SINTEF

Vannlinjeprofiler: RB-B; L1-L5

//-—-'“— —a—l1

—a—12

w

Vowver et wv s

——13

o

——L4

L5

=)

Tverrskipsretning [y, CL=0) [m]

o
w

s 13 18 23
Lengderetning (x, AP=0) [m]

=]

Foto F.Adolfsen, Fiskeribladet

Rapport

Effekter av endrede
rammebetingelser for fiskeflaten
under 21 m - Sluttrapport

[Klikk eller trykk her for a skrive inn tekst.]

Forfatter(e):

Dag Stenersen, Dag Standal, Hans Jgrgen Rambech,
Kristian Sagmo, (Sintef Ocean)
Bent Dreyer, Thomas Nyrud, (Nofima)

Oppdragsgiver(e) (evt samarbeidspartner):
FHF



©)

SINTEF

SINTEF Ocean AS
Postadresse:

Postboks 4762 Torgarden
7465 Trondheim

Sentralbord: 40005100

info@sintef.no

Foretaksregister:
NO 937357370 MVA

EMNEORD
Fiskebater
Kystfiske
Lengderegulering

COMPANY WITH

MANAGEMENT SYSTEM

CERTIFIED BY DNV
ISO 9001150 14001
1SO 45001

Rapport

Effekter av endrede rammebetingelser for
fiskeflaten under 21 m - Sluttrapport

[Klikk eller trykk her for & skrive inn tekst.]

VERSJON DATO
3.0 2026-01-12
FORFATTER(E)

Dag Stenersen, Dag Standal, Hans Jgrgen Rambech, Kristian Sagmo, (Sintef Ocean)
Bent Dreyer, Thomas Nyrud, (Nofima)

OPPDRAGSGIVER(E) OPPDRAGSGIVERS REFERANSE

FHF 902011 -Eduardo Grimaldo
PROSJEKTNUMMER ANTALL SIDER

302008621 29

SAMMENDRAG

Denne rapporten gir en oppsummering av prosjektresultater og konklusjoner i prosjektet.
Det er gjennomfgrt vurderinger av alternative reguleringsparametere for fiskebater < 21
m og sett pa fordeler og ulemper ved a ga fra dagens lengderegulering til eventuelt a
benytte lasteromsvolum som reguleringsparameter. En slik liberalisering vil gi apning for
a forlenge fartgy og det er gjennomfgrt simuleringer for a vise effekter pa energiforbruk
og sjpegenskaper hvis slik regulering gjennomfgres. Det er ogsa diskutert mulige
konsekvenser knyttet til flatestruktur, forvaltningsoppgaver og baerekraftsmal ved en
eventuell reguleringsendring.

UTARBEIDET AV SIGNATUR
Dag Stenersen

KONTROLLERT AV SIGNATUR
Dag Standal
GODKIENT AV SIGNATUR

Anders Valland

RAPPORT NR. ISBN
0C2025 F-082

GRADERING GRADERING DENNE SIDE

Klikk eller trykk her  Apen Apen
for & skrive inn

Dokumentet har gjenndmgétt SINTEFs godkjenningsprosedyre og er sikret digitalt

1av28



©)

SINTEF

Historikk

VERSJON DATO
1.0 2025-12-15
2.0 2025-12-18
3.0 2026-01-12
Prosjektnummer
302008621

Rapportnummer
0C2025 F-082

VERSJONSBESKRIVELSE
Sluttrapport fra prosjektet.

Oppdatert sluttrapport etter kommentarer fra
referansegruppen

Oppdatert sluttrapport. Inkludert engelsk sammendrag og
kapittelstruktur iht FHFs retningslinjer

Versjon
o 2av28



©)

SINTEF

Innholdsfortegnelse

1 Sammendrag 08 KONKIUSJONET ..........iiiiiiuiiiiiiiiiiiiiiiiiieienienisiresisisessisieessssssssssssssessssssssnnses 5
300 R =11 V0 o 1= o - - PSSP 5
1.2  Hovedfunn - Konklusjoner og anbefalinger .........ooovciiiiecciiieecee e 7
2 SUMMArY and CONCIUSIONS .......uciieieeiiiieiiierteeeerrenneerrenesseseennssreenssssrenassssrennsssssennsssssennnsssnennnns 8
3 T =T [ T T 12
4 Problemstilling 0g fOrMAl........cccuveeuiiiiiiiiiiiicccceeereereeneeeee s e e eeeeensseeeeseeesennsssssnnssesesssnnnsnnnnns 13
5 ProsjektgiennomfBring .......ccoiiiiiieiiiiiiiiiiiineniiiieresissnireesssesssssteessssssssssssssssassssssssses 14
6 Oppnadde resultater, diskusjon 0g KONKIUSJONET .......c...uceiiiiiiiieennieeieeeiereeenceeeeeeeeeennnsseeasenens 15
6.1 Ap1l-Fordeler og ulemper med alternative reguleringsparametere .......ccccccceeevccveeerinnennn. 15
6.2 AP2 - Effekter av alternative reguleringsparametere ........cccccoeeeecciieeecccieeeecieee e 16
6.2.1 Informasjonsinnhenting knyttet til et utvalg av dagens paragraf-bater med ekstrem
(7425 oY g 1o Lc 1P 16
6.2.2  Kartlegging av effekten av dagens paragraf-fartgy med de mest ekstreme L/B-
L7015 1o o S PSP 17
6.2.2.1 Omfang av studie 08 aVEIrENSNING .....cceeeieeiiiiee ettt e eetee e e eeree e e rae e e e eanes 17
6.2.2.2  IMEBLOTE ..ttt ettt ettt et e s bt et s e bt e e s be e e it e e st e e s nteesbaeenareas 17
6.2.2.3 Resultater 0g KONKIUSJONET ......cccuiiiiieee et e 18
6.2.3  AP2.3 Granne teKNOIOGIEN ..ccuveiriiiiiiiiiiie ettt ettt s e s 20
6.3  AP3 Konsekvens av nye reguleringsparametere pa flatestruktur, fangstmengde og
(Yo Te TTa T4 0 4171 1) A=Y TP 22
6.4  AP4 Vurdering av hvordan man kan opprettholde balansen mellom ulike baerekraftmal for
L =TT oWV o 1= e o =Y T S 24
7 [ Lo TV & {1 4 o TP 25
8 LS LT T4 Y- P 26
9 =T = T 1= N 26
O V=T | =Y - OIS 28
BILAG/VEDLEGG

Vedlegg 1 - Fordeler- og ulemper med regulering av kystflaten < 21 meter etter faste lengdegrenser
Vedlegg 2 - Spgrreundersgkelse - brukererfaring med fiskefartgy < 21 meter

Vedlegg 3- Effekt av gkt Lengde/Bredde-forhold pa skrogmotstand og sjgegenskaper for fiskebater i
lengdeklasser under 21 m

Vedlegg 4 - Fiskefartgyer under 21 m - Grgnne teknologier

Prosjektnummer Rapportnummer Versjon
302008621 0C2025 F-082 3.0 3av28



©)

SINTEF

Vedlegg 5 - Konsekvens av nye reguleringsparametere pa flatestruktur, fangstmengde og
landingsmgnster
Vedlegg 6 - Balansere barekraftmal for kystflaten <21 meter

Prosjektnummer Rapportnummer Versjon
302008621 0C2025 F-082 3.0 4av28



©)

SINTEF

1 Sammendrag og konklusjoner

1.1 Sammendrag

Foreliggende rapport er sluttrapport i prosjektet «Effekter av endrede rammebetingelser for fiskeflaten
under 21 m» som er gjennomfgrt i perioden desember 2024-desember 2025 som et samarbeidsprosjekt
mellom Sintef Ocean, Nofima, Marin Design og Moen Marin. Prosjektet er finansiert av FHF og all
dokumentasjon er tilgjengelig for nedlasting pa FHFs hjemmeside med prosjektreferanse 902011.

Malsetningen med dette prosjekt har veert a utrede konsekvenser dersom lasteromsvolum (eller andre
stgrrelsesparameter, eller kombinasjon av dem) erstatter regulering etter lengdegrenser i kystgruppene (0
— 20,9 meter).

Fordeler/ulemper ved lengderegulering

Den stgrste fordelen ved a regulere fiskefartgy < 21 meter etter lengdegrenser er at dette er en entydig
enkel parameter a definere og som administrativt lett kan kobles til ressursfordelingen mellom ulike
grupper og til kvotesystemet. Videre er ordningen godt kjent blant alle aktgrer og har dannet grunnlag for
dagens strukturering av kystfiskeflaten og dette har vaert en hensiktsmessig mate a organisere og regulere
denne fartgygruppen opp mot ressursfordeling og kvotesystem.

Det er imidlertid klare ulemper knyttet til dagens lengdebegrensning og en ser na fremvekst av sakalte
paragrafskip med lavt lengde/bredde (L/B)-forhold og stor hgyde/dybde. Dette skyldes installasjon av mer
utstyr om bord for a oppna effektivitetsgevinster, f.eks. i form av gkt fangst, foredling- og lagringskapasitet
for a oppna stgrst mulig verdiskaping av fangstgrunnlaget, gnske om spesielle typer rigging med
dekksutstyr som tar stor plass og i tillegg behov for st@rre plass og bedre komfort for mannskapet. Slike
paragraffartgyer gir gkt motstand i sjg og dermed hgyere energiforbruk, og i tillegg forringes
sjgegenskapene som medfgrer stgrre og krappere bevegelser (akselerasjoner, hiv, stamp, rulling) som
igjen setter begrensninger for fiske i darlig veer og bidrar til darligere fysisk arbeidsmiljg. Dette pavirker
mannskaper om bord og kan gi fallulykker, kroppsslitasje og darligere hvile og kan ogsa vaere en
sikkerhetsrisiko.

Et tiltak for a redusere klimagassutslipp fra kystfiskeflaten er a benytte sakalte «grgnne teknologier».
Grgnne teknologier har generelt lavere energitetthet bade pa vekt og volumbasis sammenlignet med
dagens konvensjonelle Igsninger og vil dermed kreve mer plass i fartgyet og gke lettskipsvekten. Faste
lengdegrenser er et apenbart hinder for a fa til slike Igsninger, og en effektiv stopper for a fa til gode
Igsninger med grgnne teknologier.

En alternativ reguleringsparameter kan vaere volumdeplasement, men det er vurdert at dette ikke vil gi like
god effekt som ved regulering etter lasteromsvolum.

Effekter av alternative reguleringsparametere

| prosjektet er det gjennomfgrt CFD-analyser pa tre «case-skip» innenfor hver av de tre lengdekategoriene
<10,99m, <14,99m og <20,99m for a kvantifisere hydrodynamiske effekter ved a forlenge eksisterende
skrog innenfor hver kategori. Ved overgang til lasteromsvolum, vil et nybygg sannsynlig vis ogsa fa en helt
annen utforming av baug og hekk, som vil gke sparepotensialet (og bedre sjgegenskaper) ytterligere. Dette
er kjente tilleggseffekter som ikke er vurdert i dette prosjektet.

Studien viser at ved a forlenge sma fiskefartgy i de aktuelle gruppene reduseres skrogmotstanden gjennom
vannet og dermed effektforbruket og miljgskadelige utslipp proporsjonalt med dette. Stgrrelsen pa
reduksjonen er avhengig av skipshastighet og skroglengde, men det kan oppnas opp mot 50% reduksjon i
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motstand for de hgyeste hastighetene som er aktuelle for disse skipene (10-12 knop), men ogsa ved
hastigheter ned mot 5 knop er reduksjonene signifikante. Det betyr at forlengelse av fartgy innenfor de
definerte kategoriene har potensial til betydelig energibesparelse og dermed reduksjon i klimagassutslipp.
| «xnormalfart» i transit (8-10 knop) er besparelsen typisk 30-40% for de case-skipene som er evaluert.

| streben etter reduksjon av klimagassutslipp er dette et regulatorisk tiltak som er helt sentralt for videre
utvikling av en moderne og energivennlig kystfiskeflate og som kan gjennomfgres umiddelbart og hvor
teknologi og kompetanse er tilgjengelig hos alle aktgrer inne naeringen. | tillegg til reduksjon av klimagasser
vil tiltaket ogsa ha betydelig effekt pa drivstoffkostnader.

| tillegg til reduksjon av skrogmotstand og utslipp ved forlenging av skrogene, sa vil en skrogforlengelse
ogsa kunne ha positive effekter i sjggang. Studien viser at de vertikale akselerasjonsnivaene i styrhus og pa
hoveddekket reduseres ved en skrogforlenging, og dermed gker ogsa arbeidsevnen, sikkerheten og ikke
minst komforten til de om bord noe som er helst sentralt for & gi kystfiskerne et bedre og sikrere
arbeidsmiljg og som ogsa er helt i trdd med 0-visjonen i «Nasjonal handlingsplan for sjgsikkerhet®».

e Ved 2 knops hastighet: Opp mot 12% reduksjon i vertikal akselerasjon i styrhuset og opp mot 18%
reduksjon i vertikal akselerasjon pa hoveddekk.

e Ved 8 knops hastighet: Opp mot 7% reduksjon i vertikal akselerasjon i styrhuset og opp mot 14%
reduksjon i vertikal akselerasjon pa hoveddekk

Konsekvenser ved endring fra meter til kubikk

En sannsynlig konsekvens av endrede reguleringsbetingelser er endring av flatestrukturen og mulig endring
av kapasitet og landingsmegnster. Vurderinger som er gjort drgfter hvilke konsekvenser det vil ha & innfgre
et stgrrelsestak basert pa lasteromskapasitet i stedet for lengste lengde i kystflaten under 21 meter basert
pa erfaringene fra den strukturelle utviklingen som flaten opplevde etter overgangen fra meter til kubikk i
stor kyst, (21-28m).

Det vil veere bade positive og negative gkonomiske insentivene for a skifte ut eller tilpasse eksisterende
fartgy til et kubikkmal slik som;

e Eksisterende fartgy ligger svaert naer eksisterende stgrrelsestak i sin reguleringsgruppe.

e Eksisterende fartgy har en kvoteportefglje som gir grunnlag for drift av et lengre fartgy.

e Eksisterende fartgy har et potensiale til a redusere kostnadene i sin daglige drift med et lengre
fartgy (CPUE).

e Potensiale for gkte kvoter med et mer effektivt fartgy er ikke fullt utnyttet i reguleringsgruppen.

e Investeringskostnadene er lave for a tilpasse fartgyet til et nytt regime.

e Kvotene i viktige fiskerier er lave

Punktene ovenfor vil vaere viktige ved overgang til lasteromsvolum som reguleringsparameter. Vektlegging
av de ulike punktene ovenfor vil vaere forskjellige mellom dagen lengdegrupper. For gruppen som helhet
vil gkonomiske insentiver kunne bedre driftsgrunnlag for involverte fartgy. Det vil medfgre
forlenging/utskifting av fartgy til mer fangsteffektive og energieffektive bater. Kvotegrunnlag er en viktig
parameter og kan veere en kompliserende faktor som ma avklares. Opphevelsen av lengdebegrensing vil gi

! https://www.sdir.no/contentassets/d5e5695353fc43acaa91b6b7878a930d/nasjonal-handlingsplan-for-sjosikkerhet-
bruk.pdf
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nye fysiske rammer som kan endre investeringskalkylene for fartgy. Dette kan ogsa apne mulighet for
investering i grgnne teknologier hvis kostnadseffektive Igsninger kan tilbys. Potensielt stgrre kvoter kan
bidra til at det blir faerre fartgy, men disse er mer fangsteffektive med hgyere fangstkapasitet enn dagens
flate. For enkelte fartgy kan det vaere lave investeringskostnader for a tilpasse seg et nytt
reguleringsregime som dermed kan bidra til et raskt skifte. Lave kvoter gir potensielt lavere inntjening og
kan dermed gjgre det vanskeligere a fa til en eventuell rask overgang til et nytt reguleringsregime.

Baerekraftsmal

Prinsippene for en moderne fiskeriforvaltning, bygger pa flere grunnleggende pilarer; forsvarlig
ressursforvaltning for biologisk baerekraft, en legitim- og rettferdig ressursfordeling for sosial baerekraft og
design av et kvotesystem for Isnnsomme fiskeri og hensynet til en sikrere fiskeflate og ivaretakelsen av
folkene om bord. Reduksjon av klimagasser og det grgnne skiftet representerer en ny dimensjon i
baerekraftdebatten.

Alle andre fiskefartgy over 21 meter, er regulert etter lasteromsvolum. Erfaringer fra «stor kyst» (21-28
meter) viser at overgang fra faste lengdegrenser til lasteromsvolum kan ha bidratt til feerre- og stgrre
fartgy som har gkt mobilitet og fangstkapasitet. Med strukturelle endringer konsentreres fiskekvoter til
faerre- og stgrre fartgy. En slik utvikling kan redusere sysselsetting som indikator for sosial baerekraft i
fiskeridistrikt, men ogsa potensielt pavirke gkonomien i fangstleddet. Samtidig kan strukturelle endringer
gi en mere robust flate og gkt teknisk mobilitet, som svarer til endringer i den landbaserte
foredlingsindustrien (jfr. faerre fiskebruk) og som ogsa er et viktig tiltak i forhold til klimaendringer som kan
fore til behov for gkt mobilitet (nye fiskeomrader) og fartgy som kan mgte enda tgffere vaer-forhold. |
tillegg kan slike endringer bidra til tryggere arbeidsplasser pga nyere og stgrre fartgy. For a legge bedre til
rette for det grgnne skiftet, men samtidig styre den strukturelle utviklingen av kystflaten <21 meter, kan
ogsa en kombinasjon av lasteromsvolum og reviderte lengdegrenser vurderes som alternativ til kun
regulering etter lasteromsvolum, men et slikt kompromiss anbefales ikke fra et fartgyteknisk stasted.

Bedriftsgkonomiske analyser av grgnne teknologier (inkludert prising av CO-2-avgift) i kystfartgy, viser at
det kan vaere ulgnnsomt a investere i grgnne teknologier. Pa denne maten kan malene om grgnn omstilling
pavirke den gkonomiske baerekraften for fiskefartgy. Dette viser at ulike baerekraftmal kan sta i motstrid til
hverandre, for eksempel investering i grgnne teknologier versus malet om stgrst mulig gkonomisk
avkastning av et gitt kvotegrunnlag. Ettersom malene om gkt gkonomisk Ignnsomhet er tradisjonelt lgst
med strukturpolitiske tiltak, er det ogsa viktig at staten har et virkemiddelapparat som gir gode
gkonomiske insentiv til grgnn omstilling og demper behovet for strukturelle endringer som funksjon av
ekstra investeringer til grgnn omstilling.

1.2 Hovedfunn - Konklusjoner og anbefalinger

Overordnet konklusjon er at opphevelse av dagens lengdegrenser innenfor kystfiskeflaten og innfgring av
lasteromsvolum som reguleringsparameter vil ha stor betydning for energiforbruk og dermed
fangsteffektivitet uttrykt som energiforbruk/kg fangst.

e  Fri fartgyutforming kan bidra til 3 redusere energiforbruk med opptil 50%

e Sannsynligvis det mest kostnadseffektive klimatiltak som kan gjennomfgres

e Gir betydelig bedre sjgegenskaper og dermed bedre sikkerhet, arbeidsforhold og komfort for
mannskap om bord

e Ngdvendig for a ta i bruk eller forberede plass til grgnne teknologier for ytterligere reduksjoner av
klimagasser
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e Kan gjennomfgres umiddelbart, dvs ingen teknologiske hindringer som hindrer gjennomfgring av
en slik endring

Andre effekter av en regeluringsendring:

e Effekt pa flatestruktur

e Effekt pa ressurstilgang til lokale landanlegg

e Vil kreve endring i forvaltning/kontroll

e Vil gke samlet fangstkapasiteten i flategruppen
e Kan gi press pa kvoter, nar kvoter er for lave

Det anbefales at de funn som er presentert i denne rapporten tas til etterretning, noe som vil apne for a
designe bedre og mer energieffektive kystfiskefartgy < 21 m. Dette vil kreve at dagens regelverk med
lengdebegrensning for denne fartgygruppen endres fra lengderegulering til regulering etter
lasteromsvolum. Det forventes at en slik far forvaltningsmessige konsekvenser som dermed ma tilpasses
et nytt reguleringsregime.

2 Summary and conclusions

This report is the final report in the project "Effects of changed framework conditions for the fishing fleet
below 21 m", which was carried out in the period December 2024-December 2025 as a collaborative
project between Sintef Ocean, Nofima, Marin Design and Moen Marin. The project is funded by FHF and all
documentation is available for download on FHF's website with project reference 902011.

The objective of this project has been to investigate the consequences if cargo space volume (or other size
parameters, or a combination of them) replaces regulation according to length limits in the coastal groups
(0 —20.9 metres).

Advantages/disadvantages of length regulations

The greatest advantage of regulating fishing vessels < 21 metres according to length limits is that this is an
unambiguously simple parameter to define and which administratively can easily be linked to the
distribution of resources between different groups and to the quota system. Furthermore, the scheme is
well known among all players and has formed the basis for the current structuring of the coastal fishing
fleet, and this has been an appropriate way to organise and regulate this vessel group in relation to
resource allocation and quota system.

However, there are clear disadvantages associated with the current length limitation, and one is now
seeing the emergence of so-called paragraph ships with a low length/width (L/B) ratio and a large
height/depth. This is due to the installation of more equipment on board to achieve efficiency gains, e.g. in
the form of increased catches, increased processing and storage capacity to achieve the greatest possible
value creation of the catch basis, a desire for special types of rigging with deck equipment that takes up a
lot of space, and also the need for more space and better comfort for the crew. Such paragraph ships
provide increased resistance in the sea and thus higher energy consumption, and in addition, the
seaworthiness deteriorates, which leads to larger and tighter movements (acceleration, heave, stamping,
rolling) which in turn sets limits for fishing in bad weather and contributes to a poorer physical working
environment. This affects crews on board and can cause falls, body wear and tear and poorer rest, and can
also be a safety risk.
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One measure to reduce greenhouse gas emissions from the coastal fishing fleet is to use so-called "green
technologies". Green technologies generally have a lower energy density on both a weight and volume
basis compared to today's conventional solutions and thus require more space in the vessel and increase
the lightweight of ships. Fixed length limits are an obvious obstacle to achieving such solutions, and an
effective stop to achieving good solutions with green technologies.

An alternative regulatory parameter may be volume displacement, but it has been assessed that this will
not have as good an effect as when regulating according to cargo space volume.

Effects of alternative regulatory parameters

In the project, CFD analyses have been carried out on three "case ships" within each of the three length
categories <10.99m, <14.99m and <20.99m to quantify hydrodynamic effects by extending existing hulls
within each category. When transitioning to cargo space volume, a new building will probably also have a
completely different bow and stern design, which will further increase the savings potential (and better
seaworthiness). These are known additional effects that have not been considered in this project.

The study shows that by extending small fishing vessels in the relevant groups, hull resistance through the
water is reduced and thus power consumption and environmentally harmful emissions are reduced
proportionally to this. The size of the reduction depends on the ship's speed and hull length, but up to 50%
reduction in resistance can be achieved for the highest speeds applicable to these ships (10-12 knots), but
also at speeds down to 5 knots, the reductions are significant. This means that extending vessels within the
defined categories has the potential for significant energy savings and thus a reduction in greenhouse gas
emissions. In "normal speed" in transit (8-10 knots), the savings are typically 30-40% for the case ships
evaluated.

In the pursuit of reducing greenhouse gas emissions, this is a regulatory measure that is absolutely central
to the further development of a modern and energy-efficient coastal fishing fleet and that can be
implemented immediately and where technology and expertise are available to all players in the industry.
In addition to reducing greenhouse gases, the measure will also have a significant effect on fuel costs.

In addition to reducing hull resistance and emissions when extending the hulls, a hull extension can also
have positive effects in rough seas. The study shows that the vertical acceleration levels in the wheelhouse
and on the main deck are reduced by a hull extension, and thus also increases the work ability, safety and,
not least, comfort of those on board, which is key issues to giving coastal fishermen a better and safer
working environment and which is also completely in line with the 0-vision in the "National Action Plan for

Maritime Safety".2

e At 2knots: Up to 12% reduction in vertical acceleration in the wheelhouse and up to 18%
reduction in vertical acceleration on the main deck.

e At 8knots: Up to 7% reduction in vertical acceleration in the wheelhouse and up to 14% reduction
in vertical acceleration on the main deck

2 https://www.sdir.no/contentassets/d5e5695353fc43acaa91b6b7878a930d/nasjonal-handlingsplan-for-sjosikkerhet-
bruk.pdf

Prosjektnummer Rapportnummer Versjon
302008621 0C2025 F-082 3.0 dav28


https://www.sdir.no/contentassets/d5e5695353fc43acaa91b6b7878a930d/nasjonal-handlingsplan-for-sjosikkerhet-bruk.pdf
https://www.sdir.no/contentassets/d5e5695353fc43acaa91b6b7878a930d/nasjonal-handlingsplan-for-sjosikkerhet-bruk.pdf

©)

SINTEF

Consequences of changing from meters to cubic meters

A likely consequence of changed regulatory conditions is a change in the fleet structure and possible
changes in capacity and landing patterns. Assessments that have been made discuss the consequences of
introducing a regulatory limit based on cargo space capacity instead of the longest length in the coastal
fleet below 21 meters, based on the experience from the structural development that the fleet
experienced after the transition from meters to cubic meters in large coastal areas, (21-28m).

There will be both positive and negative financial incentives for replacing or adapting existing vessels to a
cubic meter, such as;

e Existing vessels are very close to the existing size limits in their regulation group.

e Existing vessels have a quota portfolio that provides a basis for the operation of a longer vessel.

e Existing vessels have the potential to reduce costs in their daily operations with a longer vessel
(CPUE).

e The potential for increased quotas with a more efficient vessel has not been fully exploited in the
regulatory group.

e Investment costs are low to adapt the vessel to a new regime.

e Quotas in important fisheries are low

The points above will be important when transitioning to cargo volume as a regulatory parameter.
Emphasis on the various points above will be different between current length groups. For the group as a
whole, financial incentives will improve the operating basis for the vessels involved. This will entail the
extension/replacement of vessels for more catch-efficient and energy-efficient boats. The quota basis is an
important parameter and can be a complicating factor that needs to be clarified. The abolition of the
length limitation will provide a new physical framework that can change the investment calculations for
vessels. This can also open up opportunities for investment in green technologies if cost-effective solutions
can be offered. Potentially larger quotas may contribute to fewer vessels, but these are more catch-
efficient with higher catch capacity than the current fleet. For some vessels, there may be low investment
costs to adapt to a new regulatory regime, which can thus contribute to a rapid change. Low quotas
potentially result in lower earnings and may thus make it more difficult to achieve a possible rapid
transition to a new regulatory regime.

Sustainable Development Goals

The principles of modern fisheries management are based on several fundamental pillars; sound resource
management for biological sustainability, a legitimate and fair distribution of resources for social
sustainability, and the design of a quota system for profitable fisheries, and consideration for a safer
fishing fleet and the care of the people on board. The reduction of greenhouse gases and the green shift
represent a new dimension in the sustainability debate.

All other fishing vessels over 21 meters are regulated according to cargo space volume. Experience from
the "large coast fleet" (21-28 metres) shows that the transition from fixed length limits to cargo volume
may have contributed to fewer and larger vessels that have increased mobility and catch capacity. With
structural changes, fishing quotas are concentrated on fewer and larger vessels. Such a development can
reduce employment as an indicator of social sustainability in fishing districts, but also potentially affect the
economy in the fishing industry. At the same time, structural changes can result in a more robust fleet and
increased technical mobility, which corresponds to changes in the land-based processing industry (cf.
fewer fish processing plant) and which is also an important measure in relation to climate change that may
lead to a need for increased mobility (new fishing areas) and vessels that may face even tougher weather
conditions. In addition, such changes can contribute to safer workplaces due to newer and larger vessels.
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In order to better facilitate the green shift, but at the same time control the structural development of the
coastal fleet <21 metres, a combination of cargo volume and revised length limits can also be considered
as an alternative to regulation only according to cargo volume only, but such a compromise is not
recommended from a vessel technical point of view.

Commercial analyses of green technologies (including the pricing of CO2 tax) in coastal vessels show that it
may be unprofitable to invest in green technologies. In this way, the goals of the green transition can affect
the economic sustainability of fishing vessels. This shows that different sustainability goals can be in
conflict with each other, for example investment in green technologies versus the goal of the greatest
possible economic return on a given allowance basis. Since the goals of increased economic profitability
have traditionally been solved by structural policy measures, it is also important that the state has a policy
instrument system that provides good financial incentives for the green transition and reduces the need
for structural changes as a function of extra investments for the green transition.

Main findings - Conclusions and recommendations

The overall conclusion is that the abolition of the current length limits within the coastal fishing fleet and
the introduction of cargo space volume as a regulatory parameter will have a major impact on energy
consumption and thus catch efficiency expressed as energy consumption/kg catch.

e Free vessel design can help reduce energy consumption by up to 50%

e Probably the most cost-effective climate measure that can be implemented

e Significantly improves seaworthiness and thus improves safety, working conditions and comfort for
crew on board

e Necessary to adopt or prepare space for green technologies for further reductions of greenhouse
gases

e Can be implemented immediately, i.e. no technological obstacles that prevent the implementation
of such a change

Other effects of a rule change include:

e Effect on fleet structure

e Effect on resource access to local onshore facilities

e Will require changes in management/control

e Willincrease the total catch capacity in the fleet group
e Can put pressure on quotas, when quotas are too low

It is recommended that the findings presented in this report be taken into account, which will pave the
way for the design of better and more energy-efficient coastal fishing vessels < 21 m. This will require that
the current regulations with length restrictions for this group of vessels be changed from length regulation
to regulation according to cargo space volume. It is expected that this will have administrative
consequences that will therefore have to be adapted to a new regulatory regime.
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3 Innledning

Dette prosjektet er giennomfgrt pa oppdrag fra FHF for a belyse problemstillinger knyttet til at fiskefartgy
<21 midag erregulert etter faste lengdegrenser og for a klargjgre mulige effekter av endringer av dagens
reguleringsregime. Faglig bakgrunn for prosjektet ble definert i utlysningstekst fra FHF som fglger:

«Siden innfgring av fartgykvotesystemet for kystflaten i 1990-92 har det skjedd store endringer i
kvotesystemet. Flaten er bla. delt inn i ulike lengdegrupper (jfr. Finnmarksmodellen), og fra 2004
er det innfgrt ulike strukturordninger for fartgy over 11 meter. Siden 2019 har det imidlertid skjedd
en innstramming i regelverket nar det gjelder vilkar for utforming av kystfartgyer, og herunder
relasjonen mellom fartgyenes faktiske tillatte lengde og kvotegrunnlagets opprinnelige tilhgrighet.
Pa denne bakgrunnen er det et viktig saertrekk at kystfartgyene (0-20.9 meter) er regulert etter
strenge lengdegrenser mens alle andre fiskefartgy over 21 meter er regulert etter lasteromsvolum.

Norge har forpliktet seg til & redusere klimagassutslippet med 55% innen 2030. @kning i CO2-
avgiften og omsetningskravet for biodrivstoff vil ke kostnadene til drivstoff. En sentral utfordring
for fiskeflaten er derfor a ta i bruk nye- og miljgvennlige teknologier og sikre en utforming av
fiskefartgy som reduserer flatens klimagassutslipp. Fra ulike hold er det imidlertid fremfgrt at nye
og miljgvennlige teknologier er spesielt plasskrevende som reduserer fartgyenes fangst- og
lastekapasitet. Det fremf@res ogsa at strenge lengdegrenser bidrar til utforming av kystfartgyer
som har et ekstremt lengde-/bredde- forhold og dypgang, og som gver press pa lengdegrensene,
jfr. s.k. "paragrafbater". Slike vilkar kan bidra til en teknisk utforming av fartgy som ikke
samsvarer med hydrodynamiske prinsipper for energieffektive fartgy, optimale sjgegenskaper og
best mulig sikkerhet. Et viktig spgrsmal er dermed om lengdegrenser kan sta i motsetning til
utformingen av framtidas kystfiskefartgy nar det gjelder vilkar for grénn omstilling.»

Med dette som bakgrunn er det gjennomfgrt et utredningsprosjekt for a vurdere effekter ved a endre
dagen reguleringsparameter for fartgy < 21 m fra lengdegrenser til lasteromsvolum for de respektive
fartgygruppene < 11 m, 11-<15m og 15-<21m hvor fokus har vaert pa fire hovedomrader:

e Undersgke fordeler og ulemper med regulering av kystflaten < 21 m.

e Evaluere effekter av alternative reguleringsparametere

e Konsekvens av nye reguleringsparametere pa flatestruktur, fangstmengde og landingsmgnster.

e Vurdering av hvordan man kan opprettholde balansen mellom ulike baerekraftmal for flaten under
21 meter

Prosjektet ble finansiert av FHF med en kostnadsramme pa NOK 3 mill., og ble organisert som et
samarbeidprosjekt mellom Sintef Ocean, Nofima, Marin Design og Moen Marin. SINTEF Ocean var
prosjektansvarlig.

Det ble opprettet en referansegruppe i prosjektet med fglgende deltagere:

Tommy Dammen, Vikskjaer AS - Daglig leder

Erik Gasveer, E Gasveer Invest AS - Fisker

Jacob Helgy, Helgy Fish AS - Styreleder

Tom Vegar Kiil, Slottet Fiskebatrederi ANS - M/S Helena - Fiskebatreder
Joakim Martinsen, Norges Fiskarlag — Fagsjef
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| tillegg: Rita Naustvik, FHF, observatgr

Det ble gjennomfgrt til sammen tre mgter med referansegruppen hvor ogsa FHFs prosjektansvarlig har
deltatt

4 Problemstilling og formal

| den naeringspolitiske debatten om vilkarene for en framtidsretta kystflate, er det stilt spgrsmal om
strenge lengdegrenser for fiskefartgy < 21m kommer i konflikt med behovene for a utvikle en
framtidsretta- og miljgvennlig kystflate. Ettersom alle andre fiskefartgy over 21 meter er regulert etter
lasteromsvolum, har bade Norges Fiskarlag (2020) og St. Meld. 7 (2023-2024) stilt spgrsmal om
lasteromsvolum kan veere alternativt reguleringsparameter til dagens strenge lengdegrenser i kystflaten
under 21 meter. Med regulering etter lasteromsvolum gker mulighetene for a designe et fartgy med
optimal utforming som gir mest mulig energieffektivt skrog og gode sjpegenskaper, rasjonell fangst- og
rastoffbehandling og HMS (Standal og Aasjord, 2020, Stenersen, 2023). | tillegg vil det gi plass til
installasjon av grenne teknologier som reduserer forbruket av drivstoff. Regulering etter lasteromsvolum
representerer en klar liberalisering av regelverket for utforming av kystfartgyer, som kan gve press pa
flatestrukturen (0-21 meter). Med referanse til opphevelsen av lengdegrenser og introduksjonen av
lasteromsvolum for kystflaten over 21 meter i 2008, har det skjedd store endringer i gruppen “stor kyst”
(21-28m.). Mange fartgy i gruppa har i dag en lengde pa over 40 meter. Teknisk er fartgyene
havfiskefartgyer, med gkt mobilitet og sterk gkning i fangstkapasiteten (Nyrud og Dreyer, 2023). Det er
derfor viktig a undersgke hvilke effekter en overgang fra strenge lengdegrenser til lastromsvolum kan ha
for kapasitetsutviklingen i kystflaten, malet om en variert kystflate, endringer i fangstmgnsteret,
struktureringsgrad og nar det gjelder vedlikehold av verdikjeder i fiskeriavhengige distrikter. Endringer i
flatestrukturen kan ogsa gve press pa organiseringen av fisket mellom mindre- og st@rre fartgyer pa felles
fiskefelt. Stgrre fartgyer kan fortrenge mindre fartgyer som har lavere mobilitet og fisker med fzerre eller
andre redskaper. Dette kan pafgre den minste flaten ulike former for trengselskostnader. Ulike
reguleringsparameter illustrerer med dette at de kan ha ulik effekt pa ulike baerekraftmal, og at slike mal
kan sta i en viss motstrid til hverandre. Blant annet er tilgang pa viktige felt fremdeles regulert med hjelp
av fartgyenes lengde. Slike malkonflikter belyser forvaltningens dilemma nar det gjelder bruk av fartgyets
lengde som en viktig parameter i en helhetlig reguleringsmodell, og herunder behovet for a balansere ulike
baerekraftmal til framtidas kystflate.

Med dette som bakgrunn har malsetningen med dette prosjekt veert:

e A utrede konsekvenser dersom lasteromsvolum (eller andre stgrrelsesparameter, eller
kombinasjon av dem) erstatter regulering etter lengdegrenser i kystgruppene (0 — 20,9 meter).

Fglgende delmal ble definert i prosjektet:

e DM1: Undersgke fordeler og ulemper med regulering av kystflaten < 21 meter etter faste
lengdegrenser, jfr. dagens praksis.

e DM2: Undersgke om lasteromsvolum (eller andre stgrrelsesparameter eller en kombinasjon) som
reguleringsparameter legger bedre til rette for grenn omstilling og en framtidsretta kystflate.

e DM3: Identifisere alternative parameter som kan erstatte dagens lengdegrenser (< 11m, < 15m og
< 21m) og sikre en variert flatestruktur i en fremtidsretta kystflate.

e DM4: Vurdere hvilke effekter endrede stgrrelsesparameter kan ha pa utforming av kystfartgy,
energiforbruk og kvalitet pa fangst til landbasert foredling.

e DMB5: Utrede hvilke konsekvenser en erstatning av lengdegrenser med regulering etter foreslatte
stgrrelsesparameter kan ha pa flatestrukturen i kystflaten.
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e DMG6: Utrede om regulering etter nye stgrrelsesparameter kan pavirke adferd (fangstmengde og
landingsmgnster) for flaten under 21 meter

e  DM7: Vurdere hvordan man kan opprettholde balansen mellom ulike baerekraftmal for flaten
under 21 meter.

5 Prosjektgjennomfgring

Arbeidet ble gjennomfgrt i fire arbeidspakker (AP1-4), som er naermere beskrevet nedenfor.

Arbeidspakke 1 (AP1): Undersgke fordeler og ulemper med regulering av kystfldten < 21
m. etter faste lengdegrenser, og om lasteromsvolum (eller andre st@rrelsesparameter eller
en kombinasjon av disse) som reguleringsparameter legger bedre til rette for grenn
omstilling og en framtidsretta fiskeflate.

Metode(r):

Gjennomga informasjon og empiri fra dagens praksis og beskrive dagens reguleringsregime.
Diskutere hvordan dagens regime har pavirket kystflaten mht. design og kapasitet. Beskrive
behovene for en framtidsretta kystflate nar det gjelder fangst- og rastoffbehandling, trygg og
god arbeidsplass og miljgvennlig fiskeflate. Drafte behovene i relasjon til lengdegrenser og
alternative reguleringsparameter.

Arbeidspakke 2 (AP2): Effekter av alternative reguleringsparametere

Arbeidspakken besto av tre underpakker.

Ap 2.1 Informasjonsinnhenting knyttet til et utvalg av dagens paragraf-bater med ekstrem
L/B-forhold

Ap 2.2 Kartlegging av designmessige effekter av dagens paragraf-fartgy med de mest
ekstreme L/B-forhold

AP2.3 Grgnne teknologier

Metode:

Intervju av et utvalg fiskere/redere for innsamling av brukererfaring fra et utvalg av dagens
bater med hgyt L/B forhold stor dybde/hgyde.

For alternative skrogformer vil det bli gjort systematiske CFD-beregninger ved hjelp av
dataprogrammene CAESES og StarCCM+ mhp skipsmotstand og sjgegenskaper. Design av
alternative skrog inkl. beregninger av skipstekniske parametere. I tillegg benyttes relevante
moduler i dataprogrammet ShipX for a beregne forbruk og sjgegenskaper.

Kartlegging av granne teknologier med datainnhenting fra leverandgrer og tilgjengelige
ublikasjoner og egne erfaringer hos prosjektdeltagerne ble ogsa gjennomfart.

Arbeidspakke 3 (AP3): Konsekvens av nye reguleringsparametere pa flatestruktur,
fangstmengde og landingsmgnster

Arbeidspakken besto av to underpakker:

Ap 3.1 Reguleringer av fartgyutforming og konsekvenser for flatestruktur i kystflaten under
21 meter

AP 3.2 Reguleringer av fartgyutforming og konsekvenser for fangstkapasitet og
fangstmenster i kystflaten
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Metode(r):

Metoden har referanse til en tilsvarende analyse av konsekvensene av endring av reglene for
fartgyutforming som ble gjennomfert for kystfiskefartgy over 21 meter. Metoden er basert pa
detaljert kunnskap om reguleringsparametere som pavirker lgnnsomhet og fangstmgnster
blant disse fartgyene - utover reguleringen knyttet til fartgyenes lengde. For eksempel vil
kvoteportefglje, redskapsbruk, sesongmgnster, omradebegrensninger og energiforbruk i
eksisterende flate veere viktig for a forsta hvordan driftsmenster og fornying av flaten skjer.
Et forhold som var serlig viktig i analysene av fartgy over 21 m, var i hvor stor grad
eksisterende fartgy var nert de gamle lengdegrensene, kombinasjonen av kvoter og
redskapsbruk og mulighetene til a forlenge eksisterende fartgay. I tillegg var eksisterende
kombinasjonen av lengdereguleringer og strukturvirkemiddelet (kvotetak) svert avgjgrende
for bade tempo og grad av strukturelle endringer. Dette som en fglge av de mulighetene som
nye reguleringer av fartgybegrensinger fikk.

Arbeidspakke 4 (AP4): Vurdering av hvordan man kan opprettholde balansen mellom ulike
baerekraftmal for flaten under 21 meter

/Arbeidspakken besto av to underpakker:

Ap 4.1 Hvordan kan endringer i kystflatens rammebetingelser for fartgyutforming pavirke
forholdet mellom ulike beerekraftmal i fiskeriforvaltningen?

AP 4.2. Hvordan kan reduksjon av energiforbruket knyttes til forvaltningen av fiskeflaten
som et nytt baerekraftmal?

Metode(r): Berekraftmalene for fiskeflaten er regulert gjennom offentlig styring og
markedet som reguleringsmekanisme. Vi vil oppsummere funn fra arbeidspakkene (1-3) som
skal vurdere kvalitativt hvordan en overgang fra lengde til lasterom kan pavirke sentrale
fiskeripolitiske mal; for eksempel flatestruktur, fangstkapasitet, ressursfordeling,
landingsmgnster og reduksjon av klimagassutslipp. Deretter vil vi belyse i hvilken grad slike
endringer har effekt pa de ulike beerekraftmalene, hvordan de pavirker hverandre, om de
trekker i samme retning eller star i motstrid til hverandre. Til slutt drgfter vi hvordan offentlig
styring og/eller bruken av markedsmekanismen kan balansere etablerte- og nye barekraftmal
for kystflaten <21 meter. Relasjonen mellom de ulike beerekraftmalene vil bli presentert i
helhetlig modell som er utviklet for & vurdere konsekvenser av ulike reguleringer innenfor
fiskeriforvaltning.

6 Oppnadde resultater, diskusjon og konklusjoner

6.1 Ap 1- Fordeler og ulemper med alternative reguleringsparametere

Kystflaten er viktig for leveranser av fersk fisk til den landbaserte industrien. Ettersom den stgrste delen av
verdikjedenes energiforbruk ligger til fangstleddet, er det viktig at kystfartgy er utforma pa en mate som
sikrer god tilfgrsel av rastoff til lavest mulig CO2 pr. kg. fangst. Kystflaten har et lavt energiforbruk pr. kg.
fangst. Likevel star kystflaten (<28m) for ca. 20% av fiskeflatens totale energiforbruk. Samtidig har
kystflaten en relativt hgy gjennomsnittsalder, ca. 25-30 ar. Det kan derfor veere stort potensiale for grgnn
omstilling i regi av flatefornying. Mens alle fiskefartgy over 21 meter er regulert etter lasteromsvolum og
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fraveer av lengdegrenser, er alle kystfartgy under 21 meter regulert etter strenge lengdegrenser. Ettersom
store deler av fartgy under 21 meter driver et kystnzaert fiske, kan fangstmgnsteret ha gode forutsetninger
for & ta i bruk grgnne fremdriftsteknologier. Et viktig kiennetegn med grgnne teknologier, er imidlertid at
det er plasskrevende teknologier. Nar fiskerne bygger nye fartgy, er det for 3 oppna effektivitetsgevinster,
f.eks. i form av gkt fangst, foredling- og lagringskapasitet for stgrst mulig verdiskaping av fangstgrunnlaget.
| tillegg gjelder det at rekruttering av fiskere i stgrre grad krever bedre komfort om bord og stgrre og mer
innredning ogsa for kystflaten.

Med referanse til «forholdsmessighetsinstruksen», der faktisk lengde skal samsvare med kvotegrunnlagets
hjemmelslengde (2019), bygges nye kystfartgy med en ekstrem bredde, dypgang og hgyde i forhold til
tillatte lengde. Slik fartgydesign gir gkt motstand i sjg og hgyere energiforbruk, og reduserer de
hydrodynamiske vilkarene for best mulig sjgegenskaper. Nye studier i regi av SINTEF Ocean i dette
prosjektet (Sagmo, 2025) viser at forlengelse av fartgy som har stor bredde i forhold til lengde, kan
redusere motstanden i sjg med opptil 50% ved forlengelse av skroget. Strenge lengdegrenser i
Finnmarksmodellen, kan derfor sta i motstrid til det grenne skiftet i kystflaten < 21meter.

Lengdegrenser er tydelig definert parameter som er administrativt enkelt a kople til ressursfordelingen
mellom grupper og til kvotesystemet, og for a holde ved like en bestemt flatestruktur. Regulering etter
lasteromsvolum som alternativ til strenge lengdegrenser, gir friere vilkar for optimal fartgyutforming og for
a gi plass til grgnne teknologier ombord i kystfldten <21 meter. Bade optimal fartgydesign og gkt plass til
grgnne teknologier, har stor effekt pa reduksjon av energiforbruket. Samtidig er investeringer for
installasjon av grgnne teknologier en kostbar investering.

Opphevelse av strenge lengdegrenser kan medvirke til strukturelle endringer i kystflaten. Mindre fartgyer
kan byttes ut med stgrre fartgy. Dette kan medvirke til gkt fangstkapasitet- og mobilitet, og pavirke
samhandlingen for lokale verdikjeder. Men det kan ogsa gi mere robuste fartgy for fiske i darlig veer.
Samtidig ma kystflaten tilpasse seg endringer i den landbaserte foretaksstrukturen, f.eks. reduksjon av
antall mottaksanlegg og st@grre avstand mellom landanleggene.

Ogsa deplasement som reguleringsparameter for kystfartgy < 21 meter, er vurdert som alternativ til
lengdegrenser. Grgnne teknologier er vektkrevende teknologier og pavirke fartgyets samla vekt. Ettersom
hoveddimensjonene og baereevne vil veere gitt med bruken av grenser for deplasement, vil imidlertid ikke
deplasement veere en regulerings-parameter som stimulerer til a ta i bruk (tunge) grégnne
fremdriftsteknologier.

Ytterligere detaljering og diskusjoner er gitt i eget prosjektnotat, Vedlegg 1

6.2 AP2 - Effekter av alternative reguleringsparametere

Felgende avsnitt beskriver hovedaktivitetene i arbeidspakken. Arbeidspakken tar hovedsaklig for seg
delmalene 2 og 4, men anses som essensiell informasjon til flere av delmalene i prosjektet.

6.2.1 Informasjonsinnhenting knyttet til et utvalg av dagens paragraf-bater med ekstrem L/B-
forhold

| prosjektet er det gjennomfg@rt en spgrreundersgkelse hvor det er innhentet informasjon fra

fiskere/redere som har fiskefartgy < 21 m far a fa informasjon og synspunkter om egen bat og alternative

reguleringsformer som f.eks. lasteromsvolum for denne fartgykategorien i stedet for lengdebegrensing
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som er dagens situasjon. Det er forespurt om driftsdata generelt og om spesielle forhold knytte til
sjgegenskaper og arbeidsforhold om bord. | tillegg er det gitt muligheter til a gi spesifikke kommentarer
knyttet til de ulike problemstillingene.

Fra innkomne svar var det et klart gnske om a endre dagens reguleringsregime basert pa lengdebegrensing
for fartgy < 21 m til heller a benytte lasteromsvolum, som gir mulighet for friere fartgyutforming og mer
energieffektive skog.Det fremkommer ogsa praktiske betenkeligheter ved en slik endring som det bgr tas
hensyn til i videre arbeid, f.eks. sertifikatkrav og at gkte lengder kan bidra til strukturendring og ha
negative konsekvenser for lokalsamfunn.

Resultater fra spgrreundersgkelsen er gitt i eget prosjektnotat, se vedlegg 2

6.2.2 Kartlegging av effekten av dagens paragraf-fartgy med de mest ekstreme L/B-forhold

6.2.2.1 Omfang av studie og avgrensning

| arbeidet har en sett pa effekten av gkte lengde/bredde-forhold (L/B), gjennom forlenging av 3
referansebater, pd skrogmotstand og stabilitet. @kningen av lengden er gjennomfgrt ved enkel
lengdeskalering av skroggeometrien. 5 lengdevarianter av hver av de 3 referansebatene for
lengdegrensene 11 m, 15 og 21 m er undersgkt, til sammen 15 varianter. Skrogmotstanden er beregnet
ved hjelp av programmer for numerisk stramningsmekanikk (Computational Fluid Dynamics — CFD) og
estimater for stabilitet i sjg er beregnet i ShipX. Resultatene viser tydelig at en forlenging av eksiterende
fiskebater, som i utgangspunktet har relativt lave L/B-forhold, er utelukkende positivt med hensyn pa
skrogmotstand og sjgegenskaper, med besparelser i motstand pa opptil ca. 50%. Dette medfgrer at
alternative reguleringsparametere som apner for lengre bater er forventet & bidra med betydelige
utslippsreduksjoner, og dessuten bedre arbeidsmiljg, sett fra et hydrodynamisk perspektiv.

Den overnevnte fremgangsmetoden for a evaluere effekten av nye tillatte lengder pa bade vannmotstand
(skrogmotstand), og dermed energieffektivitet, samt bevegelser i sjg, representerer naturligvis en noe
forenklet fremgangsmate. Et nybygg som ikke vil matte forholde seg til en lengdebegrensning, men heller
en begrensing pa lasteromsvolum &pner for design som i utgangspunktet vil kunne vare optimalisert med
hensyn pa f.eks. skrogmotstand i bade forskip og akterskip samt en rekke andre designparametere. En slik
optimaliserings-studie som betrakter hundrevis av varianter for forskip og akterskip, og andre betraktninger
som f.eks. skeg og propellinteraksjon, er i utgangspunktet mulig med dagens dataverktgy. For mindre bater
er imidlertid omfattende optimalisering av batdesign mindre vanlig ut fra sma budsjettrammer i hvert enkelt
nybyggingsprosjekt sammenlignet med stgrre skipsklasser.

Ved modifisering av eksiterende bygg er den mest brukte metoden a forlenge baten midtskips, for a holde
kostnaden nede. En lengdeskalering av eksiterende bater for a se pa effekten pd vannmotstand og bevegelser
i sjo representerer derfor en begrunnet forenkling, som ogsa vil kunne ses pa som konservativ. For nybygg
hvor budsjettet tillater vil en ved hjelp av en oppheving av lengdebegrensninger antagelig kunne oppna en
starre positiv effekt med tanke pa vannmotstand og bevegelser enn de presentert her.

6.2.2.2 Metode

Valgte referansebatene for studien er bater som representerer ekstreme L/B-forhold fra et hydrodynamisk
perspektiv, dvs. de har svert lav lengde i forhold til bredde. I studien har en gkt L/B fra utgangspunktet, til
en verdi pa 3.1t ved & skalere skroget i lengderetning, mens bredden holdes tilneermet konstant.. For a oppna
et L/B-forhold pa 3.1 har den opprinnelige baten pa 11 m blitt forlenget med 41%, tilsvarende en lengde pa
15.5 og tilsvarende metodikk er benyttet for de andre lengdegruppene pa 15 m og 21m.
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Figur 6.1 viser eksempel pa lengdevariasjon via illustrasjon av vannlinjeprofiler til variant for den minste
lengdeklassen (11 meter) .

Vannlinjeprofiler: RB-A (L1 - LS)
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Figur 6.1 - Variasjon av lengde og dermed L/B for referansebaten i den minste lengdeklasen (11 m)

6.2.2.3 Resultater og konklusjoner

Studien viser at ved a forlenge sma fiskefartgy ut over dagens begrensninger pa 11m, 15m og 21m
reduseres skrogmotstanden gjennom vannet og dermed effektforbruket og miljgskadelige utslipp
proporsjonalt med dette. Stgrrelsen pa reduksjonen er avhengig av skipshastighet og valgt lengdegkning,
men det kan oppnas opp mot ca. 50% reduksjon i motstand for de h@gyeste hastighetene det er regnet pa,
som er 10-12 knop, se figurer under. Men ogsa ved hastigheter ned mot 5 knop er reduksjonene
signifikante som figurene viser.

0%

—o—L1
-10%
-20% —o—12
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-50% s
-60%
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Figur 6.2: Reduksjon av stillevannsmotstand for lengdevarianter RB-A (opprinnelig lengdeklasse 11m).
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Figur 6.3: Reduksjon av stillevannsmotstand for lengdevarianter RB-B (opprinnelig lengdeklasse 15m).
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Figur 6.4: Reduksjon av stillevannsmotstand for lengdevarianter RB-C (opprinnelig lengdeklasse 21m).

| tillegg til reduksjon av skrogmotstand og utslipp ved forlenging av skrogene, sa vil en skrogforlengelse
ogsa kun ha positive effekter i sjggang. Studien viser at de vertikale akselerasjonsnivaene i styrhus og pa
hoveddekket reduseres ved en skrogforlenging, og dermed gker ogsa arbeidsevnen, sikkerheten og ikke
minst komforten til de ombord.

Ved 2 knops hastighet:
e Opp mot 12% reduksjon i vertikal akselerasjon i styrhuset ved 2 knops hastighet i motsjg ved max
skrogforlengelse.
e Opp mot 18% reduksjon i vertikal akselerasjon pa hoveddekk ved 2 knops hastighet i motsjg ved
max skrogforlengelse.

Ved 8 knops hastighet:
e Opp mot 7% reduksjon i vertikal akselerasjon i styrhuset ved 8 knops hastighet i motsjg ved max
skrogforlengelse.
e Opp mot 14% reduksjon i vertikal akselerasjon pa hoveddekk ved 8 knops hastighet i motsjg ved
max skrogforlengelse.

For samtlige beregninger som er gjennomfgrt, sa er effekten av skrogforlengelsen med pafglgende
reduksjon av vertikal akselerasjon stgrre pa hoveddekket enn det er i styrhuset. Dette kan ha noe med den
relative hgye plasseringen av styrhuset som ogsa ligger noe naermere baugen enn arbeidsstasjonen pa
hoveddekket som er plassert omtrent midtskips. Beregningene viser ogsa at akselerasjonene generelt er
hgyere i styrhuset enn pa hoveddekket.
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Det er vist at skrogforlenging generelt reduserer skrogmotstand, og dermed forbruk og utslipp, sa lenge
gevinsten ikke brukes til gkt transithastighet og har gunstige effekter for sjgegenskapene til fartgyet. |
tillegg vil en potensielt fa gkt deplasementet (vekt) pa fartgyene som en bi-effekt av skrogforlengingen.
Denne deplasementsgkningen gjgr det mulig 3 installere tunge volumkrevende grgnne installasjoner om
bord som man med dagens lengdebegrensede fartgyer ikke har mulighet a installere.

Detaljert teknisk rapport er tilgjengelig i Vedlegg 3.

6.2.3 AP2.3 Grgnne teknologier

Med grgnne teknologier menes gjerne teknologier som bidrar til redusert utslipp av klimagasser og i
maritim sammenheng er dette f@grst og fremst teknologier som bidrar til & redusere forbruk av
karbonbasert drivstoff, men det vil ogsa vaere systemer og komponenter som kan bidra til lavere
energiforbruk. For mindre fiskefartgy har elektrifisering hatt stort fokus og flere fiskefartgyer har hybrid
maskinerisystem om bord (batterier og dieselmotor). Alternative 0-utslipps drivstoff er ikke tatt i bruk i
fiskefartgyer sa langt, men tre ringnotfartgyer har tatt i bruk LNG som bidrar til redusert CO2-utslipp i
driftsfasen.

Den stgrste utfordringen for alle alternativer er at de har betydelig lavere energitetthet bdde pa masse og
volumbasis. Dermed er det krevende a fa plass til tilstrekkelig mengde drivstoff innenfor dagen regelverk
med lengdebegrensning. Dette er en teknisk og praktisk barriere som gjgr det vanskelig a ta i bruk grgnne
teknologier. Andre barrierer er kostnader og tilgjengelighet pa teknologi og grenne drivstoff samt
manglende regelverk for noen alternativer. For de mest umodne Igsningene kreves betydelig utvikling pa
mange omrader.

Av sdkalte grgnne teknologier er det per dags dato kun batterier og elektrifisering av utstyr som er
installert og som kan bidra til lavere utslipp av klimagasser for mindre fiskefartgyer. Det er fortsatt et

teknologi-gap som ma lukkes for bruk av de fleste alternative drivstoff. En vurdering av status er vist i Figur
4.2,

Teknisk | Volum Vekt | Kostnad | Regelverk | Tilgjengelig Rekke
Inv/Drift het
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Figur 4.2 — Vurdering av status for alternative drivstoff i fiskeflaten for fartgy < 21m. «Grgnne drivstoff»
forutsatt produsert pa barekraftig mate med minimale CO2-utslipp
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| Figur 4.2 har de aktuelle symbolene som er brukt fglgende betydning:

Kan erstatte dagens drivstoff og er tilgjengelig i markedet

Kan erstatte dagens drivstoff, men det fglger utfordringer som ma ivaretas

° Krever ekstra tiltak for giennomfgring eller betydelig utvikling fgr det kan tas i bruk, eller det
ma aksepteres store endringer i driftsmgnster/rekkevidde. Betydelig ekstra kostnader kan
forventes.

HVO (Hydrogenert vegetabilsk olje) er en biodiesel som er tilgjengelig i markedet og betraktes som et
«drop-in» drivstoff. Andre biodiesel-drivstoff er ogsa tilgjengelig fra flere leverandgrer. Biodiesel kan
benytte eksisterende infrastruktur pa fiskefartgyene mht lagring og kan benyttes i eksisterende motorer.
Potensial og utfordringer knyttet til biodiesel er beskrevet i /3/.

Hydrogen er demonstrert i mindre anlegg og det finnes teknologileverandgrer pa lagring og
energikonvertering. H2's fysiske og kjemiske egenskaper gjgr dette til et saerdeles krevende drivstoff a
implementere pa mindre fartgy og det er behov for betydelig utvikling innenfor mange omrader.

Ammoniakk (NH3) er kjent som kjglemedium og stgrre fiskebater har erfaring med ammoniakk som
prosessmedium i kjglesystemer. Ammoniakk som drivstoff er pa utviklingsstadiet og gréann ammoniakk er
ikke tilgjengelig i dag. For a realisere ammoniakk i mindre skip kreves betydelig utvikling pa alle omrader.

Metanol (MeOH) er kanskje det alternative drivstoffet som i dag har fatt stgrst aksept og har vaert benyttet
pa skip siden 2015. Store rederier har metanoldrevne skip i ordre. For mindre fiskebater vil metanol vaere
enklere @ handtere enn mange andre alternativer. Lagring om bord kan skje i normale tanker, men
tilpasset for metanol. Det finnes motorer i ulike stgrrelser pa markedet, men utvalget er begrenset og det
er behov for videre utvikling pa flere omrader. Tilgjengelighet pa grenn metanol er ogsa begrenset, men
finnes og nytt produksjonsanlegg er apnet i Danmark i 2025, ref: https://europeanenergy.com/.

LNG er et utmerket motordrivstoff og har vaert benyttet i skip siden ar 2000. Tre stgrre fiskebater benytter
LNG som drivstoff i dag. LNG er et fossilt drivstoff og regnes dermed ikke som en god klimalgsning. Som et
overgangsdrivstoff kan det derimot ha en funksjon. For mindre fartgy er det spesielt lagringslgsning i
kryogene tanker som er en utfordring. Alternativ lagring i komprimert form vil ogsa by pa utfordringer.

LBG (biometan = renset biogass) kan benytte samme infrastruktur og teknologi som LNG og mgter de
samme utfordringer som LNG, men LBG betraktes som et klimangytralt drivstoff. Det er relativt darlig
tilgjengelighet pa biometan.

Batterier har lav energitetthet og hgye kostnader og dette er kanskje den stgrste utfordringen for denne
teknologien. Batteri i hybride Igsninger kan gi et effektivt bidrag til reduserte utslipp av klimagasser.
Ngkkeltall fra ENOVA fra deres program «Batteri i nullutslippsskip» viser kostnadsutvikling i markedet pa
st@rre batteriprosjekter og viser at ENOVAS stgtteandel til batterikostnadene per kWh har blitt lavere.

Ytterligere informasjon og diskusjon om grgnne teknologier er gitt i eget prosjektnotat, vedlegg 4
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6.3 AP3 Konsekvens av nye reguleringsparametere pa flatestruktur,
fangstmengde og landingsmgnster.

| dette kapittelet drgftes hvilke konsekvenser det vil ha a innfgre et stgrrelsestak basert pa
lasteromskapasitet i stedet for lengste lengde i kystflaten under 21 meter basert pa erfaringene fra den
strukturelle utviklingen som flaten opplevde etter overgangen fra meter til kubikk i stor kyst, (21-28m).

De gkonomiske insentivene for & skifte ut eller tilpasse eksisterende fartgy til et kubikkmal vil veere;
e Eksisterende fartgy ligger sveert nzer eksisterende stgrrelsestak i sin reguleringsgruppe.

Vi har dokumentert at dette er tilfelle i hjemmelsgruppene under 11 meter og 11-15 meter. For
reguleringsgruppen mellom 15 og 21 meter har vi vist at dette ikke er tilfelle. 70 % av fangstkapasiteten i
denne gruppen er allerede pa fartgy som ikke er begrenset av 21-metersgrensen. Her er

imidlertid to grupper i dag paragrafbater — helt opp mot enten 15 eller 21-metersgrensen. Det kan
innebzere at dagens paragrafbater velger a forlenge/skifte ut fartgy til mer fangsteffektive fartgy. | en slik
prosess kan resten av de klassiske fartgyene i denne gruppen skiftes ut fordi det fortsatt er rom innenfor
kvotetaket. | forhold til strukturell utvikling er det selvsagt et ekstra element som vil drive struktureringen i
denne gruppen at det allerede fins ledig kapasitet og fartgy som er for lang (> 21 meter) som kan komme
inn i hjemmelsgruppen ved oppheving av lengdebegrensning. Dersom slike fartgy har en solid
kvoteportefglje i utgangspunktet — vil de ogsa sannsynligvis ha finansielle muskler i kampen om
kvotegrunnlag fra fartgy som velger a selge seg ut.

e Eksisterende fartgy har en kvoteportefglje som gir grunnlag for drift av et lengre fartgy.

Vi har ogsa i var giennomgang vist at mange fartgy i de ulike reguleringsgruppene med basis i
fartgylengde har samlet opp et kvotegrunnlag som gir grunnlag for et lengre fartgy. Flere av disse
fartgyene har utnyttet de mulighetene som ligger i a samle kvoter pa ett fartgy. Erfaringene fra stor kyst
viser at denne konsentrasjonen av kvotegrunnlag ble forsterket ved overgangen fra meter til kubikk. | de
gjenvaerende fartgygruppene fra Finnmarksmodellen kommer imidlertid en annen utfordring —
overgangen fra meter til kubikk kan apne for a trekke inn fartgy fra andre reguleringsgrupper som i dag
ikke har tilgang til kvoter i disse gruppene fordi de er for lange.

e Eksisterende fartgy har et potensiale til 3 redusere kostnadene i sin daglige drift med et lengre fartgy
(CPUE).

Fartgyets lengde kan begrense mulighetene for a forbedre fartgyets fangsteffektivitet. For eksempel
gjennom gkt lastekapasitet, stgrre bruksmengde, bedre rigging for fangsthandtering og
redskapshandtering, stgrre mobilitet, tilgang til nye fangstfelt, bedre fasiliteter for mannskap, og mindre
drivstofforbruk. Opphevelsen av lengdebegrensing vil gi nye fysiske rammer som kan endre
investeringskalkylene. | dette prosjektet vil for eksempel tilgang til teknologi ved muligheter for ny
fartgyutforming bidra til at gkt fangstkapasitet blir prioritert foran investeringer i grgnn teknologi om de
erfaringene som er hgstet fra stor kyst vektlegges. Stor kyst har imidlertid fgrst og fremst fornyet seg for a
bli mer effektive og alternative energibaerere har ikke hatt fokus, men det er installert batteripakker i
enkelte fartgy.

e Potensiale for gkte kvoter med et mer effektivt fartgy er ikke fullt utnyttet i reguleringsgruppen.
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Dersom vi tar utgangspunkt i kvotetakene i dagens reguleringsgrupper i kystflaten, kvoteutviklingen i
sentrale bestander som flaten har i dag og potensialet for effektivisering, er var spadom at vi vil se

like store strukturelle endringer i reguleringsgruppene ved overgang fra meter til kubikk som det vi har sett
i stor kyst og dette har vaert en naturlig utvikling over tid. Det vil bli faerre fartgy som er mer
fangsteffektive og har hgyere fangstkapasitet enn dagens flate. | sa mate vil ikke den samlede kapasiteten i
en gruppe gke — men kapasiteten til de gjenvaerende fartgyene gke. Sannsynligvis vil de gjenveerende
fartgyene veere de som i dag har en kombinasjon av dagens nye paragrafbater og et bredt

kvotegrunnlag. Bildet vil sikkert pavirkes noe av i hvor stor grad overgang fra meter til kubikk apner for
fartgy som i dag er forhindret fordi de er lengre enn dagens stgrrelsesmal tillater i de ulike
reguleringsgruppene. @nske om en differensiert flate kan ivaretas ved a definere lasteromsstgrrelser for
ulike fartgygrupper, men dette er ikke diskutert i dette prosjektet

e Investeringskostnadene er lave for a tilpasse fartgyet til et nytt regime.

| stor kyst sa vi at paragrafbatene — brede og med en lengde helt opp mot st@rrelsesgrensen — tilpasset seg
rasket og med lavest kostnader nar stgrrelsestaket ble endret. Samtidig ble fartgy fra andre
reguleringsgrupper raskt trukket inn i reguleringsgruppen — blant annet gjennom import. Flere forhold
peker pa at dette ogsa vil skje i de reguleringsgruppene som er analysert her. Tidsmessig ser det imidlertid
ut til 3 vaere en avgjgrende faktor som har endret seg.

e Kvotene i viktige fiskerier er lave

Parallellen til stor kyst i forhold til kvoteutvikling er darlig. Mens justeringen av stgrrelsestaket fra meter til
kubikk skjedde i en periode med vekst i kvotene pa sentrale arter, er vi nd inne i en periode

med drastisk nedgang i de samme kvotene. Den kan ha endret bade motivasjon og forutsetningene i
investeringskalkylene. For eksempel vil tilpasning til fangstkapasitet ha endret karakter. Stor kyst hadde
en ekspansiv kapasitetsstrategi som matchet investeringene og kvoteutviklingen. | dag vil en

ekspansiv investering for a vokse kapasitetsmessig ikke fa drahjelp av kvotegkning. | dag er vel bildet at
rederiene snarere vil sgke en forsiktig investeringsstrategi i forhold til kapasitetsvekst. Pa den andre siden
kan det hende at de nye paragrafbatene med en kostbar kvoteportefglje er svaert sarbare, men har sterke
incentiver for a veere ngdt til a forsgke a styrke kvotegrunnlaget selv om de har brukt opp sine finansielle
muskler.

Hvordan vil fartgyene i hjemmelsgruppene se ut?

Vi har i dette notatet tatt utgangspunkt i det vi har kalt «paragrafbater». Disse sliter med at de har en
skrogform som er energikrevende. De er brede og hgye. Et nytt stgrrelsesregime som vektlegger kubikk
lasterom vil apne for en skrogform som er mer lettdrevet — og som sannsynligvis vil ha et forhold mellom
bredde og lengde som ligger like i overkant av 3. | tabellen under har vi tatt utgangspunkt i bredden til de
fartgyene som vi i de ulike lengdegruppene har definert som paragrafbater for a beregne hvor lang disse vil
veere for at forholdet mellom bredde og lenge skal bli 3. Til sammen har vi identifisert 145 paragrafbater

i kystflaten som har tilpasset seg naert ulike relevante lengdetak. Hvis alle forlenges til et lengde-
/breddeforhold pa 3 vil deres samlede kapasitet malt ved VCU gke med tilnsermet 10 % alt annet gitt. For
kystflaten samlet vil dette tilsvare en kapasitetsgkning pa rundt 1 %, igjen alt annet gitt.

Tabell 6.1 - Ideell lengde (L/B=3) pa dagens paragrafbater

Paragrafbat Dagens lengde Ny lengde @kning i VCU
Under 11 meter 10,97 m 14,25 m +8,8%
Under 15 meter 14,98 m 20,23 m +10,0%
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Under 21 meter 20,96 m 26,00 m +9,2%

En interessant betraktning i lys av erfaringene fra stor kyst og var gjennomgang, er hvordan den
strukturelle utviklingen i de ulike hjemmelsgruppene vil vaere. Her er var hovedkonklusjon at endringene
vil bli minst i hjemmelsgruppen mellom 15 og 21 meter. Dette har fgrst og fremst sammenheng med at det
meste av kvoter allerede i dag befinner seg pa fartgy som er lengre enn 21 meter. Samtidig vil de
strukturelle endringene bli stgrst i gruppen av fartgy under 11 meter. Det har fgrst og fremst sammenheng
med at strukturkvoteordningen ikke har vaert brukt i denne gruppen, samtidig som den nylig innfgrte ID-
kvoteordningen er implementert med stor strukturell effekt. | tillegg er det mange fartgy i dag som

bade ligger helt opp mot 11-metergrensen og samtidig har kvotegrunnlag for et lengre fartgy. | tillegg tror
vi at den stgrste konsekvensen vil vi se for fartgy som ligger helt opp mot 15-metersgrensen. Det er en
viktig fartgygruppe i alle hjemmelsgruppene mindre enn 21 meter. Disse har dels et godt kvotegrunnlag
samtidig som det fortsatt er rom for mer strukturering innenfor dagens kvotetak i de hjemmelsgruppene
de er innenfor.

Ytterligere detaljering og diskusjoner er gitt i eget prosjektnotat, Vedlegg 5.

6.4 AP4 Vurdering av hvordan man kan opprettholde balansen mellom ulike
baerekraftmal for flaten under 21 meter

Prinsippene for en moderne fiskeriforvaltning, bygger pa tre grunnleggende pilarer; forsvarlig
ressursforvaltning for biologisk baerekraft, en legitim- og rettferdig ressursfordeling for sosial baerekraft og
design av et kvotesystem for Isnnsomme fiskeri. Reduksjon av klimagasser og det grgnne skiftet
representerer en ny dimensjon i baerekraftdebatten. Dette er ogsa tydeliggjort ved at Fiskeridirektoratet
fra 2025 skal vurdere «klimaeffekter av fiskerireguleringer» (Reguleringsmgtet, sak 29a/2024).

For & holde ved like bestemte strukturer i kystflaten etter fiskeripolitiske mal, er fiskeflaten under 21 meter
regulert etter strenge lengdegrenser. Grgnne teknologier er plasskrevende- og kostbare teknologier. Et
viktig spgrsmal er derfor om strenge lengdegrenser star i motstrid til det grgnne skiftet, og om regulering
etter lasteromsvolum kan veere et alternativ.

Regulering av kystflaten etter lengdegrenser eller lasteromsvolum, kan ha ulike effekter. Lengdegrenser i
kombinasjon med strukturpolitikk og en rekke ulike deltakeradganger gir press pa lengdegrensene. Nar
fiskerne bygger nye fartgy, er det for a oppna ulike effektivitetsgevinster. For a utnytte fartgyenes tekniske
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kapasitet best mulig etter strenge lengdegrenser, bygges fartgy med ekstrem bredde-/dypgang og
motorkraft i forhold til tillatt lengde. Slik design trenger ikke oppfylle vilkarene for beste hydrodynamiske
design, sjgegenskaper og energieffektivitet. Samla, gir dette begrensa plass for a ta i bruk grgnne
teknologier i kystflaten. Over tid kan en slik flateutvikling utfordre kystflatens indikatorer for baerekraftig
fiskeri, spesielt nar det gjelder energiforbruket. Faste lengdegrenser er likevel en klart definert- og entydig
parameter som er lett  styre- og administrere, bl.a. ved ressursfordeling pa ulike niva, holde ved like
bestemte flatestrukturer, bidra til 3 regulere fangstkapasitet samt holde ved like etablerte verdikjeder i
seerlig fiskeriavhengige distrikter. Faste lengdegrenser gjelder ogsa i forhold til forvaltningen av
kvotesystemet i kystflaten (ikke stor kyst), inkludert et system for refordeling av strukturkvoter ved
levetidens utlgp.

Lasteromsvolum representerer opphevelse av strenge lengdegrenser og liberalisering av regelverket for
fartgyutforming. Dette gir grunnlag for utforming av fartgy som har energieffektiv design, best mulig
sjgegenskaper og bedre plass til i bruk gregnne teknologier. Samla kan regulering etter lasteromsvolum gi
bedre vilkar for utforming av fiskefartgy og installasjon av grenne teknologier som bidrar til lavere
energiforbruk. Nye studier av SINTEF Ocean i dette prosjektet (Vedlegg 3), viser at forlengelse av fartgyer
som har stor bredde og dypgang i forhold til lengde, kan redusere skrogmotstand i sjg med over 50%. |
tillegg kommer positive effekter av mere plass til grgnne teknologier ombord. Det er likevel viktig & huske
at relevante grgnne teknologier kan bidra til energi- og utslippsreduksjon i st@rre eller mindre grad, og at
effekten er avhengig av bruks- og fangstmensteret til fartgy. Dette understreker betydningen av god
hydrodynamisk skrogdesign som isolert virkemiddel for energireduserende tiltak.

Alle andre fiskefart@y over 21 meter, er regulert etter lasteromsvolum. Erfaringer fra «stor kyst» (21-28
meter) viser at overgang fra faste lengdegrenser til lasteromsvolum, har gitt faerre- og st@rre fartgy som
har gkt mobilitet og fangstkapasitet. Med strukturelle endringer omfordeles fiskekvoter til feerre- og st@rre
fartgy. En slik utvikling kan redusere sysselsetting som indikator for sosial baerekraft i fiskeridistrikt, men
ogsa potensielt pavirke gkonomien i fangstleddet. Samtidig kan strukturelle endringer gi en mere robust
flate og gkt teknisk mobilitet, som svarer til endringer i den landbaserte foredlingsindustrien (jfr. feerre
fiskebruk). For a legge bedre til rette for det grgnne skiftet, men samtidig styre den strukturelle utviklingen
av kystflaten <21 meter, kan ogsa en kombinasjon av lasteromsvolum og reviderte lengdegrenser vurderes
som alternativ til kun regulering etter lasteromsvolum, men et slikt kompromiss anbefales ikke fra et
fartgyteknisk stasted.

Bedriftsgkonomiske analyser av grgnne teknologier (inkludert prising av CO-2-avgift) i kystfartgy, viser at
det kan vaere ulgnnsomt a investere i grgnne teknologier. Pa denne maten kan malene om grgnn omstilling
pavirke den gkonomiske beaerekraften for fiskefartgy. Dette viser at ulike baerekraftmal kan sta i motstrid til
hverandre, for eksempel investering i grgnne teknologier versus malet om stgrst mulig gkonomisk
avkastning av et gitt kvotegrunnlag. Ettersom malene om gkt gkonomisk Isnnsomhet er tradisjonelt Igst
med strukturpolitiske tiltak, er det ogsa viktig at staten har et virkemiddelapparat som gir gode
gkonomiske insentiv til grgnn omstilling og demper behovet for strukturelle endringer som funksjon av
ekstra investeringer til grenn omstilling.

Ytterligere detaljering og diskusjoner er gitt i eget prosjektnotat i Vedlegg 6.

7 Hovedfunn

Overordnet konklusjon er at opphevelse av dagens lengdegrenser innenfor kystfiskeflaten og innfgring av
lasteromsvolum som reguleringsparameter vil ha stor betydning for energiforbruk og dermed
fangsteffektivitet uttrykt som energiforbruk/kg fangst.
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e Frifartgyutforming kan bidra til 3 redusere energiforbruk med opptil 50%

e Sannsynligvis det mest kostnadseffektive klimatiltak som kan gjennomfgres

e Gir betydelig bedre sjgegenskaper og dermed bedre sikkerhet, arbeidsforhold og komfort for
mannskap om bord

e Ngdvendig for a ta i bruk eller forberede plass til grgnne teknologier for ytterligere reduksjoner av
klimagasser

e Kan gjennomfgres umiddelbart, dvs ingen teknologiske hindringer som hindrer gjennomfgring av
en slik endring

Andre effekter av en regeluringsendring:

e Effekt pa flatestruktur

e Effekt pa ressurstilgang til lokale landanlegg

e Vil kreve endring i forvaltning/kontroll

o Vil gke samlet fangstkapasiteten i flategruppen
e Kan gi press pa kvoter, nar kvoter er for lave

Det anbefales at de funn som er presentert i denne rapporten tas til etterretning, noe som vil apne for a
designe bedre og mer energieffektive kystfiskefartgy < 21 m. Dette vil kreve at dagens regelverk med
lengdebegrensning for denne fartgygruppen endres fra lengderegulering til regulering etter
lasteromsvolum. Det forventes at en slik far forvaltningsmessige konsekvenser som dermed ma tilpasses
et nytt reguleringsregime.
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Fordeler- og ulemper med regulering av kystflaten < 21 meter etter
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Dreyer, Nyrud Nofima
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11.12.2025 | Konsekvenser av overegang fra meter til kubikk fartgy Notat, prnr. 14516/Apen Thomas Nyrud/Bent Dryer Nofima

15.12.2025 | Balansere baerekraftmal for kystflaten <21 meter 302008621-not-2025-04/Apen Dag Standal Sintef Ocean

Effekt av forlengelse av skrog pa motstand og stabilitet
15.12.2025 | for fiskebater i lengdeklasser under 21 m

Kristian Sagmo, Hans Jgrgen

302008621-1/Apen Rambech Sintef Ocean

17.12.2025 | Oppsummeringsrapport, norsk 0C2025 A-083/Apen Dag Stenersen

17.12.2025 | Oppsummeringsrapport, engelsk 0C2025 A-084/Apen Dag Stenersen

18.12.2025 | Administrativ sluttrapport N/A Dag Stenersen Sintef Ocean

Stenersen, Standal,
Rambech, Sagmo Sintef Ocean
Dreyer, Nyrud Nofima

Effekter av endrede rammebetingelser for

07.01.2026 | fiskeflaten under 21 m - Sluttrapport 0C2025 F-082/Apen
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10 Vedlegg

Denne sluttrapporten bygger pa faglige notater og rapporter som fglger:

Vedlegg 1 - Fordeler- og ulemper med regulering av kystflaten < 21 meter etter faste lengdegrenser
Vedlegg 2 - Spgrreundersgkelse - brukererfaring med fiskefartgy < 21 meter

Vedlegg 3- Effekt av gkt Lengde/Bredde-forhold pa skrogmotstand og sjgegenskaper for fiskebater i
lengdeklasser under 21 m

Vedlegg 4 - Fiskefartgyer under 21 m - Grgnne teknologier

Vedlegg 5 - Konsekvens av nye reguleringsparametere pa flatestruktur, fangstmengde og landingsmgnster
Vedlegg 6 - Balansere baerekraftmal for kystflaten <21 meter
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