg av petroleum for & estimere utslippene fra fiskefartay.

e AIS (Automatisk Identifikasjon System) data fra noen farteyer kan benyttes for a estimere
drivstofforbruket og utslipp basert pa hastighet.

o Fiskeridirektoratets Loannsomhetsundersgkelsene samler data om fangst og drivstofforbruk til et
utvalg fartgyer.

Disse kildene samler vanligvis data og evt. drivstofforbruk til andre formal enn & beregne utslipp (f.eks. for
a studere lennsomheten). Derfor er kvaliteten pa dataene ikke gunstig for & beregne utslipp. Hver av disse
datakildene og metodene har sine egne fordeler og ulemper. Noen er for eksempel mer detaljerte, men
dekker faerre fartgy, som lennsomhetsundersekelsene. Noen andre, som AIS, trenger ekstra forsiktighet nér
de brukes og tolkes for fiskefartay, siden hastigheten alene ikke viser drivstofforbruket for disse fartayene:
en traler drar trilen med lav hastighet, men bruker mye kraft til & gjore det. Tidligere studier har vist ulike
resultater fra disse kildene ved estimering av utslippene fra fiskefladten (Hognes and Jensen, 2017; Isaksen
J.R. etal., 2021; Thompson and Thompson, 2021).

I Aktivitet 4.1 vurderer vi de ulike metoder som benyttes i dag for beregning av energibruk og utslipp i det
norske fiskeriet, med fordeler og ulemper. Vi foreslar forbedringer i metode og korrigeringer i historiske
tidsserier.

Vi har undersgkt om NOx-fondet har data som kan bidra til & kvalitetssikre og beregne utslipp fra
fiskeflaten. I samtale med NOx-fondet har vi fatt opplyst at de ikke innhenter drivstoffdata fra sjefart og
fiske. NOx-fondet far kun innrapportert NOx-utslipp fra akterer som er med i fondet. Selv om
drivstofforbruket kan estimeres basert pa NOx-utslipp fra fartey som rapporterer det, er ikke denne
tilneermingen neyaktig nok til & gi en oversikt over utslipp i fiskeri. Vi har derfor ikke gétt videre med
NOx-fondssporet.
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2.1 Garantikassen

2.1.1 Kort om refusjon av grunnavgift

Fiskeflaten er gjennom saravgiftsforskriften fritatt for grunnavgift p& mineralolje, men betaler imidlertid
grunnavgiften ved bunkring nér fiske skal skje i nare farvann i Norge (innenfor 250 n.m). For & motta
refusjon for betalt grunnavgift, ma det sekes om refusjon til Garantikassen for drivstoff som er fylt i Norge.
Datagrunnlaget er ikke fordelt pa type drivstoff, men forskjellen pa marin gassolje (MGO) og «anleggs-
diesel» er marginal med tanke pé utslipp per liter.

e Mineralolje = diesel og gassolje.
Bensin og smereolje omfattes ikke av ordningen.

e For utenlandske fiske- og fangstfartey gis refusjon for avgift dersom farteyet driver fiske og fangst
1 neringseyemed.

12021 var refusjonsbelopet pa kr. 1,74 per liter. Garantikassen publiserer lister over utbetalt grunnavgift
for driftsaret 2021 fordelt pa fylker.

NB: Vi har ikke grunnlag for & vurdere om datakvaliteten har gkt over tid, men det er ikke utenkelig at de
fanger opp mer av forbruket i dag enn tidligere. Sammenlikninger av forbruk og utslippsnivaer bakover i
tid kan derfor veere misvisende.

2.1.2 Forbruksdata fra Garantikassen

Forbruksdata fra Garantikassen gir et grunnlag for & beregne fiskeflétens utslipp basert pé faktisk forbruk.
Dersom det ikke er sendt inn sgknad for refusjon vil dette ikke fanges opp av statistikken fra
Garantikassen. Fiskeri utenfor «naere farvann» skal ikke betal mineraloljeavgift, og dette forbruket fanges
ikke opp i tallmaterialet.

Tallene fra Garantikassen kan fordeles pa lengdedata for farteyene som har sgkt refusjon. Figur 2-1 viser
utviklingen i min, maks og snittlengde for populasjonen. Fartayslengde spenner i 2021 fra 5,3 til 87,8
meter. Snittlengden for populasjonen har gradvis gkt. Fra rundt 13 meter i 1988 til 19,83 meter i 2021.
Sterrelsen pé fiskefartoy har i snitt gradvis ekt.

meter

Figur 2-1 Utvikling i farteyslengde for fartey som har sekt om refusjon for mineralolje. Kilde:
Garantikassen.
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Dataen fra garantikassen (intervallet 1988—2021) viser antall liter det er sekt om refusjon av
mineraloljeavgift per ar, fordelt pa fartoyslengde. Hver enkelt bat kan ha en til flere bunkringer pr.
soknad. Det kan sekes om refusjon av betalt avgift inntil 12 ganger pr. kalenderar. Antall seknader kan
derfor variere per ér, selv om antall fartey ikke endres.

Figur 2-2 viser antall seknader som er foretatt per ar. I 1992 og 2010 er det betydelig flere innleverte
seknader. Garantikassen vet ikke hvorfor det ble sd mange flere seknader i 1992. Nar det gjelder 2010 sa
ble renta pa refusjonsbelopet endret. Garantikassen ble derfor nedt til & splitte en del seknader, for og etter
en gitt dato. Derfor ble det flere seknader dette aret. Literbelapet som er rapportert til Garantikassen ber
uansett ikke bereres av dette har vi fatt opplyst.
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Figur 2-2 Antall refusjoner per ar. Kilde: Garantikassen

Det er de sma fartoyene som star for flesteparten av antall innrapporteringer, ikke unaturlig med tanke pa
flitesammensetningen i fiskefléten.
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Figur 2-3 Innrapportering til Garantikassen fordelt pa farteyslengde (2017-2021). Kilde:
Garantikassen
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Tidligere hadde fiskeri redusert CO,-avgift, men fra 2020 ble denne fjernet og né betaler fiskeflaten full
CO,-avgift. Samtidig ble det innfort en kompensasjonsordning for avgiften, som er knyttet opp mot
fangstmengde (Garantikassen for fiskere, 2020). Forbrukstallene for fartey som har sgkt om refusjon for
mineraloljeavgift/grunnavgift kan ogsa deles inn i gruppene Fiskeridirektoratet opprettet ved den nye
kompensasjonsordningen (ref. kulepunkter under). For de fleste arene tilbake i tid er de fleste fartoy ikke
kategorisert pé disse gruppene. 1 2020 og 2021 er nesten alt forbruk fordelt pa kategoriene (Figur 2-4).
Dette er relativt grove inndelinger:

e Havgaende fartoy - Fartoy som har tillatelser som i hovedsak tildeles havgaende fartoy

e Kystreketral - er definert som fartey som ikke tilherer gruppen med havgaende fartey, og som har
en inntekt fra reke/krepsefisket i det aktuelle aret som overstiger 50 % av fartgyets totalinntekt.

o Kystfartoy - fartey som ikke tilherer gruppen med havgaende fartey og som har en inntekt fra
reke/krepsefisket som er mindre enn 50 % av farteyets totalinntekt i det aktuelle aret.

o0 _of ) ¥ & £° F S N N
Rl > § ¥ & & O OO
......... Udefinert Hav Ky o Kyst/reke

Figur 2-4 Utvikling i andel av forbruk fordelt per kategori. Som den prikkete linjen illustrerer har
andelen av forbruk som er definert pa type i fiske i henhold til gruppe okt over tid. Kilde:
Garantikassen

2.1.3 Utslippsdata basert pa data fra Garantikassen

Utslippstallene er beregnet pa bakgrunn av antall liter diesel/MGO det er innvilget refusjon for
grunnavgift. Naturlignok er derfor ikke forbrukstallene fullstendige, og viser ikke hvor stort det samlede
forbruket av drivstoff var i fiskeri for det respektive aret. Dataen viser hva utslippene fra fiskeri i Norge er
som minimum. Dersom en dataserie ligger under disse tallene, er de trolig underrapportert/estimert.

For & beregne utslipp basert pa diesel/MGO forbruket har vi brukt felgende omregningsfaktorer som bruk i
Norges rapportering til FN (United Nations Climate Change, 2021):

o Tetthet: 0,84 tonne/m3
o  Utslippsfaktor: 3,17 tonne CO2/tonne drivstoff (2,66 kg CO2/L drivstoft)

Figur 2-5 viser utslippsutviklingen og arlig utslippsendring i prosent for fiskeri basert pa tall fra
Garantikassen. I 2021 var utslippene fra fiske om lag 774 000 tonn CO,. Siden starten av 2000 tallet og
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fram til 2015 falt utslippene betydelig, nesten 40% mal mot 1999. Siden 2015 har utslippene igjen okt, og
er nd bare 57 000 lavere enn utslippstoppen 1 1999, basert pa tallene fra Garantikasse. Fra 2015 til 2021 har
utslippene okt med 50 %. Med andre ord er den gode utslippsutviklingen innen fiskeri blitt brutt gitt disse
dataene.
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Figur 2-5 Beregnet utslipp fra fiskeri basert pa forbrukstall fra Garantikassen. Kilde: Garantikassen

Utslippene fordelt pa de nevnte kategoriene over er gjengitt i Figur 2-6.
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Figur 2-6 Utslipp fra fiske fordelt pa type fiske i henhold til grov-inndeling som gjengitt over. Kilde:
Garantikassen

Forbrukstallene kan som beskrevet innledningsvis fordeles pé farteyslengde. Her er farteyslengde
kategorisert inn i lengdegrupper som angitt i Figur 2-7. Dataen gir mulighet til & inndele slik en selv matte
onske.

Basert pa inndelingene vi har valgt, ser vi at sterstedelen av utslippene kommer fra fartey med en lengde
mellom 61 til 91 meter. Tidligere var fiskefartey med lengde mellom 31-61 meter den kategorien med
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storst utslipp. Fra 2014/15 har utslipp fra fartey i kategorien 61-91 meter okt, og stir i dag for den sterste
andelen av utslippene (Figur 2-9), basert pé tallene til Garantikassen. Det er ogsé fartey innenfor denne
gruppen som star for mer eller mindre all veksten i utslippene siden 2015/16 (Figur 2-8).
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Figur 2-7 Utslipp fordelt pa lengdekategori i meter. Kilde: Garantikassen.
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Figur 2-8 Utslipp fordelt pa lengdekategori i meter. Kilde: Garantikassen.
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Figur 2-9 Andel av utslipp fordelt pa lengdekategori i meter. Kilde: Garantikassen

2.1.4 Mangler og forbedringer for data fra Garantikassen

Vi har ikke vurdert hvordan dataserien kan forbedres framover i detalj. Arsaken er at grunnlaget for at
denne dataen eksisterer, nemlig refusjon for mineralolje ikke lenger gjelder fra 2023 da mineraloljeavgiften
fra og med 2023 budsjettet ble avviklet. Som det gar fram av budsjettenigheten mellom AP, SP og SV
avvikles grunnavgiften i 2023. Forbruk i 2022 vil det fortsatt bli sekt refusjon for, men for 2023 vil det
ikke vaere behov for & sgke refusjon for grunnavgift for mineralolje.

2.2 SSB

2.2.1 Kort om utslippsutvikling i Norge — generelt

Klimagassutslippene i Norge var pa sitt heyeste i 2007 med 56,7 millioner tonn. Utslippene har gradvis falt
siden, og utslippene 1 2021 var lavere enn utslippene i 1990. I 1990 var utslippene 51,3 millioner tonn
CO2-ekv. mot 49,2 millioner tonn i 2021, hvilket tilsvarer en reduksjon pa 4 %. Til tross for den positive
trenden, er hastigheten pé utviklingen utilstrekkelig for & oppna klimamalene i Parisavtalen. Norges
oppdaterte mal (hesten 2022) tilsier en utslippsreduksjon pa minimum 55 % innen 2030, mélt mot 1990.
Figur 2-10 illustrerer hvor kraftig utslippene ma kuttes for & nd malsettingen (stiplet linje, 8 prosent arlig
reduksjon fra 2021).

PROSJEKTNR RAPPORTNR VERSJON Side 15 av 44
302007022 2023:01120 1



SINTEF

60000
))c' 50000 \//_’-N—\_/\/\___\_\.
& 40000 k
o
c 30000
c
o
P YaTaTa
LUUV
=
© 10000
n
U
XN Y VI N SR P S VRN i P IS I I S T PN K - P R\
P OO LN AV AL D
9’ .9’ .9 .9 9 QO A 3 A0 QOO D™ 3 QY QY OV QY QY
F &P EFFFFE ST TS
Utslipp Norge samlet esesseese 55 96 reduksjon i 2030

Figur 2-10 Utslipp i Norge - samlet og mal for 2030 (minst 55% reduksjon i utslipp malt mot 1990).
Kilde: (SSB, 2023b) og egne beregninger.

De tre storste utslippssektorene er olje- og gassutvinning, industri og bergverk og veitrafikk, som samlet
star for om lag 2/3 av utslippene i Norge. Majoriteten av utslippene fra olje- og gassutvinning og industrien
er underlagt det europeiske kvotesystemet. Veitrafikk er den sterste ikke-kvotepliktige

utslippssektoren. Den fjerde sterste utslippskilden er «samleposten» for annen type transport, som
inkluderer luft- og sjefart, Figur 2-11.
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Figur 2-11 Utslipp i Norge fordelt pa aktivitet 1990-2021. Sjefart og fiske er en del av den sorte
prikkete linjen (SSB, 2023b)

2.2.2 Utslippsutvikling sjgfart og fiske

I henhold til tall fra SSB, Figur 2-12, var utslipp fra innenriks sjefart og fiske pa 3,67 millioner tonn CO2-
ekv. 12021, noe som tilsvarer om lag 7,5 prosent av utslippene i det norske klimagassregnskapet. Selv om
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utslippene nadde en forelepig topp 1 1999, har utslippene fra innenriks sjofart og fiske okt betydelig siden
1990, referanseéret for de norske klimamalene. Siden 1990 har utslipp fra innenriks sjefart og fiske okte
med om lag 43 prosent.
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Figur 2-12 Utslipp innenriks sjofart og fiske (SSB, 2023a).

2.2.3 Utslipp fra fiske og fangst — SSB

SSB beregner utslipp basert pa salg av drivstoff til fiskefartay gjort i Norge til fartey med alle
nasjonaliteter. SSBs oppgave er & rapportere videre CO,-utslipp basert pa salg av drivstoff i Norge til FN
og EU. Utslippstallene baserer seg pa en fordeling i henhold til energibalansen.

Tallene fra SSB er pa et aggregert niva og er ikke fordelt videre pa fartey, fartaygruppe, sterrelse/lengde

eller type fiske som utfares. SSB har to dataserier som fanger opp fiskeri, en som bare inkluderer fiske, og
en som inkluderer fiske og fangst. Begge dataseriene gér fra 1990 til 2021. Som det gér fram av Figur 2-13
er forskjellen mellom de to seriene marginal. I snitt over perioden er differansen pa 28 000 tonn CO2-ekv.

Selv om utslippene fra fiske forelopig nadde en utslippstopp rundt artusenskiftet, har utslippene i henhold
til SSBs tall gradvis ekt de siste arene, og er i dag 13 prosent over utslippsnivéet i 1990.
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Figur 2-13 Utslipp fiske og fangst (SSB, 2023b, 2023a).

2.2.4 Mangler og forbedringer for metoden

Tallene fra SSB er pé et aggregert nivé og er ikke fordelt videre pa fartay, fartaygruppe, storrelse/lengde
eller type fiske som gjeres. Utslippstallene gir derfor bare en samlet status for utslipp fra fiskeaktivitet i
Norge. Det gjor dataserien lite egnet til & vurdere hvilke type fartoy og fiske det oppstér forbedringer eller
forverringer. Dataserien er derfor lite egnet for & vurdere hvor det er potensial for forbedringer og/eller se
om tiltak i ulike deler av fiskeflaten bidrar til faktiske forbedringer, da redusert forbruk i en del av flaten
kan bli motvirket av gkte forbruk andre steder. Siden det vil kreve betydelige endringer i metode og
beregninger for at dataserien skal vere egnet til formalet i dette prosjektet har vi ikke fokusert pa denne
dataserien.

Vi har ikke innsikt neyaktig hvordan SSB estimerer samlet utslipp fra fiskeflaten, og hvilke
fordelingsnekler de bruker for a fordele forbruk av drivstoff pa fiske fra gvrig forbruk i sjefarten. SSB har
justert forbruk og utslippstall bakover i tid pa bakgrunn av metodiske endringer tidligere. Vi har derfor
ingen forslag til metodiske forbedringer av betydelig karakter.

2.3 Lgnnsomhetsundersgkelser

2.3.1 Kort om Ignnsomhetsundersgkelser

Til denne studien er det mottatt data fra Fiskeridirektoratet inneholdende undergrupper av norske
fiskefartoyer fra 2001 til 2021, slik som etterspurt for bruk i denne studien (Fiskeridirektoratet, 2022a). Vi
fokuserer pa perioden 2017-2021 da tidligere studier dekker foregédende &r (Winther et al., 2020; Ziegler et
al., 2021).

Data inkluderer blant annet flatesegment, drivstofforbruk, drivstofftype, fangst og redskaper til de enkelte
fartoyene. Data er basert pa arlige lonnsomhetsundersekelser av norske fiskerier, som kartlegger et utvalg
som representerer spesifikke fiskefartoy i hvert ar (heretter kjent som «populasjony»). Fer 2009 omfattet
lennsomhetsundersgkelsen for fiskeflaten sikalte helarsdrevne fiskefartoy lengre enn 8 meter. I utvelgelsen
av populasjonen ble det satt krav til bade driftstid og fangstinntekt, samt at eier var yrkes/arbeidsfer (dvs.
at pensjonister/ufere ikke kom med i undersgkelsen). Utvalgskriteriene til populasjonen ble endret fra og
med 2009-undersgkelsen, og det stilles né kun krav til fangstinntekt per kalenderar. Tabell 2-1 viser krav
til fangstinntekt for populasjonene i 2009, 2017 og 2021. Det ble derfor pélagt ulike kriterier for a
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inkludere fartay i populasjonen og gruppere dem i hvert ar, og de studerte populasjonene var mindre enn
hele den norske fiskeflaten (Tabell 2-2).

Tabell 2-1 Krav til fangstinntekt (kr) for populasjonene i lonnsomhetsundersokelsene til
Fiskeridirektoratet (Fiskeridirektoratet, 2023a)

Fartey i sterrelsen 2009 2017 2021
0-9,9 m st.l. 300 000 514 000 672 000
10-10,9 m st.1. 500 000 855 000 1118 000
11-14,9 m st.l. 750 000 1287 000 1 685 000
15 m st.l. og over 1 500 000 2 572 000 3358 000

Tabell 2-2 Sterrelsen pa den norske fiskefliten, populasjon og respondenter som ligger til grunn for
lennsomhetsundersokelsene til Fiskeridirektoratet (Fiskeridirektoratet, 2023b, 2023a)

Ar Norske fiskefartey | Fartey i populasjonen Respondenter pa lennsomhetsundersekelser
2009 6506 1776 332
2017 6134 2060 324
2021 5593 1760 323

Som nevnt undersegker Fiskeridirektoratet kun en undergruppe av fartey i populasjonen (heretter kjent som
«utvalgy). Utvalgsplanen i lennsomhetsundersgkelsen bestér av tre trinn: (1) farteyene grupperes basert pa
driftsform og lengde, (2) Fangstinntekt til hver gruppe i forhold til den totale inntekten bestemmer antall
fartoyer som skal trekkes fra hver gruppe; derfor trekkes flere utvalg fra grupper med heyere inntekt, og
(3) fartey trekkes tilfeldig og uten senere endring. Ikke alle fartay i utvalget blir kontaktet for a delta i
undersegkelsen (f.eks. pd grunn av eierskifte) og ikke alle de kontaktede farteyene er inkludert i analysen
(f.eks. har noen redere ikke svart pa undersokelsen). Som et resultat er det endelige antallet fartoy vurdert i
undersegkelsen lavere enn utvalget (Winther et al., 2020) (respondentene i Tabell 2-2).

Som nevnt tidligere gjorde Fiskeridirektoratet flere endringer 1 2009 som pavirket populasjon av
lennsomhetsundersekelsen. I tillegg reduserte Fiskeridirektoratet utvalget i 2009 og utover. Derfor har
verdiene (f.eks. arlig drivstofforbruk og fangst) som rapporteres av individuelle respondenter storre effekt
pa resultatene (f.eks. drivstoffbruksintensitet i L drivstoff/kg rundvekt fangst) etter 2009. Dette er spesielt
relevant for resultater pé fartoygruppeniva, for grupper med sma utvalg. For farteygrupper med storre
utvalg eller for overordnede evalueringer pa alle respondenter har reduksjonen i utvalgssterrelsen mindre
betydning (Winther et al., 2020). Leserne oppfordres til & merke seg at en mindre og hayere
inntektsgivende undergruppe av den norske fiskeflaten har dannet grunnlaget for a estimere
drivstoftbruksintensiteten til flaitesegmentene og arter i 2021 sammenlignet med 2017.

2.3.2 Utslipp fra utvalgene i Ionnsomhetsundersgkelser

I datasettene for 2017-2021 er farteyene delt inn 1 8 grupper heretter kjent som «flatesegmenter»: (1)
konvensjonelle- kyst, (2) konvensjonelle- hav, (3) kystnot, (4) ringnot, (5) pelagisk tral, (6) reketrél- kyst,
(7) torsketrél og (8) havgéende krabbefartay. Siden 2009 er havgéende reketréler en del av torsketral.

Ikke alle respondentene i lennsomhetsundersgkelsene rapporterer om sitt drivstofforbruk. Figur 2-14 viser
antall farteyer med data om drivstofforbruk i ulike flatesegmenter i lopet av 2017-2021. For enkelte
segmenter er det svert fa fartey (f.eks. 1-6 fartey for havgaende krabbefartoy hvert &r), som ber tas i
betraktning ved tolkning av resultatene.
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Fartayene bruker ulike typer drivstoff, hvorav prosentandelen er vist Figur 2-15 for 2021. Marin
gass/dieselolje er hovedsakelig brukt i lepet av 2017-2021. Figur 2-16 viser drivstofforbruket til
respondentene pé lennsomhetsundersekelsene og andelen av flatesegmentene i lepet av 2017-2021.

Figur 2-17 viser klimagassutslippene for produksjon og forbrenning av drivstoffet som forbrukes av
respondentene i undersekelsene (Figur 2-16). Vi bruker utslippsfaktor pd 2,66 CO2-ekv/L drivstoff for
forbrenning (Miljedirektoratet, 2022) . Vi ekskluderte produksjon av drivstoff og motorolje, som sammen
med forbrenning gir en hgyere verdi: 3,2 kg CO2-ekv/L drivstoff (basert pa egen beregning ved bruk av
livslepsvurdering (Life Cycle Assessment; LCA)-programvaren Simapro 9.3.0.3, IPCC 2021 GWP100
metoden og Ecoinvent 3.8 databasen). Vi fokuserte kun pé forbrenning for & vaere i trdd med estimatene fra
andre kilder, som for eksempel SSB.
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Figur 2-14 Antall farteyer med data om drivstofforbruk i ulike flitesegmenter (basert pa
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Figur 2-15 Andel av ulike drivstofftyper brukt av norske fiskefarteyer i 2021 (basert pa respondentene
pa lennsomhetsundersekelsen i 2021)
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Figur 2-16 Drivstofforbruk for ulike flitesegmenter i perioden 2017-2021 (basert pa respondentene
pé lennsomhetsundersokelsene)
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Figur 2-17 Klimagassutslipp av utvalgene i lonnsomhetsundersokelsene

2.3.3 Drivstoffbruksintensiteten til flaitesegmentene

Ved bruk av data levert av Fiskeridirektoratet estimeres drivstoffbruksintensiteten (L drivstoft/kg rundvekt
fangst) til de enkelte fartoyene og folgelig drivstoftbruksintensiteten til flitesegmentene. Volumet av arter
landet i sloyd eller pa annen méte bearbeidet form blir konvertert til rundvektekvivalenter, og deretter
brukt for & estimere drivstoffbruksintensitet.
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Som nevnt er fartgyene delt inn i 8 grupper i lennsomhetsundersgkelsene (2017-2021): (1) konvensjonell-
kyst, (2) konvensjonelle- hav, (3) kystnot, (4) ringnot, (5) pelagisk tral, (6) reketral- kyst, (7) torsketral og
(8) krabbefartay- hav.

Siden 2009 er havgaende reketrilere slatt sammen til torsketrlersegmentet. A fange reker er relativt
drivstoftkrevende sammenlignet med fisketraling (per kg landing), men utferes delvis av samme
flatesegment. For & mete denne utfordringen med representativitet, fulgte vi metoden brukt i (Winther et
al., 2020): vi beholdt torsketralere uten rekefangst i torsketralerflatesegmentet, mens vi flyttet data fra
torsketralere med rekefangst (uavhengig av mengde) til en ny gruppe definert av oss: reketréalere- hav.
Torsketralere brukes til & estimere drivstoffbruksintensiteten for fangst av alle arter bortsett fra reker.

For de mindre kystreketrélere fulgte vi igjen metoden i (Winther et al., 2020): kystreketralere med mindre
enn 25% reker ble brukt til & estimere drivstoftbruksintensiteten for 4 fange andre arter enn reker. For mer
informasjon, se (Winther et al., 2020).

Basert pa fangst- og drivstoffdata, estimeres drivstoffbruksintensiteten til de enkelte fartayene. Tukeys
boksplotter inn Figur 2-18 viser fordelingen av drivstoffbruksintensiteten til farteyene i ulike
flatesegmenter i 2017-2021. Boksene representerer nedre kvartil (Q1), median og @vre kvartil (Q3) av
verdier. Utstikkere (whiskers) representerer det laveste datumet innenfor 1,5 interkvartilomradet (dvs. 1,5
(Q3 — QD)) til Q1 og det hoyeste datumet innenfor interkvartilomradet pa 1,5 til Q3. Figur 2-18 viser ogsa
utliggere (outliers) og gjennomsnittsverdien for flitesegmentene.
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Figur 2-18 Drivstoffbruksintensitet (L drivstoff/kg rundvekt fangst) for norske fiskefartoyer i 2017-
2021. Boksene representerer 1. og 3. kvartil, med medianen. Utstikkere (whiskers) folger Tukeys
metode. De gra punkter er utliggere (outliers) og trekantene viser gjennomsnittsverdien for
flatesegmentene.
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2.3.4 Utslipp fra de norske fiskeriene basert pa Iennsomhetsundersgkelser

Fiskeridirektoratet har apne data om fangstmengde for de viktigste fiskeslag for populasjonen av
lennsomhetsundersekelser (Fiskeridirektoratet, 2022b). Populasjonens fangst er gitt for ulike
"fartoygrupper". Hvert flatesegment som dekkes i denne studien (8 flatesegmenter) kan omfatte en eller
flere av disse fartaygruppene. For eksempel, i 2021 ble "konvensjonelle- kyst" flatesegment delt inn i fire
fartoygrupper basert pa deres lengde, mens alle fartgy i "konvensjonelle- hav" flatesegment var i én
fartoygruppe. Vi slatt sasmmen fangsten av farteygrupper som tilherer hvert flatesegment.

Vi antok at median drivstoffintensitet for hvert flatesegment (som er basert pa data fra utvalg; se kapittel
2.3.3) brukes til & fange fisken landet av den tilsvarende populasjonen:

e Naér det gjelder kystreketralere, brukte vi drivstofforbruksintensiteten til "Reketral- kyst (>=25%
reke)" nar vi estimerer drivstofforbruket for fangst av reker. Vi brukte drivstoffbruksintensiteten til
"Reketral- kyst (<25% reke)" ved estimering av drivstofforbruket for fangst av andre arter.

o For torsketralere, brukte vi drivstoffbruksintensiteten pa "Reketral- hav" nér vi estimerer
drivstofforbruket til & fange reker. For andre fiskeslag brukte vi drivstoffbruksintensiteten pa
"Torsketral".

Fiskeridirektoratet har apen data om fangst i norske fiskerier (Fiskeridirektoratet, 2023c¢). Disse dataene er
delt inn basert pa arter og fiskeredskaper. Dataene er imidlertid ikke delt inn basert pa flatesegmenter pa
lignende méate som lgnnsomhetsundersekelsene. Fangsten til populasjonen i 2021
lennsomhetsundersekelsen tilsvarer ca. 80,5% av totalfangsten av det norske fiskeriet i 2021. Vi gjorde en
oppjustering av samlet forbruk av drivstoff basert pa populasjonens andel av samlet fangstmengde. Vi
estimerte at de norske fiskefarteyene slapp ut ca. 1 072 789 tonn CO2-ekv i 2021 (ved bruk av 2,66 kg
CO2-ekv/L drivstoff; se kapittel 2.3.2).

Denne tilnermingen har en hovedantakelse og en hovedforenkling som kan pévirke resultatene:

e Populasjonen til hvert flatesegment i lannsomhetsundersgkelsene fanger med samme
drivstoffbruksintensitet som utvalgene i det tilsvarende flatesegmentet.

e Fangsten pa den norske fiskeflaten er ikke fordelt pé tilsvarende mate som
lennsomhetsundersgkelsene. Derfor har vi sett bort fra folgende mulige forskjeller mellom
populasjonen av lennsomhetsundersekelsene og den norske fiskeflaten:

o Populasjonen lander ca. 80,5% av all fangst i 2021. Vi ser imidlertid bort fra hvilke arter
som utgjer den resterende fangsten (15% av totalfangsten).

o Viser bort fra andelen av forskjellige fldtesegmenter i landing av gjenvaerende fangst
(15% av total fangst)

2.3.5 Mangler og forbedringer for metoden basert pa Isnnsomhetsundersgkelser

Lennsomhetsundersgkelsen gir data om fangst og drivstofforbruk til utvalgte fartgyer for hvert
flatesegment. I hvert flatesegment er det en blanding av ulike fiskerier nar det gjelder fiskeredskaper og
arter. Dette kan komplisere estimeringen av drivstofforbruket, spesielt nar sveert ulike fiskerier blandes 1 ett
segment, f.eks. bunntraling etter fisk og reker eller bunntraling og pelagisk traling. Vi gjorde noen
justeringer for & minimere pavirkningen fra «andre» fiskerier pa hoved fiskeriene i hvert segment, men
slike pavirkninger er vanskelig 4 unnga. For eksempel vurderte vi minimum 25% reker i fangsten som
rimelig for & velge kystreketralere ved estimering av drivstofforbruk for fangst av reker. Det kan imidlertid
vere en stor andel fisk i fangsten som kan undervurdere drivstoffbruksintensiteten til kystreketralere.
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Lennsomhetsundersokelsene gir detaljert informasjon om fangst og drivstofforbruk for utvalgte farteyer.
Men som navnet antyder, fokuserer disse undersgkelsene pa lennsomhet. Derfor anses de utvalgte
fartoyene som representative for populasjonen av undersgkelser fra et lannsomhetsperspektiv. Vi har antatt
at drivstoffeffektiviteten til utvalgte fartoyene ogsa er representativ for populasjonen, selv om dette kanskje
ikke alltid er tilfelle. Drivstofforbruket til fartoyet avhenger av ulike faktorer, som kvote, tilgjengelighet pa
fisk og maten fiskerne opererer pa. I tillegg ble det i 2009 introdusert viktige endringer i hvordan fartey ble
valgt ut til & delta i undersegkelser (faerre og mer lonnsomme fartgy ble inkludert i hvert flatesegment) som
ogsa kan pavirke resultatene. For eksempel kan et fartay med hayt drivstofforbruk og lav fangst ses bort
fra i undersegkelsen, mens slike fartoy kan pavirke resultatene vare. I tillegg kan det hende at noen fartayer
i undersgkelsen ikke gir data om drivstofforbruket, noe som kan redusere tilgjengelige data for analysen
Var.

2.4 AlS-data

Automatisk identifikasjonssystem (AIS) data benyttes i dag til en mengde ulike formal internasjonalt, for
cksempel forvaltning av havomradene, oppdaging av tjuvfisking, overvéking av fiskeaktivitet over tid,
undersjoisk stoy, etc. Her vil vi kort oppsummerer hvordan AIS-data blir brukt til estimat av utslipp til
luft.

Det er gjort et enkelt litteratursgk pé engelsk pa Clarivates Web of Science sin sekemotor for
fagfellevurdert litteratur, for & fa oppdatert informasjon om bruka av AIS-data for estimering av utslipp fra
fiskefartoy. Ordene «AIS and Emission and Fishing» ble brukt for temasek med begrensning til
fagkategoriene “Environmental science”, “Oceanography, Meteorology & Atmospheric Sciences”, og
“Climate change”. Det ga treff pa kun seks mulig relevante artikler. Av disse seks var det kun to som kan
bli sett pad som relevante og kun en av de som omhandlet faktisk beregning av utslipp kun for fiskefartay.
Et tilsvarende sgk, men med kun «AIS og Emission» som sgkeord, ga 107 treff. Dette indikerer at bruk av
AlS-data for beregning av utslipp er en vanlig og anvendt metode, men at det er begrenset med bruk for
fiskefartoy. Spesielt er utslippsmodellering med AIS-data benyttet nar det enskes en geografisk fordeling
av utslippene, som f.eks. nar resultatene skal benyttes videre inn i spredningsberegninger for & modellere
konsentrasjoner av forurensning.

2.4.1 Kort om AIS

Skip med AIS installert ombord sender automatisk ut informasjon om skipet (som f.eks. posisjon,
hastighet, stevning, identitet, fartaysdimensjoner, seilingsstatus og destinasjon) som da andre skip og
myndigheter kan bruke. AIS-data gir altsd en god oversikt over skipstrafikken. Den internasjonale
maritime organisasjon (IMO) har krav om at fartey over 300 brutto registertonn i internasjonal fart,
og/eller fartgy som forer farlig eller forurensende last, skal ha utstyr for sending og mottak av AIS-
signaler. Det er to typer AIS, inndelt i klasse A og klasse B. Klasse B har lavere effekt og lavere
oppdateringsfrekvens enn klasse A og benyttes i hovedsak ombord i fritidsfartey og mindre fiskefartay.
Det varierer hvor ofte informasjonen oppdateres og deles, men f.eks. posisjonen oppdateres hvert 3 minutt
og ned til hvert andre sekund for klasse A. Fiskefartoy over 15 meter har siden 2014 matte ha installert AIS
klasse A (Kystverket, 2023b). Signalet kan enten fanges opp av basestasjoner pa land eller via satellitter og
avgjer hvor god dekning (i tid og rom) dataene fra AIS vil ha.

2.4.2 Metode for beregning av utslipp fra skip med AIS data

Bruk av AIS-data for utslippsberegninger av en flate eller skipssegment er betegnet som en «bottom- up»
aktivitets-basert metode. Det betyr at man aggregerer opp resultatet for utslippsestimatet fra detaljerte
aktivitetsdata (med AlS-data) fra enkeltskip. Dette star gjerne i kontrast til en drivstoffbasert metode som
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kan basere seg pa enten rapportert drivstofforbruk eller salg av drivstoff. European Environment Agency
(EEA) har retningslinjer for metoder som kan benyttes for & beregne utslipp. Som beskrevet i EEAs
rettledningsrapport (EEA, 2019) av Tier III metoden kan AIS-data benyttes for skipsbevegelse i en slik
metode.

Som regel vil AIS-data kun dekke deler av flaten/omrédet man ensker utslipp for slik at det i praksis er en
utvalgsmetode hvor ulike kriterier og andre metoder blir brukt i tillegg for & estimere det totale utslippet.
Avhengig av metode for beregningene vil detaljeringsgrad, aggregeringsnivé og omfang variere.
Beregnede utslipp vil alltid vaere avhengig av metoden som anvendes og som har ulike ulemper og
fordeler. Formalet med utslippsberegningene, komponent, samt datatilgjengeligheten, blir derfor viktig i
valg av metode. Resultat fra ulike beregninger/metoder kan som regel ikke sammenlignes direkte. Under
vil vi kort forklare en vanlig metode for hvordan utslipp beregnes basert pa AIS-data.

Metoden er basert pa at man ferst beregner energiforbruket og sa beregner utslipp med en utslippsfaktor
per kWt, eller at man estimerer drivstofforbruket og s& benytter utslippsfaktorer for drivstoffet. A finne
egnete utslippsfaktorer er avgjerende for resultatet. For estimat av direkte utslipp av CO» holder det at
drivstofttype per fartoy er kjent. For andre forurensningskomponenter, som NOx og partikler, er det en
storre utfordring & finne gode utslippsfaktorer da utslippene er avhengig av flere parametere og man ma ha
mer detaljert kunnskap om motorene og renseteknologi ombord pa farteyene. Usikkerheten for disse
komponentene vil dermed antas & veare storre. Verifisering med utslippstesting om bord, har ogsa vist seg a
veere utfordrende (Smit et al., 2022).

Grunnprinsippet for energiberegningene med AIS-data er at motorlasten estimeres basert pa farten, som
vist 1 likning 1 (Goldsworthy and Goldsworthy, 2015). Lastfaktoren er lik effekten (p) ved et tidspunkt delt
pa maksimum effekt av motoren (pmax), som er lik hastigheten (u;2) delt pd maksimumsfart for farteyet
(umax) 1 tredje potens, som tilsvarer hastigheten delt pa servicefarten (us) 1 tredje potens ganget med en
faktor ().

tF =g () = () 0

Pmax Umax Uss

Energien estimeres med a gange effekt med tid. For a fa et slikt estimat trenger man altsd informasjon om
motoreffekt og maksimumfart, eller servicefarten, til fartoyet. Fordi lastfaktoren er gitt ved en potens i
tredje vil relativt sma feil i enten hastighet eller servicefart/maksfart som benyttes i likningen kunne gi
ganske store utslag i resultatet. Fra AIS-dataene kan enten SOG (speed over ground) brukes eller beregnet
hastighet basert pa posisjon og tid (Smit et al., 2022). I tillegg vil datadekningen, tidsopplesningen og evt.
interpolering mellom datapunkter pavirke resultatet. Likning 1 tar heller ikke hgyde for faktorer som at veer
og stremmer pavirker hastigheten. Det er altsa flere valg for hvordan behandle AIS dataene for de benyttes
1 energi-beregningene. Informasjon om motorkraft og servicefart er heller ikke lett tilgjengelig for alle
skip, og ulike metoder benyttes for & estimere disse verdiene der dette mangler (Coello et al., 2015;
Winther et al., 2014).

2.4.3 Hva med anvendelse for fiskefartgy?

Likning 1 over antar direkte kobling mellom hastighet og effekt. For fiskefartoy som bedriver fiske vil
denne likningen ikke lenger vere gyldig. Ved f.eks. traling vil det vaere hay motorlast selv med lav
hastighet. Metoder for estimat av utslipp fra fiskefartay vil derfor métte veere avhengig av en annen metode
i slike tilfeller for & fa et rimelig estimat. I (Coello et al., 2015) er dette f.eks. gjort ved a gi en fast 75%
motorlast for trélere i de tilfellene der hastigheten ligger i et visst intervall over tid (mer enn 2 timer).
Utforsking av & kunne detektere nar fiskefartoy bedriver fiske er ogsa et eget tema i forskningslitteraturen
for bruk av AIS-data, blant annet med utvikling av maskinleringsalgoritmer (Mendo et al., 2019). Pa
tilsvarende mate som tréling vil andre energikrevende aktiviteter/utstyr som henter energi fra motorene
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ikke vaere inkludert nar kun hastigheten brukes inn i energiberegningene. Vi har her fokus pé fiskefartay,
men det er f.eks. ogsa tilfelle for andre skip som kranbater og lignende.

For & eksemplifisere bruk av en AIS-metode har vi fatt AIS-radata fra Kystverket for 23 torsketralere og
beregnet energi- og drivstofforbruk med en modell som TAI har utviklet (Sundvor et al., 2021). Metoden,
som ble utviklet for bruk pa hurtigbater, har blitt endret og tilpasset med inspirasjon fra arbeidet til (Coello
et al., 2015). Det er satt en nedre og avre skranke for motorlast mellom 20% og 90% sa lenge det er
registrert en SOG over null. For 4 kunne sammenligne med drivstofforbruket fra
lennsomhetsundersekelsen for de samme fartayene er det antatt en motoreffektivitet pa 37 % og en gitt
energi mengde per liter drivstoff. Under i Figur 2-19 vises drivstofforbruket fra AIS-modellberegningen
delt pé drivstofforbruket rapportert i lennsomhetsundersgkelsen. De fartoyene som rapporterer lavere totalt
drivstofforbruk, til venstre i figuren, har noe mindre avvik mellom det modellerte og det rapporterte
forbruket. For de fartoyene med heyest forbruk, til hayre i figuren, er det modellerte forbruket kun rundt
40% av det rapporterte drivstofforbruket fra lennsomhetsstudien for disse torsketrélene.
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Figur 2-19 Modellert drivstoff-forbruk delt pa rapportert drivstoff-forbruk, for 23 torsketrilere i
2020. Farteyene er sortert slik at de med lavest totalt rapportert drivstofforbruk i
lennsomhetsundersokelsen kommer forst fra venstre
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Figur 2-20 Beregnet total utslipp med AIS metoden presentert her for de samme fartoyene som vist i
Figur 2-19

2.4.4 Mangler og forbedringer for AIS metoder

Modeller som benytter AIS for beregning av utslipp har den utfordringen at de for fiskefartoy vil trenge
tilleggsinformasjon og/eller antakelser for & estimere utslipp under fiske. AIS-data har en seilingsstatus
som indikerer nar det fiskes («Fishing ongoing») som evt. kan benyttes, men hvor godt denne
informasjonen samsvarer med gkt energiforbruk er ikke kjent. AIS-metoder som bruker likning 1 for
beregning av energi vil ogsd, som nevnt, vere avhengig av god presisjon for data om motorer og hastighet.
Informasjon om hjelpemotorer og annet utstyr om bord som krever drivstoff og produserer utslipp er etter
var forstaelse mindre tilgjengelig. Databaser med informasjon om farteyene kan ha manglende data og det
mé da gjeres estimater for nedvendige parametere som beheves i modellene.

Det er ulike muligheter som kan utforskes for & kunne tilpasse og utvide/forbedre AIS-modellene slik at
utslippsestimatene blir bedre for fiskefartey. En metode er vist i (Coello et al., 2015), men med annen
og/eller bedre informasjon om farteyene og praksis vil det ogsa kunne etableres andre modeller.

Modellene vil kunne benyttes for a fa utslippsestimat om dagens situasjon og evt. noe bakover i tid gitt god
tilgjengelig informasjon. Men det vil kunne vaere utfordrende a se utslippseffekter av tiltak eller endringer i
praksis hvis tiltakene ikke blir fanget opp av modellene. Som nevnt tidligere er det heller ikke alle
fiskefartoy som har baerekrav for AIS, noe som vil si at metoden ikke vil fange opp hele flatens utslipp. Et
baerekrav for alle fartoy vil vaere en mulighet for fremtidige estimat eventuelt.

2.5 Kort om de ulike datakildene for utslipp fra fiskeflaten

Det er i dag fire offentlig tilgjengelige kilder for & vurdere utviklingen i klimagassutslipp fra fiskeflaten.
Disse gir ulike resultater, noe som forst og fremst skyldes ulik data og metodikk, med bakgrunn i formélet
for datainnsamlingen. Det er derfor usikkert hva det faktiske utslippsnivaet fra fiske er.

I Figur 2-22 er tidsseriene for utslippsdata fra fiskeri og fangst fra de fire ulike kildene samlet. Av de fire
tidsseriene er Fiskeridirektoratets tall fra lennsomhetsundersgkelsen det som gir hayest utslipp, og tallene
fra Garantikassen er det som ligger lavest. Tallene fra SSB ligger som regel noe over Garantikassen, med
unntak av perioden mellom 2010 og 2014. Med tanke pa at tall fra SSB er basert pa salg av drivstoff'i

Norge, ber disse «alltid» ligge over tallene gitt fra Garantikassen og indikerer at fordelingen av utslipp pé
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fiskeri ikke har veert optimal. Data for denne perioden har siden blitt revidert, som det gar fram av Figur
2-21.

1000 tonn CO2-ekv.

Fiske og fangst (tall fra 2021) —Fiske og fangst (tall fra 2023)

Figur 2-21 Utslipp fra fiske og fangst, dataserie fra 2021 og fra 2023. Kilde: SSB

Dersom vi sammenligner tall fra SSB og Fiskeridirektoratets lennsomhetsundersgkelse, kan noe av
forskjellen antagelig forklares ved at en del av drivstoffet som brukes av norske fiskere kjopes i utlandet
eller i internasjonale farvann fra bunkersbéter. Begge steder kan norske fartey fylle avgiftsfritt. Forskjellen
mellom SSB og Fiskeridirektoratets tall var 200 000 tonn CO,1 2020. Det var relativt sett et stort sprik,
tilsvarende en gkning pé 25% i tall fra SSB.

Kystverkets tall fra Havbase er basert pad AlS-data, og beregnes basert pa informasjon om motorsterrelse
og fartayets hastighet. Resultater tilgjengelig fra Havbase fanger ogsé opp utenlandske fartey, som kan ha
bunkret i utlandet, og har seilt i norsk gkonomisk sone/forvaltningsomradene Barentshavet, Nordsjeen og
Norskehavet. I de publiserte dataene skilles det ikke mellom norske og utenlandske fartgy, og
beregningene gjares basert pa seiling i norsk gkonomisk sone. For hele den maritime flaten gir Kystverkets
tall antagelig et ok anslag, men det er faktorer som vil pavirke sensitiviteten og péliteligheten til dataen.
F.eks. vil ikke beregningene ta hayde for gkt forbruk nar redskap, som tral, er ute. Kystverkets tall vil ikke
fange opp fartey som ikke har AIS-maler, per i dag fartey under 15 meter.
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Selv om det fortsatt er forskjell, har de ulike tidsseriene konvergert noe de siste 4-5 arene. De fire
tallseriene viser godt sammenfall med hensyn til trenden. Det var en tydelig nedgang i forbruket av
drivstoff og dermed klimagassutslipp fra begynnelsen av artusenskiftet og frem til 2014. Her er tallene fra
SSB og Fiskeridirektoratet veldig klare, mens tallene fra Garantikassen gir noe mindre utslag. Siden 2013-
2014 viser alle dataseriene en oppadgéende trend i utslipp fra fiske.

Tabell 2-3 Ulike kilder for 4 beregne klimagassutslipp fra norske fiskefartey

Kilde Metode Omfatter Aggregeringsniva 2020 2021
(utslipp i (utslipp i
1000 tonn | 1000 tonn
C0O2) CO2)

SSB (Fiske og fangst) Beregnet utslipp basert[Norske og Aggregert 863 855
(SSB, 2023a) pa salg av drivstoffi [utenlandske

Norge, og basert pa en [fartoy

fordelingsnekkel via.

Energivarebalansen.
Garantikassen for Basert pa krav om Norske og Type fiske 708 774
fiskere (data oversendt til |refusjon av utenlandske (overordnet) og
Stakeholder AS) mineraloljeavgift for [fartey fartoyslengde

drivstoffkjep 1 Norge.
Kystverket (Havbase) Beregnet utslipp basert[Norske og Fordeles pa 1033 998
(Kystverket, 2023a) pa fartoyenes utenlandske storrelse

bevegelser i norsk gk. [fartey (bruttotonn).

sone (200 nm) ved Inkluderer kun

bruk av AIS- data fartey med AIS

sender.

Fiskeridirektoratets Beregnet Kun norske Kan fordeles pa 1051 n/a
lonnsomhetsundersokelse |drivstofforbruk basert [fartoy type fiske og
(Stakeholder AS, 2022) pa en flatesegment.

utvalgsundersakelse
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Fiskeridirektoratets Beregnet Kun norske fartoy| Kan fordeles pa - 1073
lonnsomhetsundersokelse  [drivstofforbruk basert type fiske og
(Denne studien) pa en flatesegment

utvalgsundersakelse

3 Aktivitet 4.2. llandf@ring av restrastoff: effekter pa fiskeflatens verdiskaping og
karbonintensitet

Som en av Norges eldste naringer er fiskerinaringen viktig bade i en kulturell sammenheng, men ikke
minst som yrke 1 distriktene langs kysten. De viktigste bunnfiskartene malt i volum og verdi er torsk, hyse
og sei, mens sild og makrell dominerer innenfor pelagiske fiskeslag. De siste drene har landingene fra
norske fiskerier variert fra 2,2 til 2,6 millioner tonn. Mens det meste av pelagisk fisk landes i rundvekt, blir
en sterre mengde bunnfisk levert sloyd og hodekappet, mens en mindre andel blir levert som fryst filet.
Med nedadgaende kvoter pé Nordest-Atlantisk torsk de siste ti arene, har fokuset pa sterre utnyttelse av
fisken okt, og det er registrert en viss gkning i mengdene restrastoff, slik som hoder, rogn og lever som i
storre grad tas vare pa né enn tidligere. I tillegg til & skape sterre verdi ut av fisken som tas opp av havet,
vil landinger av restrastoffet bidra til et overordnet lavere klimafotavtrykk ogsé for hovedproduktet, bedre
kjent som fileten.

I dette kapittelet vurderer vi fiskeflatens verdiskaping og sarlig hvorvidt og hvordan ilandfering av
restrastoff kan inkluderes i fiskeflatens verdiskaping og karbonintensitet, fremover og i de historiske
tidsseriene.

3.1 Effekten av bruk av restrastoff pa verdiskapning i fiskeriene

I perioden 2012 til 2021 har mengden utnyttet restrastoff fra norsk sjgmatnering hatt en positiv utvikling,
fra omtrent 72 % til 83 %. 1 2021 utgjorde mengden utnyttet restrastoff mer enn 900 000 tonn. Pelagisk
sektor og akvakultur har oppnédd henholdsvis 100 % og mer enn 90 % utnyttelse gjennomgéende i
perioden. For hvitfisksektoren har resultatet vaert betydelig lavere, men samtidig vist en positiv utvikling
fra omtrent 30 % til i underkant av 60 % (Myhre et al., 2022).

Driverne for denne utviklingen i hvitfisksektoren har vert flere. Med rekordstor kvote pa Atlantisk torsk i
2013, ble store andeler av fangsten landet rund da fiskerne i mindre grad hadde tid til & gjennomfere
sloying for levering pa kai. Dette gjaldt seerlig kystflaten. Resultatet ble hay tilgjengelighet av restrastoff til
landanleggene, som gradvis bidro til utvikling av et sterre marked for restrastoffet. Med synkende
torskekvoter siden 2013, har viktigheten av fisk, inkludert restrastoffet levert til kai, serlig for fisker, blitt
stadig sterre. Restréstoffet representerer i liket med hovedproduktet et hoyt verdsatt naeringsinnhold. Dette
har drevet teknologisk utvikling om bord pé havgaende fartey og pa landanlegg, for gkt bearbeiding og
bevaring av restrastoffet.

Til tross for en god utvikling innenfor teknologi og bevaring av restrastoff er det fortsatt et stort potensial
til & gke utnyttelsen, saerlig i den havgaende flate hvor areal for utstyr og produksjon, samt prioritering av
lagringsplass spiller en vesentlig rolle. Da hovedproduktet, i all hovedsak oppnar heyere priser enn
restrastoffet (Norges Rafisklag, 2023), prioriteres den begrensede lagringsplassen til dette av skonomiske
arsaker (se Figur 3-1).
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Figur 3-1 Pris- og volumutvikling i landinger av torsk fra norske fartey fra 2019 til 2022 av
hovedprodukt® og utvalgte restrastoffraksjoner (Norges Réfisklag, 2023).

Fra 2012 til 2021 har verdiskapingen (mélt som bruttoprodukt) fra norsk flateledd okt fra ca. NOK 9,5
milliarder til ca. NOK 16 milliarder (Johansen et al., 2022a). I folge (Johansen et al., 2022b) er det
torsketral og ringnotsnurpere som dominerer innenfor norske havflate nar en ser pa omsetning,
verdiskaping og sysselsetting. I et gjennomsnitt fra 2018-2020 utgjorde torsketrél 35 % av de totale
verdiene for hhv. omsetning og verdiskaping, mens ringnotsnurpere utgjorde 32 og 33% av totalen.

Ombordprosessering av restrastoff, ved bruk av mel- og olje-teknologi eller ensileringsteknologi finnes i
dag hovedsakelig om bord pé fartey innenfor disse fartaygruppene. For havfiskeflaten pa hvitfisk generelt
ble det i 2021 beregnet en utnyttelse av restrastoff pa 30 %, som i stor grad drives av ombordprosessering.
Til sammenligning er beregnet mengde utnyttet restarstoff fra den mindre kystgéende flate ca. 90 %.

12021 ble det landet ca. 4 370 tonn fiskemel, 860 tonn fiskeolje og 1 140 tonn ensilasje. Mens det landes
en viss mengde volum hoder og annet restrastoff uprosessert ved kai, blir majoriteten ikke landet pa grunn
av tidligere nevnte faktorer (Fiskeridirektoratet, 2023b). Dette bekreftes av (Myhre et al., 2022) som har
beregnet restrastoff som ikke ble utnyttet i 2021, hhv. hoder, lever, rogn og annet slo, i stor grad fra
havflaten. Dette har vaert gjennomgaende de siste 10 arene. Se Figur 3-2.

2 Omregnet til sloyd-uten-hode-pris fra norske fartay, A-kvalitet
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Figur 3-2 Volum ikke-utnyttet restrastoff fra norsk sjomatnzering, fordelt pa fraksjon og
sektortilherighet (2012-2021). Kilde: SINTEF Ocean og Kontali Analyse (2022).

Som en kan se fra Figur 3-1 ligger prisene pa kommersielle fraksjoner av restrastoff fra torsk merkbart
lavere i pris enn konvensjonelle produkter som fersk og fryst sloyd uten hode. Med begrenset
lagringskapasitet for havgaende fartoy som er pé fiske i 2-3 uker, blir prioriteringen av hvilke produkter en
tar med tilbake til land ofte deretter. Alternativet vil vere storre ivaretakelse av restrastoff kombinert med
hyppigere landinger, som vil skape sterre bunkersutgifter og okt tidsbruk for & ta kvoten (ytterligere
innsatsfaktorer). Med stadig ekende kostnader, ogsa for drivstoff, har verdien av restrastoffet ofte vert
malt utilstrekkelig for & skape skonomisk gevinst for farteyene med de ekstra utgiftene dette baerer med
seg.

I de senere ar har det derimot blitt en klar trend at nye havgaende fiskefartay som kjepes er produsert
tilpasset ombordprosessering og ivaretakelse av restrastoff i langt sterre grad enn de eldre fartoyene. Dette
har veert drevet av bade fokuset pé storre utnyttelse av ressursene, samtidig som kvotene pé serlig Nord-gst
Atlantisk torsk har vaert nedadgdende nesten utelukkende siden 2013. Samtidig blir ikke eldre fartey, som
fungerer for prosessering og ivaretakelse av hovedprodukt, erstattet uten videre, som gir en pekepinn péa at
verdipotensialet av restrastoffet som i dag kastes over bord er utilstrekkelig. Derfor er det antatt at en
fullstendig overgang til utelukkende norske havgaende fartey med ombordprosesssering og ivaretakelse av
restrastoff vil ta litt tid, spesielt sa lenge det ikke er noen lovverk som forbyr denne typen utkast.

Mens majoriteten av marint restrastoff ender opp til ulike typer for, bidrar hvitfisk med betydelig volum til
humant konsum. Mer tradisjonelle og mindre bearbeidede produkter som har vert eksportert til markeder
som Afrika og Asia er torkede hoder, rygger og svemmeblzare. I de siste ti arene har det samtidig vaert
utfordringer i markedet, blant annet i Nigeria i 2014 hvor det ble bortfall av tilgjengelig hardvaluta, USD,
pavirket av et kraftig fall i oljeprisen. Med begrenset tilgjengelighet av valuta ble «fisk» bortprioritert i de
péfelgende arene og importen fra Norge sank kraftig, inkludert terkede torskehoder. I tillegg falt prisene
fra rundt 30 kr/kg til 15 kr/kg (Remme et al., 2018). Med stor uforutsigbarhet i markedene for
produsentene ble det etterlyst alternative anvendelser for fiskehodene. Siden da har det vaert flere
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forskningsprosjekter som har sett pa problemstillingen, gjerne ved bruk av prosesseringsteknologien
enzymatisk hydrolyse. Resultatet av dette kan vaere hgykvalitets proteinpulver, som i beste fall kan oppna
priser rundt 100-200 kr/kg, som supplement til f.eks. sportsernering (Remme et al., 2018; Vang et al.,
2020). Utfordringen med en slik produksjon er derimot hoye investerings- og driftskostnader sammenlignet
med andre prosesseringsteknologier slik som mel-og-olje og ensilering. Produkter produsert fra disse
oppnar en betydelig lavere pris, men er mindre kostbart og smidigere a installere, drifte og produsere om
bord pé havgaende fartay.

Gitt at en produksjon viser seg & vaere lennsom opp mot tilsvarende eller lignende produkter i markedet,
kan det derimot oppsta andre utfordringer. I rapporten Utfordringer som hindrer okt utnyttelse av marint
restrdstoff og marine arter (Vang et al., 2021) pekes det pa potensielle vanskeligheter nar produktene skal
eksporteres til utenlandske markeder hvor det skal klassifiseres i internasjonale tolltariffer. Dette er saerlig
erfart nar produktene anses som ‘nye’ og mer ukjent og kan fere til at lansering og aksept i markedet blir
svert tid- og ressurskrevende. Det er derfor avgjerende at regelverk og tolltariffer holder tempoet til
produktutviklingen hvis en gkende innovasjonsgrad og dermed utnyttelse av restrastoft skal fortsette.

Oppsummert er det flere faktorer som gjor det mindre attraktivt & prioritere restrastoff for norsk havflate

e En storre mengde havgéendefartay er ikke tilpasset for ivaretakelse, seerlig mtp. areal tilgjengelig
for prosessering og lagring. Investering i tilpasninger pa eksisterende fartay eller i nytt fartey skjer
ikke som en direkte &rsak av sterre utnyttelse av restrastoff.

e Prisene mottatt er betydelig lavere enn for hovedprodukt, som gjer prioriteringen enkel med gitte
omstendigheter for prosessering og lagring. Markedene er under utvikling og det har veert
observert en positiv trend de siste drene, men fortsatt gar alt til lavere og/eller middels betalende
markeder (serlig ulike foranvendelser).

e Ustabile markeder, bade i form av ettersporsel (bortfall) og udatert lovverk.

e Mindre utviklede verdikjeder, med smé volum fordelt pa et heyt antall anlegg spredt over store
omrader

Noen drivere til & skape storre verdiskaping av restrastoff i fremtiden er

e Bedre logistikk og verdikjeder, inkludert okt dialog mellom sjo og land

e Opprettholdelse av fokus pa restrastoff ved bygging av nye fartay. Ma vere tilpasset
ombordproduksjon og lagring.

e Bedre handelsavtaler med viktige sjgmatmarkeder som EU, som kan bidra til & redusere tolltariffer
pa mer bearbeidede produkter. Dette vil skape mer bearbeiding i Norge som é&pner for sterre
tilgjengelighet av restrastoff til norsk industri som muliggjer satsing. Dette kan igjen skape
ettersporsel av ytterligere volum ogsa fra hvitfisksektoren.

e Opprettholdelse av fokus pa restrastoff i forskning, serlig mot anvendelser for heyverdiproduksjon

3.2 Effekten av bruk av restrastoff pa karbonintensiteten i fiskeriene

For 4 illustrere effekten av bedre utnyttelse av restrastoff pa karbonintensiteten, underseker vi felgende:

o Forst viser vi effektene pa endringer i drivstoffbruksintensitet (L drivstoff/kg fisk) til
flatesegmentene, som har direkte innvirkning pa deres karbonintensitet.

e Deretter fokuserer vi pé karbonintensiteten til et fiskeprodukt: torskefilet. Gjennom en forenklet
livssyklusvurdering viser vi hvordan bedre utnyttelse av restrastoff reduserer karbonintensiteten til
fiskeprodukter.
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3.2.1Effekten av bruk av restrastoff pa drivstoffbruksintensitet til
flatesegmentene

Ved estimering av drivstoffbruksintensitet (L drivstoff/kg fisk) og karbonintensitet til flaitesegmentene
benyttes rundvekt av fisk (se kapittel 2.3.3). Derfor, selv om fiskerne ikke har landet alt restrastoft, har vi
antatt at 100% av restrastoffet brukes. Lennsomhetsundersgkelsene har ogsa data om produktvekten, som
dekker utnyttet del av restrastoffet (f.eks. hodet).

Figur 3-3 og Figur 3-4 viser gjennomsnittlig og median drivstoffbruksintensitet for flatesegmenter basert
pa produktvekt og rundvekt: L drivstoff/kg produktvekt viser drivstoftbruksintensitet med brukt restrastoff
og L drivstoff/kg rundvekt er laveste oppnaelige drivstoffbruksintensitet dersom 100% av restrastoffet ble
landet og brukt. Mulige utkast til sjos gjenspeiles i drivstofforbruket: selv om de ikke landes, forbrukes
drivstoft for & fange dem, noe som har negativ innvirkning pa drivstoffbruksintensiteten.

Bruk av alt restrastoff reduserer gjennomsnittlig og median drivstoftbruksintensitet med 0-38%. Lave
verdier tilsvarer flatesegmenter, som ringnot og pelagiske tralere som bruker hele eller mesteparten av
rastoffet. Hoyere reduksjoner tilsvarer flitesegmenter, som hav krabbefartoy og torsketralere som bedre
kan utnytte restristoffet. Merk at et fartey kan bruke flere fiskeredskaper, men den viktigste fangsten i
hvert ér spesifiserer flatesegmentet fartgyet tilharer. Sterre ivaretakelse av restrastoff vil gke antall
landinger (turer til land) farteyet mé gjennomfere som igjen vil gke drivstofforbruket drevet av begrenset
lagringskapasitet om bord. Det gkte drivstofforbruket pga dette er ikke inkludert i denne analysen.
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Figur 3-3 Gjennomsnittlig drivstoffbruksintensitet (L drivstoff/kg fisk) for flitesegmentene ved bruk
av produktvekt og rundvekt
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Figur 3-4 Median drivstoffbruksintensitet (L drivstoff/kg fisk) for flatesegmentene ved bruk av
produktvekt og rundvekt

3.2.2 Effekten av bruk av restrastoff pa karbonintensitet til fiskeprodukter

For a vise effekten av bruk av restrastoff pa klimagassutslipp fra fiskeriene, fokuserer vi videre pa
klimaavtrykket til et produkt: torskefilet. Vi anslar klimagassutslippene ved a produsere 1 kg torskefilet
med tanke pa dagens restrastoffbruk. Deretter justerer vi mengden restrastoffbruk for & vise hvordan ekt
bruk av restrastoff i fremtiden kan péavirke klimagassutslippene av torskefilet.

For & unnga & eventuelt ta hensyn til fiskefiletering to ganger (bade ombord pa fiskefartay og deretter pa
land), er data fra fartey som rapporterer landinger av filetert fangst ekskludert. For & estimere
drivstoffbruksintensiteten for fangst av spesifikke fiskearter (torsk i denne studien), er median
drivstoffbruksintensitet for flatesegmenter knyttet til andel av hvert flatesegment i total fangst av
undersogkelsespopulasjon av lennsomhetsundersekelse i 2021. For mer detaljer om denne tilnrmingen, se
(Winther et al., 2020). Det bar bemerkes at dataene som brukes for & estimere drivstofforbruksintensitet til
fartoyer og flatesegmenter inkluderer drivstofforbruk og fangst av en undergruppe av
undersegkelsespopulasjoner (utvalg; f.eks. 271 fartgyer av 323 respondenter i 202 1-undersgkelsen, som
hadde data om drivstofforbruk), mens fangstdataene i de sdkalte G-tabellene for lannsomhetsundersegkelser
(Fiskeridirektoratet, 2022b) dekker fangsten til hele undersekelsespopulasjonen (f.eks. 1760 fartay i 2021).

Nér det gjelder fangsten av undersekelsespopulasjonen 1 2021, landet kystreketralere omtrent 0,22 % av
torsken. Vi antok at kystreketrélere med mindre enn 25% reker fanget torskeandel av kystreketrélere (se
kapittel 2.3.4).
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Vi estimerte andelen av flatesegmenter i fangsten av torsk basert pa undersegkelsespopulasjon i 2021:

Konvensjonell- kyst: 47,60%,
Konvensjonelle- hav: 10,80%,
Kystnot: 6.97%,

Ringnot: 0,15%

Reketral- kyst (<25% reker): 0,22%
Torsketral: 34,25%

Ved bruk av tilneermingen i (Winther et al., 2020) var drivstoffbruksintensiteten pa 1 kg torsk i 2021
omtrent 0.196 L drivstoff/kg rundvekt torsk.

For & estimere utslippene fra produksjon av torskefilet brukes lignende tilnrminger og forutsetninger som
(Winther et al., 2020). For fiskefartoy vurderer vi utslipp fra produksjon og bruk av drivstoff, kjelemedier,
agn, fiskeredskaper, fartoyer og bunnstoff. For bearbeiding av torsk til filet i et landanlegg vurderer vi
energi og materiale som brukes i anlegget (f.eks. vann og sépe). For mer informasjon, se (Winther et al.,
2020).

Hovedforskjellen fra forrige studie (Winther et al., 2020) er bruken av oppdaterte tall for energibruk av
fartay (2021-verdier i stedet for 2017-verdier), en oppdatert database (Ecoinvent 3.8 i stedet for Ecoinvent
3.5), og oppdaterte verdier for utslippsfaktorer fra drivstofforbrenning (2022-verdier i stedet for 2014-
verdier publisert av SSB (SSB, 2022). Dersom prosessene brukt i (Winther et al., 2020) ikke var
tilgjengelig i den oppdaterte Ecoinvent-databasen, ble lignende prosesser brukt. Vi har ogsa brukt en
oppdatert versjon av LCA-programvaren Simapro (9.3.0.3 i stedet for 9.0.0.48) og IPCC metoden (IPCC
2021 GWP100 i stedet for IPCC 2013 GWP100). I tillegg vurderer vi i denne studien bare fangst og
prosessering pa land. Nar vi vurderer restrastoffutnyttelse, vurderer vi derfor kun tap pa fartey og i
prosessanlegget. Vi dekker ikke hvor mye av produktet som brukes i sluttmarkedet. Siden LCA-
tilnermingen brukes for & estimere utslippene av torskefilet, inkluderer vi produksjon av drivstoff og
motorolje i tillegg til drivstofforbrenning (dvs. bruker 3,2 i stedet for 2,66 CO2-ekv/L drivstoff, som ble
brukt i kapittel 2).

Tap er inkludert pa felgende mater: Tap i fiskeri (utkast) er inkludert indirekte siden
Drivstoffbruksintensitet beregnes per enhet av fisk landet. Dermed skal fisk som ikke landes redusere
drivstoffeffektiviteten (sammenlignet med om den ble landet og brukt). Ytterligere restrastoff fra fiskeri
som ikke utnyttes er inkludert basert péd data fra SINTEF og en kartlegging av restréstoffutnyttelse i norsk
sjgmatnering, som konkluderer med at hvitfisknaeringen utnytter omtrent 60% av restrastoffet (generert
ombord, som slo, og pa land, som hoder) (Winther et al., 2020).

Miljepavirkninger fordeles mellom produkter ved hjelp av masseallokering. Derfor har 1 kg filet
tilsvarende effekt som 1 kg restrastoff. Ingen effekter er allokert til tap og ubrukt restrastoft.

Ved & bruke faktorer fra Fiskeridirektoratet samt innspill fra industri (Winther et al., 2020) 1 kg torsk (rund
vekt) gir 0,38 kg filet. Forutsatt at 60% av biprodukter brukes (0,372 kg), anses resten som tap (0,248 kg).
Ved bruk av masseallokering tildeles 50,5 % av pavirkningene til torskefilet (dvs. 100*0,38 kg/(0,38
kg+0,372 kg)). Resten av pavirkningene allokeres til de brukte biproduktene (dvs. 49,5%). Ved hgyere
utnyttelse av biprodukter vil miljgpévirkningene deles pé flere produkter, noe som reduserer
miljebelastningen av 1 kg filet.

Vi har estimert utslippene av torskefilet ved & bruke denne tilnaermingen for status quo (60% bruk av
restrastoff). Deretter har vi gradvis ekt bruk av restrastoff for & estimere effektene pa karbonavtrykket til
torskefilet (Tabell 3-1). Ved & utnytte 100% av restrastoffet kan vi redusere karbonavtrykket til torskefilet
med omtrent 25%.
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Tabell 3-1 karbonavtrykk av torskefilet med ulik bruk av restrastoff

Restrastoffutnyttelse 60% 70% 80% 90% 100%

Klimagassutslipp (kg CO2-eq/kg torskefilet) | 1.25 1.15 1.07 1.00 0.94

4 Aktivitet 4.3 Bedre statistikk pa energi og utslipp: forslag for innrapportering

Dette kapittelet gir noen forslag for innrapportering som bidrar til god statistikk pa energi, utslipp og
karbonintensitet for & sikre god oppfelging av neringen og treffsikkerheten til de politiske tiltakene.

4.1 Videreutvikle datainnhenting og statistikk om forbruk av drivstoff fra eksisterende
kilder.

Det er i dag fire offentlige kilder til & vurdere klimagassutslipp fra fiskeflaten. Disse gir ulike resultater,
noe som forst og fremst skyldes at dataene samles inn med ulike formal, men ogsé med ulike metoder, og
som dekker ulike deler av fiskeflaten.

SSBs utslippstall baseres pa salg av drivstoff til fiskefartay solgt og omsatt i Norge. SSBs oppgave er &
utvikle nasjonal utslippsstatistikk som fordeles pé sektorer og ulik naeringsaktivitet. SSB rapportere ogsa
utslipp basert pa salg av drivstoff i Norge til FN og EU. Garantikassen har samlet inn forbruk av drivstoffi
fiskefldten som folge av at de har hatt som oppgave & refundere mineraloljeavgiften for fiske i naere
farvann.

Kystverkets Havbase beregner forbruk av drivstoff ved & bruke fartayenes bevegelser og hastighet innenfor
norsk ekonomisk sone basert pad AIS-data, kombinert med data om bétens sterrelse og motorkraft. Bade
norske og utenlandske fartay omfattes av beregningene. Tallene fra Havbase brukes av Miljadirektoratet
for & fordele maritime utslipp pa de kommunale utslippsregnskap.

Fiskeridirektoratets lonnsomhetsundersgkelser samler drivstofforbruk ved hjelp av en utvalgsundersegkelse
og dekker kun norskregistrerte fartgy. Hovedfokus for undersekelsene er a studere lennsombhet.

Gode utslippstall er viktig for & synligjere hva som ma gjores, og for & dokumentere at tiltak gir effekt pa
regnskapet. En bedre og mer finmasket rapportering og data:
- vil synliggjere og vise hvor ansvaret for utslippene herer hjemme
- er en forutsetning dersom det skal stilles egne klimamal eller utarbeides klimaindikatorer overfor
ulike neeringer i maritim sektor;
- er ngdvendig for & kunne male effekten av klimavirkemidlene og tiltakene som gjennomferes.

Skal vi fa til en reduksjon i utslipp fra fiskefldten og male utvikling er det helt nedvendig med gode data.
En konsekvens av darlig data er at vi faktisk ikke vet om tiltak som gjares gir effekt.

I dag har SSB antagelig gode tall for samlet salg av energiprodukter til maritime virksomheter, men ikke
for fordelingen pa de ulike naringene. Den betydelige forskjellen mellom de ulike seriene understreker
dette. Dersom det skal vaere mulig & male den aggregerte effekten av tiltak i fiskerineringen, for a kutte
utslipp, er det behov for & supplere SSBs tall og metoder med en mer direkte rapportering pa naeringsniva
som gir mer neyaktige tall. Samtidig mé& man serge for at all statistikk gjores lett tilgjengelig, med sarlig
fokus pa & treffe brukergruppene som faktisk skal gjennomfere tiltakene og utslippskuttene.
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Per i dag er det lannsomhetsundersgkelsen (sammen med data fra Garantikassen) som trolig gir de beste
data pa forbruk av drivstoff fra fiskeflaten i Norge. Istedenfor & lage nye rapporteringsregimer og kanaler
ber de eksisterende “innsamlingspunktene” videreutvikles, da neringen allerede er kjent med disse
kanalene. Det vil trolig gi minst friksjon og oppleves som mindre byrékratisk enn at det skal lages nye
rapporteringskrav og kanaler kun for & rapportere inn forbruk og utslippsdata fra fiskeri.

4.1.1 Lonnsomhetsundersgkelsen- videreutvikle og kvalitetssikre data for
drivstoff-forbruk

Opplysninger om drivstofforbruk er samlet inn siden 2001 i forbindelse med den arlige
lennsomhetsundersgkelsen. Samtlige fartgy som er med i lennsomhetsundersekelsen oppgir ikke
drivstofforbruk. I 2020-undersekelsen var det 281 av 323 fartey i utvalget som oppgav drivstofforbruk. I
den seneste (2021) var det 271 av 323 fartay..

Fokuset og formélet med lennsomhetsundersekelsene er ikke a kartlegge forbruk og utvikling i forbruk av
drivstoff og medfalgende endringer i utslipp fra fiskeflaten. Fiskeridirektoratet viser til at forbruk av
drivstoffi liten grad er benyttet i egne beregninger, men brukt til & lage indikatorer med mer. Som folge av
at det ikke har veert hovedformélet med undersegkelsen opplyser Fiskeridirektoratet at de ikke har
kvalitetssikret materialet i seerlig stor grad. Fiskeridirektoratet peker ogsé pé at de ser en stadig okt
ettersporsel etter disse opplysningene.

Antall respondenter har gradvis blitt redusert i undersekelsen. Det gjor at datakvaliteten gar ned. I tillegg i
lopet av arene er mer lennsomme fartgy inkludert i undersgkelsene. Derfor er fartay med hoyt
drivstofforbruk, men mindre inntekt og fangst ekskludert fra analysen. Dette vil gi en «vridning» mot
redusert forbruk, og ikke vare representativt for flaten som helhet. Fokuset ber derfor vere a fa et mest
mulig representativt utvalg pa tvers av alle farteysklasser og fiske.

Vi anbefaler a videreutvikle lennsomhetsundersekelse hvor innsamling av drivstoff data far ekt fokus:
- Samle inn drivstoff data fra flere fartay, med fokus pa et mest mulig representativt utvalg.
- ke omfanget av data fra hver fartoysklasse/fiskeklasse
- Innhente informasjon om eventuelle tiltak som er gjort pé farteyet, batteri, energieffektivisering
mm.
- Okte administrative kostnader ber gremerkes og dekkes gjennom ekte tilskudd fra staten.

4.1.2 Garantikassen

Fiskeflaten er gjennom saeravgiftsforskriften fritatt for grunnavgift pa mineralolje, men betaler imidlertid
grunnavgiften ved bunkring nér fiske skal skje i nere farvann i Norge (innenfor 250 n.m fra

grunnlinjen). Det kan sgkes om refusjon av betalt grunnavgift til Garantikassen for drivstoff som er fylt i
Norge. Datagrunnlaget er ikke fordelt pa type drivstoff, men forskjellen pa marin gassolje (MGO) og
«anleggs-diesel» er marginal med tanke pa utslipp per liter. Som folge av at grunnavgiften er avviklet vil
ikke garantikassen fa inn data for forbruk (som skal refunderes) for driftsaret 2023 og framover.

En folge av at grunnavgiften er fjernet er at en videreutvikling av denne dataserien ikke er relevant per na.
Til né har det blitt kategorisert i folgende kategorier:

- Havgaende fartoy: Fartoy som har tillatelser som i hovedsak tildeles havgaende fartoy
- Kystreketral: Fartoy som ikke tilherer gruppen med havgéende fartoy, og som har en inntekt fra
reke/krepsefisket i det aktuelle aret som overstiger 50 % av fartayets totalinntekt.
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- Kystfartey: Fartoy som ikke tilhgrer gruppen med havgaende fartgy og som har en inntekt fra
reke/krepsefisket som er mindre enn 50 % av farteyets totalinntekt i det aktuelle aret.
- Ttillegg er det mulig & sortere pa sterrelse, herunder fartoyets lengde.

Mulige videreutviklinger kunne vert at type at fartoy ble delt inn i mer finmaskede kategorier enn de som
har vert benyttet til né ble innfort.

CO2-kompenasjonsordningen:

Fiskeflaten betaler i dag full CO,-avgift etter at de reduserte satsene for fiske og fangst ble avviklet i 2020.
Fiske i fjerne farvann, utenfor 250 n.m. fra grunnlinjen er ikke omfattet av CO,-avgiften. Fiske og fangst
blir kompensert for gkte utgifter gjennom «kompensasjonsordningen for CO2-avgift» som ble innfort
samtidig med at de reduserte avgiftssatsene ble fjernet. Ordningen omfatter fiske- og fangstfartay som er
innfort i registeret over merkepliktige norske fiskefartay, og som har bunkret norsk avgiftsbelagt
drivstoff. Bensindrevne fiske- og fangstfartay er ikke omfattet av ordningen. Det er en forutsetning at
fisket er drevet i nere farvann (innenfor 250 n.m. fra grunnlinjen).

Kompensasjonsordninga er delt inn i de samme tre gruppene som for refusjon av grunnavgiften; kystflaten,
havflaten og kystrekeflaten. Inndelingen foretas av Fiskeridirektoratet. Maten ordninga er innrettet, skal
bidra til ikke & edelegge insentivene som folger av CO»-avgiften for & drive mer klimavennlig og redusere
utslipp fra fiske.

Utbetalingen er derfor ikke knyttet til forbruk av drivstoff, men til farteyets omsetning av fisk. Hvert fartoy
far sin andel av den summen som er satt av til hver av de tre fartoygruppene. Dermed kompenserer
ordningen for den inntektsvirkningen CO,-avgiften har, men endrer ikke pa incentivet som ligger i
substitusjonseffekten. Innretning gir ogsa insentiv til & drive mer klimavennlig ved at det er de mest
energieffektive og klimavennlige innenfor hver fartoygruppe som sannsynligvis kommer best ut. Det er per
na for tidlig & si om dette er resultatet.

Utvide rapportering til Garantikassen i forbindelse med kompensasjonsordningen:

I forbindelse med at fiskebateierne legger frem kvittering som dokumenterer at drivstoffet er kjopt i Norge,
kan det innferes et tilleggskrav om at det skal oppgis hvor mye drivstoff som totalt er kjopt per ar fordelt
bade i Norge og utlandet. Hva som er den mest hensiktsmessige rapporteringen (utland eller Norge) ved
eventuell bunkring til sjgs kan vurderes narmere.

P4 den méten vil man fa tall for samlet forbruk i den norske fiskeflaten. Dette vil i prinsippet sammenfalle
med tall fra Fiskeridirektoratets lennsomhets undersegkelse, men den vil favne flere fartay, da
fiskeridirektoratets tall er basert pa et utvalg i de ulike fartoyssegmentene, og de vil komme 15 maneder
tidligere (gitt dagens intervall for lennsomhetsundersgkelsene).

For & kunne folge utviklingen i utslipp fra ulike farteygrupper, kan man kreve at det oppgis type fartay og
fiske ved innrapportering, slik at en segmentering blir enklere for dem som vil studere utvikling i f. eks.
energieffektivitet for ulike typer fiske som ringnot, eller pelagisk tral. Dagens grove inndeling som
benyttes av Garantikassen er ikke tilstrekkelig til dette formalet.

Med en slik ordning vil man fa med seg data fra alle béteiere eller hevedsmenn som er oppfort i
fiskermanntallets blad A eller B, eller fyller betingelsene for opptak. Da vil man fange store deler av
flaten, og vi vil kunne fa bedre oversikt over hvor mye drivstoff som er kjopt i Norge og utenfor.
Det vil ogsé bidra til & méle om innretning av ordning gir den effekten den ensker, i.e. at de mer
miljevennlige fartoyene kommer bedre ut rent gkonomisk.

Som for en utvidelse/styrking av lennsomhetsundersekelsen vil dette kreve mer administrative ressurser,
og ekte bevilgninger over statsbudsjettet. Vi har ikke vurder sterrelsesordenen pa dette, eller hvorvidt
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kompensasjonsordningen videreferes i kommende budsjetter. Ulempen er nettopp at ordningen er avhengig
av arlige bevilgninger over statsbudsjettet

4.1.3 Havbase

En mulighet er & serge for en noe mer finmasket inndeling av skipstypene i Kystverkets Havbase. Skal alle
fiskefartoy kunne bli dekket mé evt. alle ha krav om AIS, i dag gjelder det for de over 15 meter.
Beregningsmetoden som benyttes i Havbase kan ogsa forbedres og gjeres mer detaljert for fiskefartoy og
evt. andre segment der hastigheten ikke er godt nok for & beregne energiforbruk og utslipp. En forutsetning
vil da veere at ogsé informasjon om farteyene, som trengs for & gjere en slik forbedring av modellene, vil
veare tilgjengelig.

4.2 Kjolemidler

Denne rapporten er hovedsakelig fokusert pé drivstofforbruk til farteyer. Vi brukte imidlertid estimater for
kjolemiddelbruk om bord ved vurdering av utslipp fra torskefilet (se kapittel 3.2). Det er begrenset
informasjon om kuldemediebruk og tilsvarende utslipp i det norske fiskeriet. SSB samler inn data for
norske utslipp av HFK-gasser for ulike sektorer, men slike data rapporteres/samles ikke inn for
fiskerisektoren. I tillegg dekker SSB-data kun kjelemedier kjopt i Norge, mens enkelte fiskere kan kjope
kuldemedier i utlandet (Hafner et al., 2019). Tidligere studier, som (Hognes and Jensen, 2017), har kartlagt
og samlet inn data om kjelemiddelbruk og lekkasje pa enkelte fartoyer (146 fartoyer i (Hognes and Jensen,
2017)). Det er imidlertid ingen detaljert informasjon om kuldemedietyper, mengder og etterfylling pa et
representativt antall fartey fra ulike flitesegmenter. Slike data kan samles inn sammen med datainnsamling
om drivstofforbruk.

5 Hovedfunn

I denne rapporten har vi forst undersokt ulike datakilder for & estimere drivstofforbruket og utslippene fra
den norske fiskeflaten. Deretter undersgkte vi effekten av ilandfering av restrastoff pa verdiskaping og
utslipp. Til slutt kom vi med noen forslag til datainnsamling som kan forbedre utslippsestimatene for
fiskeriene.

Hovedfunnene i denne studien er som folger:

e Deteri dag fire offentlige kilder til & vurdere klimagassutslipp fra fiskeflaten: Garantikassen, SSB,
Fiskeridirektoratets lonnsomhetsundersekelser, og AIS-data. Resultatene som presenteres er
derimot ulike, drevet av formalet med vurderingen, metodikk og del av fiskeflaten som vurderes.

e For & motta refusjon for betalt grunnavgift, kan fiskefartoy seoke om refusjon til Garantikassen for
drivstoff som er fylt i Norge. Forbruksdata fra Garantikassen gir et grunnlag for & beregne
fiskeflatens utslipp basert pa faktisk forbruk. Dersom det ikke er sendt inn seknad for refusjon vil
dette ikke fanges opp av statistikken fra Garantikassen. Fiskeri utenfor «naere farvanny» skal ikke
betale mineraloljeavgift, og dette forbruket fanges ikke opp i tallmaterialet. Mineraloljeavgiften fra
og med 2023-budsjettet er avviklet og tidsserien slutter.

o SSBs utslippstall baseres pa salg av drivstoff til fiskefartay solgt og omsatt i Norge. Utslippstallene
gir en samlet status for utslipp fra fiskeaktivitet i Norge, som gjor dette lite egnet til & vurdere
utvikling for spesifikke typer fartgy og fiske. Dataserien er derfor ogsa mindre egnet for & vurdere
hvor det er potensial for forbedringer og/eller se om tiltak i ulike deler av fiskeflaten bidrar til
faktiske forbedringer, da redusert forbruk i en del av flaten kan bli motvirket av gkte forbruk andre
steder.
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o Fiskeridirektoratets lennsomhetsundersgkelse gir detaljert informasjon om fangst og
drivstofforbruk for utvalgte fartgyer. Men som navnet antyder, fokuserer disse undersgkelsene i
hovedsak pé lennsomhet. Derfor anses de utvalgte farteyene som representative for populasjonen
fra et lannsomhetsperspektiv, men ikke ngdvendigvis fra et utslippsperspektiv. I lapet av arene er
feerre og mer lonnsomme fartegy inkludert i undersekelsen som pavirker resultatene.

o Fiskefartoy over 15 meter har siden 2014 vert pélagt & ha installert AIS klasse A i Norge. Derfor
kan utslippene fra flere fiskefartay estimeres ved hjelp av AIS-data slik det gjores i Kystverkets
Havbase. Samtidig, ved bruk av denne typen AIS-data pa fiskefartoy, er en avhengig av
tilleggsinformasjon og/eller forutsetninger for & estimere utslipp under fiske. Ved f.eks. traling vil
det vaere hoy motorlast selv med lav hastighet. Databaser med informasjon om farteyene kan ha
manglende data (f.eks. servicefarten) og det ma da gjeres estimater for nedvendige parametere som
behgves i modellene.

e Basert pa lennsomhetsundersgkelsen estimerte vi at den norske fiskeflaten slapp ut ca. 1 072 789
tonn CO2-ekv i 2021 (ved bruk av 2,66 kg CO2-¢kv/L drivstofY).

o [varetakelse av restrastoff krever nadvendig infrastruktur installert om bord pa havgaende fartay
hvor potensialet for gkt utnyttelse og mulig verdiskaping er sterst. Lavere forstehandspriser og
mindre volum spredt over store omrader er ikke en driver for at flaten utelukkende produserer nye
tilpassede fartay og en kan derfor anta at restrastoff ikke vil bidra betydelig i verdiskapingen for
flaten i neermeste fremtid, sdfremt forholdene ikke endrer seg raskt.

e Stimulerende faktorer for gkt verdiskaping basert pé restrastoff fra havgaende fléte vil vere bedre
logistikk og verdikjeder, inkludert gkt dialog mellom sjo og land, opprettholdelse av fokus pa
restrastoff i forskning og ved bygging av nye fartey, samt mer bearbeiding generelt i Norge for &
tilgjengeliggjare storre volum innenlands som eker sannsynligheten for industriell satsing og derav
generelt storre ettersparsel og betalingsvilje.

e Bruk av alt restréstoff reduserer gjennomsnittlig og median drivstoffbruksintensitet med 0-38%.
Dette vil i hovedsak pavirke flatesegmenter som hav krabbefartoy og torsketral hvor potensialet for
bedre utnyttelse er hoyest.

e Ved a utnytte 100% av restrastoffet (i stedet for 60% i dag) har vi i dette arbeidet vurdert det til at
karbonavtrykket til torskefilet kan reduseres med omtrent 25%.

o Gode tall pa utslipp er viktig for & synligjere hva som ma gjeres, og for & dokumentere at tiltak gir
effekt pa regnskapet. Per i dag er det lennsomhetsundersgkelse (sammen med data fra
Garantikassen) som trolig gir de beste data pa forbruk av drivstoff fra fiskeflaten i Norge. Fremfor
a opprette nye rapporteringsregimer og kanaler ber de eksisterende “innsamlingspunktene”
videreutvikles.

e Vianbefaler & videreutvikle lonnsomhetsundersgkelse hvor innsamling av drivstoffdata far ekt
fokus: (i) samle inn drivstoff data fra flere fartey, med fokus pa et mest mulig representativt
utvalg, (ii) oke omfanget av data fra hver fartoysklasse/fiskeklasse, (iii) innhente informasjon om
eventuelle tiltak som er gjort pa fartayet, batteri, energieftfektivisering med mer, og (iv) eke
tilskudd fra staten for & dekke administrative kostnader.

e Til tross for avvikling av refusjonen for grunnavgiften, ble kompensasjonssystemet for CO2-avgift
nylig innfert. Dette systemet kan gi nyttig informasjon for estimering av utslipp dersom enkelte
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tilleggsdata samles inn: (i) krav om & oppgi mengde drivstoff som totalt er kjopt per ar fordelt bade
i Norge og utlandet, og (ii) kreve opplysninger om type fartey og fiske ved innrapportering for a
folge utviklingen for ulike grupper mer spesifikt. Dagens grove inndeling som benyttes av
Garantikassen er ikke tilstrekkelig til dette formalet.

e Beregningsmetoden som benyttes i Havbase kan ogsa forbedres og gjeres mer detaljert for
fiskefartoy der hastighet alene ikke er god nok for & beregne energiforbruk og utslipp. Kystverket
Havbase kan ogsé dele opp fartay ytterligere for & gjore det mulig & sammenligne utslipp av
flatesegmenter. Skal alle fiskefartoy kunne bli dekket mé evt. alle ha krav om AIS.

5.1 Feilkilder/forbehold og videre forskning

Denne studien har felgende begrensninger som anbefales & se nermere pa i fremtidig arbeid:

e Ved estimering av utslippene til den norske fiskeflaten basert pa drivstoffbruksintensiteten (L
drivstoft’kg fangst) til de utvalgte farteyene og fangst av populasjonen i undersegkelsen, gjorde vi
folgende antakelser og forenklinger:

o Viantok at populasjonen til hvert flatesegment i lennsomhetsundersgkelsene fanger med
samme drivstoftbruksintensitet som utvalgene i det tilsvarende flatesegmentet. Utvalget
skal vere representativt for populasjonen i et lonnsomhetsperspektiv. Vi har imidlertid
antatt at de ogsa er representative mtp energiforbruk og utslipp.

o Populasjonen av lennsomhetsundersgkelsen lander ca. 80,5% av all fangst i 2021. Vi ser
imidlertid bort fra hvilke arter som utgjer den resterende fangsten (15% av totalfangsten).
Vi ser bort fra andelen av forskjellige flatesegmenter i landing av gjenvarende fangst
(15% av total fangst)

o Eksempelberegningene basert pa AIS data er kun ment som en illustrasjon pa manglene for en slik
metode uten tilpasninger for segmentet. Avviket vil variere for de ulike kategoriene av fartey og
resultatet for torsketralene viser ikke avviket for den totale populasjonen av fiskefartey med AIS.

e Storre ivaretakelse av restrastoff vil gke antall landinger (turer til land) farteyet mé gjennomfore
som igjen vil gke drivstofforbruket drevet av begrenset lagringskapasitet om bord. Det okte
drivstofforbruket pga. dette er ikke inkludert i denne analysen.

6 Anerkjennelse

Referansegruppen til prosjektet har gitt nyttige tilbakemeldinger og spersmal underveis som bidro til &
forbedre resultatet av arbeidet. Vi takker Fiskeridirektoratet for tilgang til bakgrunnsdata for
lennsomhetsundersekelser (Referanse 22/15985) og Kystverket for AIS data. Vil ogsé takke Tor Kirkeby i
Garantikassen for tilgang til forbruksdata for fiskeflaten og svar pa spersmal knyttet til dataen. Til slutt vil
vi takke FHF for finansiering av arbeidet (Prosjektnummer 901773).
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