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1. Indledning

Formalet med denne rapport er at gennemga de tekniske, operationelle og reguleringsmaessige muligheder
for, hvordan dansk fiskeri mest effektivt kan reducere CO,-udledningerne gkonomisk set. Med ”effektivt”
menes der her, hvordan CO-udledningerne kan reduceres billigst muligt. Den overordnede danske
malsaetning pa tvaers af sektorer og udledningstyper er at reducere CO,-udledningen med 70 procent i 2030
og at opna klimaneutralitet i 2050.

Rapporten baseres pa en litteraturgennemgang af studier relateret til CO,-reduktion fra kommercielt fiskeri
og skibsfart. Litteraturen afspejler, at der er en vis viden om den gkonomiske effektivitet af de forskellige
tiltag, men at der ogsa mangler en del viden. De studier, som eksisterer, ggr det ikke muligt at rangordne
CO,-reducerende tiltag, da de alene fokuserer pa CO-reduktion, uden at dette szettes i relation til de
omkostninger, en sadan tilpasning vil medfgre (CO,-reduktion per investeret krone).

Opgaven er afgraenset til, at der udelukkende ses pa fiskerifartgjers muligheder for at reducere deres CO,-
udledning, og omfatter saledes hverken den landbaserede del af vaerdikeeden for fisk som
forarbejdningsindustri, transport eller underleverandgrer. Akvakultur indgar ikke i rapporten, idet der
henvises til rapporten Klimaaftryk fra fiskeopdraet i akvakultur (Nielsen og Nielsen, 2020). Der fokuseres pa
Igsninger, der kan reducere CO-udledningerne fra fiskeriet, og ikke pa I@sninger, hvor erhvervet tilpasser sig
fremtidige klimaforandringer. Fokus er alene pa CO-udledninger. Andre miljgmaessige effekter, herunder
effekterne af fiskeri pa havbundsgkosystemer, bifangst af havpattedyr og fugle, analyseres ikke. Endelig
bygger rapporten p3, at der er en entydig sammenhang mellem forbrug af braendstof og udledning af CO;,
saledes at nar braendstofforbruget begraenses, sa reduceres CO,-udledningerne tilsvarende. Dette
indebaerer, at det er tilstraekkeligt at analysere enten braendstofforbrug eller COz-udledninger.

Baggrunden for rapporten er, at dansk fiskeri ligesom andre sektorer i Danmark skal reducere CO,-
udledningerne. Samtidig er der i Den Europzeiske Hav-, Fiskeri- og Akvakulturfond afsat midler til at stgtte
baeredygtige klimalgsninger for dansk fiskeri. Der er yderligere afsat midler til kompensation af fiskeriet ved
klimatilpasning i aftalen om CO»-afgifter (Regeringen et al. 2022). Denne rapport udggr sammen med DTU-
rapporten Klimapdvirkningen fra fiskeri og akvakultur: Kortlaegning af aktuel belastning fra energiforbrug og
katalog over tekniske virkemidler til reduktion af pdvirkningen (Eigaard et al., 2023) en del af
vidensgrundlaget for udformningen af stgtteordningerne.

| rapporten gennemgas de primaere kilder til CO,-udledning i fiskeriet i kapitel 2. | kapitel 3 gennemgas dansk
fiskeris gkonomi og braendstofforbrug (udledning af CO,) som baggrund for, hvilke tiltag til CO,-reduktion der
vil veere mest effektive gkonomisk set i en dansk kontekst. | kapitel 4 og 5 gennemgas de tekniske,
operationelle og reguleringsmaessige reduktionsmuligheder frem mod 2030 og 2050. Rapporten afsluttes
med en kort konklusion i kapitel 6.

Rapporten er udarbejdet for Fiskeristyrelsen under Institut for Fedevare- og Ressourcegkonomis aftale om
forskningsbaseret myndighedsbetjening for 2022 med Ministeriet for Fgdevarer, Landbrug og Fiskeri og
Miljgministeriet, opgave 6.1., Vidensyntese om fiskeriets klimapdvirkning. Lektor Rasmus Nielsen og Lektor
Max Nielsen har udarbejdet rapporten. Professor Jette Bredahl Jacobsen har foretaget den faglige
kommentering. Yderligere har Ministeriet for Fgdevarer, Landbrug og Fiskeri og Miljgministeriet haft
mulighed for kommentering via IFRO’s skabelon til kommentering af udkast til forskningsbaseret radgivning.



2. Kilder til udledning af CO; fra fiskeri

Det anslas, at den samlede CO,-udledning fra verdens fiskerier i 2016 var mellem 178 og 207 millioner ton
(Parker et al., 2018; Greer et al., 2019). Dette svarer til 0,5 procent af de menneskeskabte udledninger af CO;
og 4 procent af den udledning, som kan relateres til fédevareproduktion. Udledningerne har vaeret stigende
fra 1990 til 2011 med hele 28 procent, og da den producerede mangde fisk ikke er steget vaesentligt siden
1990, svarer dette for verdens fiskerier i gennemsnit til en stigning pa 21 procent per kilo landet fisk (Parker
et al., 2018).

| internationale studier, hvor CO,-udledningen fra fiskeri analyseres ved hjalp af livscyklusanalyse (LCA)?,
vurderes det, at den stgrste del af CO,-udledningen kan henledes til braendstofforbruget (Avadi og Freon,
2013; Almeida et al. 2014). Yderligere er braendstofforbruget afhaengigt af, hvilke redskabstyper der
anvendes af de enkelte fartgjer. At braendstofforbruget er teet forbundet med redskabstypen (Avadi og
Freon, 2013, Jafarzadeh et al. 2016), skyldes, at det kraever mere motorkraft og dermed braendstof at traekke
et redskab efter fartgjet, som et trawl, og endnu mere, hvis dette redskab trakkes hen ad bunden, hvor
modstanden gges. Modsat kraever redskaber som garn eller passive redskaber, der blot szettes i vandet, ikke
den samme motorkraft og dermed ikke den samme anvendelse af breendstof.

Idet der anvendes forskellige redskabstyper ved fangst af forskellige arter, pavirkes braendselsforbruget ogsa,
alt efter hvilke arter der fiskes efter, men der er ogsa andre faktorer, som pavirker forbruget. Pelagiske arter
fanges oftest i store stimer og store mangder. Dette gor, at braendstofforbruget og dermed udledningen af
CO; per kilo fanget fisk er lav(t) (Almeida et al. 2014). Demersale arter gar ofte taet pa bunden og i mindre
stimer, hvorfor det kraever mere fisketid og energi at fange dem, iseer hvis der anvendes bundslabende
redskaber (Jafarzadeh et al. 2016).

En anden kilde, som er blevet debatteret, men som ikke er videnskabeligt verificeret, er ophvirvlingen af
bundsediment i forbindelse med bundtrawling, som muligvis ogsa fgrer til udledninger af CO, til atmosfaeren.
Saledes finder Sala et al. (2021) i en artikel i Nature, at bundtrawling har en veesentlig effekt pa bundfaunaen,
reducerer havbundens mulighed for at udggre en CO,-buffer og potentielt fgrer til, at den i vandet
ophvirvlede CO; ender i atmosfaeren. Da bundsedimenter indeholder verdens stgrste lager af CO,, kan
bundtrawling indebaere meget betydelige CO,-udledninger. Sala et al. (2021) navner, at udledningerne
globalt kan have samme niveau som udledningerne fra flytransport, hvilket svarer til fem gange CO,-
udledningerne fra braendstofforbruget i fiskeriet.

Safremt resultatet star til troende, indebaerer det et vaesentligt pres mod bundtrawling. Det er imidlertid én
undersggelse fra ét omrade, hvor det ikke er muligt at vurdere resultatets repraesentativitet. Endvidere
eksisterer der ikke viden om, hvor stor en del af den ophvirvlede CO; der udledes fra havet til atmosfzaeren,
savel som betydningen af havdybde og bundtype ikke er undersggt. Derudover er resultaterne i Sala et al.

1 LCA er en metode, der anvendes til at undersgge et produkts klima- og miljgbelastning fra vugge til grav. Ved
anvendelse af metoden gennemgas fremstillingsprocessen af produktet, herunder hvordan underprodukter, der indgar
i selve fremstillingen af hovedproduktet, pavirker klima og miljg. Herefter ses der pa forarbejdning og transport af
produktet til den endelige forbruger. Saledes undersgges det trin for trin, hvor meget et produkt pavirker klima og miljg
i hele produktets livsforlgb.



(2021) baseret pa en model, der er offentliggjort i en artikel af Cabral et al. (2020). Denne artikel er
efterfglgende trukket tilbage som fglge af, at den anvendte model er utilstraekkelig (Mossler 2021). Endelig
er det offentliggjort, at Natures etiske retningslinjer for videnskabelig vurdering og offentligggrelse af artikler
ikke er overholdt for artiklen af Sala et al. (2021) (Mossler 2021).

Eksistensen af denne type udledning er saledes ikke eftervist i den videnskabelige litteratur, savel som det
ikke er muligt at vurdere sandsynligheden for, at effekten er til stede. Baseret herpa undersgges alene den
del af klimaaftrykket, som primezert er fra fiskeri, og som stammer fra fartgjers anvendelse af breendstof.

3. Breendstofforbrug i dansk fiskeri

Som en indledende ramme for analysen af dansk fiskeris CO;-udledning opstilles der fgrst gkonomiske
nggletal for dansk fiskeri i 2020, og den historiske udvikling i antallet af fartgjer og deres breendstofforbrug
gennemgas. Herefter opstilles der fem gkonomiske indikatorer for forskellige fartgjsstgrrelser og deres
redskabsanvendelse med henblik pa at kortleegge fartgjernes braendstofforbrug. Yderligere gennemgas
betydningen af den danske regulering af fiskeriet for det samlede breendstofforbrug i dansk fiskeri.

3.1. @konomi

| tabel 1 pa naeste side er gkonomiske nggletal for dansk fiskeri i 2020 angivet for en raekke fartgjsgrupper.
Fartgjsgrupperne er udvalgt med henblik pa at sammenligne braendstofforbruget i dansk fiskeri ved brug af
forskellige typer af redskaber som garn, snurrevod og trawl. Trawlfiskeriet er yderligere opdelt pa fartgjer,
som fisker efter konsum- og industriarter.



Tabel 1. Nggletal for dansk fiskeri i 2020*

. Aktiver . Indtjenings- Netto-  Renta-

Fartgjsgrupper fapr‘lt(;lj\; ultimo Orr(lrsnale;nllr:g) evne overskud bilitet
(mio. kr.) (mio.kr.)  (mio. kr.) (%)

Jolle/ruse u. 12 meter 21 13 7 5 0 1%
Garn
Garn u. 12 meter 89 73 31 18 -20 -4 %
Garn 12-15 meter 12 17 8 3 -3 2%
Garn 15-18 meter 9 43 26 8 0 0%
Garn 18-24 meter 5 37 22 3 -1 0%
Snurrevod
Snurrevod 12-15 meter 8 111 17 7 -1 -1%
Snurrevod 15-18 meter 0
Snurrevod 18-24 meter 13 610 57 26 -3 0%
Trawl + (snur og garn)?
Trawl + u. 12 meter 50 507 49 19 -9 -2%
Trawl + 12-15 meter 43 694 68 32 -1 0%
Trawl + 15-18 meter 74 1.888 266 156 32 2%
Trawl + 18-24 meter 33 2.251 226 127 12 1%
Trawl + 24-40 meter 39 4.360 591 333 69 2%
Trawl industri og not
Trawl industri 17 2.157 451 292 151 7%
:Ztt/etrra‘”' blandet 0. 40 11 8.951 1.453 1.071 576 6%
Specialfiskerier
Musling 37 231 52 18 -14 -6 %
Hestereje 24 122 52 26 -2 2%
Totalt 485 23.008 3.464 2.204 786 3%

Note: 1: Ifplge Danmarks Statistik opfattes et fartgj som kommercielt aktivt, nar fangstvaerdien er over 270.000 kr. per
ar. De aktive fartgjers omsaetning udggr mere end 99 procent af den totale fangstveaerdi. Indtjeningsevne er
omsaetningen fratrukket alle omkostninger eksklusive omkostninger til arbejdskraft og kapital (afskrivninger).
Nettooverskud angiver indtjeningsevnen fratrukket Ignomkostninger (ogsa beregnet ejerlgn) og kapital
(afskrivninger). Rentabilitet er nettooverskuddet i relation til alle fiskeriaktiver (inklusive fiskerirettigheder).

2: Gruppen Traw! + (snur og garn) bestar primaert af trawlere. Det er en sammenlagning af Danmarks Statistiks
grupper Trawl og Snur/garn/trawl.

Kilde: Beregninger baseret pa Danmarks Statistik (u.a.).

| dansk fiskeri var der i 2020 485 kommercielt aktive fartgjer med en samlet arlig omsaetning pa cirka 3,5 mia.
kr. samt en indtjeningsevne (omsatningen fratrukket alle omkostninger eksklusive omkostninger til
arbejdskraft og kapital, herunder afskrivninger) pa 2,2 mia. kr. | 2020 udgjorde den samlede gennemsnitlige
rentabilitet i dansk fiskeri 3 procent af de samlede fiskeriaktiver.
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Af tabel 2 pa naeste side fremgar det, at trawlere har en bedre rentabilitet end garnfartgjer af sas mme laengde.
Yderligere foregar de mest rentable fiskerier med stgrre trawlere, der fisker efter industrifisk, samt
notfartgjer over 40 meter, der fisker efter sild og makrel.

Yderligere bgr det nzevnes, at fartgjer under 17 meter har mulighed for frivilligt at tilmelde sig
kystfiskerordningerne. Kystfiskerordningerne er de to fglgende ordninger: den lukkede ordning, hvor man
tilmeldes for altid, og den abne ordning, hvor man tilmeldes for en periode pa tre ar. | kystfiskerordningerne
tildeles de tilmeldte fartgjer ekstra kvoter. Fartgjer, der er tilmeldt den lukkede ordning, far flere ekstrakvoter
end fartgjer, der er tilmeldt den dbne ordning. Yderligere far fartgjer, der anvender passive redskaber (garn),
stgrre ekstrakvoter end fartgjer, der anvender trawl. Dette indebzerer, at fartgjer under 17 meter, og specielt
fartgjer i den lukkede ordning, der anvender garn, opnar veesentlige fordele i forhold til andre fartgjer.
Garnfartgjer under 17 meter har saledes en fordel frem for fartgjer, der anvender trawl, hvorfor det ma
forventes, at de klarer sig relativt bedre end trawlerne gkonomisk. Nar rentabiliteten pa garnfartgjer under
17 meter sammenlignes med den pa trawlere, har trawlere i samme laengdegruppe en hgjere rentabilitet
end de tilsvarende garnfartgjer. Forskellen pa rentabiliteten mellem trawlere og garnfartgjer ville saledes
have veeret endnu stgrre, safremt kystfiskerordningerne ikke eksisterede. Under de nuvaerende vilkar i
erhvervet star trawlere saledes gpkonomisk set staerkere end garnfartgjer.

3.2. Antal fartgjer

Dansk fiskeri har undergaet vaesentlige forandringer over de seneste artier. £ndringen af den danske
fiskeriregulering med indfgrslen af individuelt omszettelige kvoter fra 2003 og fartgjskvoteandele i 2007 er
en af de vaesentligste arsager. Baggrunden for og malet med indfgrelsen af den nye regulering var “inden for
rammerne af den fealles fiskeripolitik at sikre fiskeriets samlede indtjeningsgrundlag” og ”"at ivaerksaette og
udvikle et reguleringssystem, der fremmer en mere baeredygtig udnyttelse af fiskebestandene” (Regeringen
og Dansk Folkeparti 2005).

Den andrede regulering har nu vaeret geeldende i en laengere arraekke, og i det fglgende identificeres
effekterne heraf ved at se pa udviklingen i perioden 2000-2020. | tabel 2 pa naeste side er antallet af aktive
fartgjer vist for 2000, 2010 og 2020.



Tabel 2. Antal aktive danske fiskefartajer i perioden 2000-2010-2020

%

Antal Antal Antal % %
Antal kommercielle fartgjer 2000-

2000 2010 2020 2010 2010-2020 2000-2020
Jolle/ruse u. 12 meter 101 33 21 -67 % -36 % -79%
Garn
Garn u. 12 meter 296 130 89 -56 % -32% -70 %
Garn 12-15 meter 94 29 12 -69 % -59 % -87 %
Garn 15-18 meter 50 13 9 -74 % -31% -82%
Garn 18-24 meter 36 10 5 -72% -50 % -86 %
Snurrevod
Snurrevod 12-15 meter 16 9 8 -44 % -11% -50 %
Snurrevod 15-18 meter 31 7 0 -77 % -100 % -100 %
Snurrevod 18-24 meter 56 15 13 -73 % -13 % -77 %
Trawl + (snur og garn)*
Trawl + u. 12 meter 82 54 50 -34 % -7 % -39%
Trawl + 12-15 meter 235 117 43 -50 % -63 % -82%
Trawl + 15-18 meter 127 77 74 -39% -4 % -42 %
Trawl + 18-24 meter 123 53 33 -57 % -38% -73 %
Trawl + 24-40 meter 72 39 39 -46 % 0% -46 %
Trawl industri og not
Trawl industri 85 21 17 -75 % -19% -80 %
Not/trawl blandet 0. 40 meter 26 13 11 -50 % -15% -58 %
Specialfiskerier
Musling 62 53 37 -15% -30 % -40 %
Hestereje 23 27 24 17% -11% 1%
Totalt 1.528 700 485 -54 % -31% -68 %

Note: 1: Gruppen Trawl! + (snur og garn) bestar primaert af trawlere. Det er et en sammenlaegning af Danmarks
Statistiks grupper Trawl samt Snur/garn/trawl.
Kilde: Danmarks Statistik (u.a.).

Det fremgar, at antallet af fartgjer i dansk fiskeri er blevet reduceret fra 1.528 til 485, svarende til et fald pa
68 procent, fra 2000 til 2020. | fgrste halvdel af perioden fra 2000 til 2010 var reduktionen pa 54 procent.
Endvidere fremgar det, at antallet af fartgjer i alle fartgjsgrupper eksklusive hesterejefiskeri er gaet tilbage.
Antallet af garn og jolle/ruse har haft en tilbagegang pa 70-87 procent i laengdegrupperne, mens billedet for
trawlerne er mere blandet med en reduktion pa mellem 39 og 82 procent.

Det skal her bemaerkes, at det er de mindre fartgjer i alle grupper, der forlader fiskeriet. Dette betyder, at
den gennemsnitlige st@rrelse pa de fartgjer, som forbliver i fiskeriet, gges (Nielsen et al 2023). Yderligere



opsamles kapacitet (tonnage og motorkraft) ved nybygninger, hvor flere zeldre fartgjer tages ud af fiskeriet,
og et nyt, stgrre fartgj indszettes.

Den kraftige reduktion kan forklares af, at de bestande, som danske fiskere har adgang til, er blevet
reduceret; en Igbende teknologisk udvikling i fiskeriet; og at den gennemfgrte regulering har fgrt til en kraftig
strukturtilpasning. Den nye regulering er med til at sikre, at der kun er det antal aktive fartgjer, der er
ngdvendigt for at fange de mangder, som danske fiskere far tildelt, og at det sker gkonomisk rentabelt. Figur
1 viser udviklingen i de totale danske fangster.
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Figur 1. Totale fangster i ton fra dansk fiskeri 2000-2020, 2000=100

Kilde: Fiskeristyrelsen (u.a.).

De danske fiskeres kvoter bestemmes i EU, som fglge af biologisk radgivning, via et princip om relativ
stabilitet mellem EU-landene. Dette betyder, at de enkelte lande tildeles den samme relative andel af
kvoterne. Da bestandene i EU har veeret i tilbagegang, betyder det ogsa, at kvoten til alle lande, herunder
Danmark, er blevet reduceret. Fangsterne er saledes faldet for langt de fleste arter, som fglge af et reduceret
biologisk grundlag. Landingerne af torskefisk er reduceret med 66 procent af niveauet for ar 2000, mens
landingerne af fladfisk er reduceret med 48 procent. For industriarter og anden fisk er faldet pa 57 procent,
mens landinger af sild og makrel kun er faldet med 12 procent.

Den kraftige fladereduktion i Danmark kan saledes delvis forklares af de faldende kvoter, som vist i figur 1,
men kun delvis, da fladen i gennemsnit er blevet reduceret med 68 procent. Den resterende del af
reduktionen kan derfor formentlig primaert tilskrives den indfgrte regulering.

Den markante reduktion i den danske fiskeriindsats pa 68 procent har haft en raekke positive sideeffekter.
Saledes er braendstofforbruget reduceret vaesentligt, havbunden pavirkes mindre af bundtrawling pa grund
af faldende antal demersale trawlere, bifangst og udsmid (discard) er formodentlig ogsa faldet, savel som
biodiversiteten ogsa formodes pavirket positivt af den faldende fiskeriindsats. En yderligere fladereduktion
kan uden aendringer i fiskerireguleringen medfgre en yderligere reduktion i CO,-udledningerne fra dansk



fiskeri i fremtiden, men det kan omvendt heller ikke udelukkes, at fladekapaciteten efterhanden er ved at
veere tilpasset ressourcegrundlaget.

3.3. Breendstofforbrug

Det totale braendstofforbrug i dansk fiskeri var 105 mio. liter i 2020, primaert bestaende af diesel. Afhaengig
af dieseltype og motorernes effektivitet udledes der omkring 2,5 kilo CO, per liter diesel (US Energy
Information Administration 2012). Der udledtes saledes 263.000 ton CO; fra dansk fiskeri i 2020, hvilket
udgjorde 0,6 procent af den totale danske CO-udledning pa 42 mio. ton. Udviklingen i braendstofforbruget i
dansk fiskeri for perioden 2000-2020 er vist i figur 2 sammen med braendstofprisen i fast 2015-prisniveau.
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Figur 2. Totalt braendstofforbrug i dansk fiskeri, mio. liter, 2000-2020, 2015-prisniveau

Note: Braendstofpris i 2015-prisniveau, korrigeret med nettoprisindekset.
Kilde: Beregninger baseret pa Danmarks Statistik (u.a.).

Det totale breendstofforbrug i dansk fiskeri er faldet med 47 procent fra 2000 til 2020, som fglge af en
reduktion af det samlede antal fartgjer i det danske kommercielle fiskeri fra 1.528 til 485 (68 procent). Det
gennemsnitlige braendstofforbrug per fartgj er derimod steget, som fglge af at de tilbagevarende fartgjer er
stgrre. Hvis man ser pa det gennemsnitlige braendstofforbrug forbrug per fartgj, er det steget med 45 procent
fra 2000 til 2020 i den kommercielle flade.

Arsagerne til det samlede faldende braendstofforbrug i starten af perioden er den reduktion i fladen, som er
sket som fglge af det faldende biologiske grundlag (kvoterne), og indfgrelsen af ny regulering i 2003-2004 for
det pelagiske fiskeri og i 2007 for det demersale fiskeri. Breendstofforbruget er dog siden 2012 steget pa trods
af en reduceret flade, hvilket formentlig kan tilskrives de reducerede biologiske bestande og dermed den
ggede s@ge- og fisketid for fartgjerne for at fange deres respektive kvoter. En mindre del af denne reduktion
kan tilskrives den teknologiske udvikling af maskiner over hele perioden, som har medvirket til et reduceret
braendstofforbrug.

Braendstofprisen udviser store udsving med en pris pa omkring 1,5 kr. per liter i starten af perioden og en
forelgbig top i 2012 pa over 5 kr. per liter (i faste priser), hvilket kan have vaeret en medvirkende arsag til det
faldende braendstofforbrug indtil 2012. Men hvis man ser pa perioden 2007 til 2020, var braendstofforbruget
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relativt konstant pa trods af udsving i braendstofprisen pa naesten 100 procent mellem 2009 til 2012 og igen
fra 2012 til 2016. Dette tyder pa, at dansk fiskeri har en relativt uelastisk efterspgrgsel efter braendstof, og at
breendstofforbruget dermed ikke pavirkes relativt meget af priseendringer. Det har ikke vaeret muligt at
analysere de stigende braendstofpriser i 2021 og 2022 pa fiskerfladen, da Danmarks Statistiks
fiskeriregnskabsstatistik endnu ikke er udarbejdet for disse ar.

Anvendes Danmarks Statistiks emissionsregnskab efter emissionstype og branche (Danmarks Statistik 2022)
for fiskeri (branche 0300), er der fra 1990 til 2019 sket en samlet reduktion pa 62 procent af CO»-
udledningerne fra det primzere fiskeri i Danmark.

Figur 3 viser, at fiskeriets samlede CO,-udledninger faldt fra 1990 og frem til 2012, hvor udledningerne igen
begyndte at stige svagt pa grund af et gget braendstofforbrug i sektoren.

CO2-udledninger (1.000 ton) fra dansk fiskeri 1990-2020
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Figur 3. Danske fiskeres udledning af CO, (1.000 ton) fra 1990 til 2020

Note: DST: Danmarks Statistik. For DST fiskeri er tallene baseret pa Danmarks Statistik (2022) og for DST regnskab (2,5
per liter) og DST regnskab (3,1 per liter) er tallene baseret pa Danmarks Statistik (u.a.) og beregnet ved henholdsvis en
udledning pa 2,5 kg CO20g 3,1 kg CO: per liter braendstof.
Kilde: Danmarks Statistik (2022), Danmarks Statistik (u.a.).

Braendstofforbruget er imidlertid forskelligt for de enkelte fartgjsgrupper, hvorfor braendstofforbruget
potentielt kan reduceres ved at s&endre fladesammensatningen og de anvendte redskaber.

| det fglgende identificeres og sammenlignes fem indikatorer for braendstofforbruget i fartgjsgrupperne i
dansk fiskeri. Indikatorerne bestemmes for fartgjsgrupperne som helhed og ikke for individuelle fartgjer.
Indikatorerne er:

A. Braendstofforbrug i forhold til fangsten af fisk (liter per ton).

B. Breendstofforbrug i forhold til bruttoomsaetningen (liter per 1.000 kr.)

C. Brandstofforbrug i forhold til aktiverne ultimo (fiskeriaktiver, liter per 1.000 kr.)

D. Breendstofforbrug i forhold til aktiverne fratrukket veerdien af fiskerirettigheder (fiskeriaktiver
eksklusive fiskerirettigheder, liter per 1.000 kr.)

E. Udgifter til breendstof af de totale driftsomkostninger (procent)
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Der anvendes ikke én, men fem indikatorer, idet alle har metodiske fordele og ulemper.

Indikator A, braendstofforbrug per ton fanget fisk, er en retvisende indikator, safremt
fangstsammensatningen er nogenlunde ens mellem fartgjsgrupperne. | dansk fiskeri fanger mange fartgjer
imidlertid mange forskellige arter, der har forskellige vaerdier (for eksempel industri- og konsumfisk), hvorfor
indikator A kun afspejler det meengdemaessige (fangst-)breendstofforbrug. Denne indikator giver det derfor
bedst mening at anvende til sammenligning af fartgjsgrupper med nogenlunde samme
fangstsammensatning.

Indikatorerne B-E kan anvendes til at vurdere vaerdiskabelsen eller omkostningseffektiviteten per anvendt
braendstofenhed (CO.). Indikator B, C og D angiver braendstofforbruget i forhold til henholdsvis bruttoudbytte
(omsaetning) (B) og investeret kapital malt som totale fiskeriaktiver (C) samt som totale fiskeriaktiver
eksklusive veerdien af fiskerirettigheder (D). Indikator E angiver breendstofudgiftens andel af de totale
driftsomkostninger. Jo lavere indikatorerne B-E er, jo mindre breendstof anvendes der per indikator pa
fartgjerne. Indikatorerne er angivet i tabellerne 3 og 4 henholdsvis som et arligt gennemsnit for 2016-2020
og for 2020 alene.
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Tabel 3. Indikatorer for braendstofforbrug i dansk fiskeri, arligt gennemsnit per fartgj for perioden
2016-2020

Totalt Indikatorer

b-rfa(?:l;jrstfgf 5 : . 5 . F:ntgsli KonsufmI; Indusft_riI;

2016-20 o * *
- Liter/ Liter/ Liter/ Liter/ % af
Mio. liter o 1.000 1.000 1.000 drifts- 1.000ton  1.000ton  1.000 ton
kr. kr. kr. omk.

Jolle/ruse u. 12 meter 0,14 278 9 3 6 5% 0 0 0
Garn
Garn u. 12 meter 1,02 317 12 3 8 7% 3 3 0
Garn 12-15 meter 0,30 367 14 3 12 8% 1 1 0
Garn 15-18 meter 0,59 311 13 3 13 6% 2 2 0
Garn 18-24 meter 0,79 365 15 3 16 7% 2 2 0
Snurrevod
Snurrevod 12-15 meter 0,19 189 12 3 19 6% 1 1 0
Snurrevod 15-18 meter
Snurrevod 18-24 meter 1,11 332 16 3 14 7% 3 3 0
Trawl + (snur og garn)?
Trawl + u. 12 meter 1,69 375 27 3 11 13% 5 4 1
Trawl + 12-15 meter 2,76 350 30 5 23 15% 8 4 3
Trawl + 15-18 meter 7,83 195 28 5 19 13% 40 15 25
Trawl + 18-24 meter 9,73 220 33 4 19 14 % 44 10 34
Trawl + 24-40 meter 27,08 500 43 7 29 18 % 54 28 26
Trawl industri og not
;rzt‘“;'r industri 0. 40 12,44 74 37 9 25 17 % 167 3 165
:Ztt/;rra‘”' blandet o. 40 30,66 86 23 4 10 14 % 358 159 199
Specialfiskerier
Musling 0,87 20 10 4 5 6% 44 44 0
Hestereje 3,18 1.262 35 20 27 18 % 3 2 0
Totalt 100,38 135 28 5 16 14 % 737 284 453

Note: ': Gruppen Trawl+ (snur og garn) bestar primaert af trawlere. Det er en sammenlagning af Danmarks Statistiks
grupper Trawl samt Snur/garn/trawl.
Kilde: Beregninger baseret pa Danmarks Statistik (u.a.).
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Tabel 4. Indikatorer for braendstofforbrug i dansk fiskeri, arligt gennemsnit per fartgj for 2020

Totalt Indikatorer
2020 braendstof Fangst Konsum-  Industri-
-forbrug A 8 ¢ D totalt fisk fisk
Mio. liter Ll ilf)j)ré Il-lt)eoré ilf)j)ré drui/;tif 1.000 1.000 ton 1.000
ton kr. kr. kr. omk. ton ton
Jolle/ruse u. 12 meter 0,12 386 10 2 4 5% 0 0 0
Garn
Garn u. 12 meter 1,39 512 19 3 10 8% 3 3 0
Garn 12-15 meter 0,47 737 28 3 21 11% 1 1 0
Garn 15-18 meter 0,64 367 15 3 13 6% 2 2 0
Garn 18-24 meter 0,58 399 16 3 17 6 % 1 1 0
Snurrevod
Snurrevod 12-15 meter 0,23 185 14 2 20 5% 1 1 0
Snurrevod 15-18 meter
Snurrevod 18-24 meter 1,25 490 22 2 9 7% 3 3 0
Trawl + (snur og garn)?
Trawl + u. 12 meter 1,51 514 31 3 11 12% 3 2 1
Trawl + 12-15 meter 2,25 320 33 3 21 12 % 7 2 5
Trawl + 15-18 meter 7,76 186 29 4 15 11% 42 7 34
Trawl + 18-24 meter 7,59 218 34 3 14 11% 35 6 29
Trawl + 24-40 meter 26,65 340 45 6 22 14 % 78 21 57
Trawl industri og not
Trawl industri 0. 40 meter 15,67 79 35 7 21 15% 197 4 193
:Ztt/;rra‘”' blandet o. 40 3552 108 24 4 10 11% 328 143 184
Specialfiskerier
Musling 1,24 44 24 5 7 6 % 28 28 0
Hestereje 2,34 912 45 19 22 17 % 3 2 1
Totalt 105,19 144 30 5 14 12 % 731 226 505

Note: 1: Gruppen Trawl+ (snur og garn) bestar primzert af trawlere. Det er en sammenlagning af Danmarks Statistiks

grupper Trawl samt Snur/garn/trawl.

Kilde: Beregninger baseret pa Danmarks Statistik (u.a.).

Det fremgar af tabellerne 3 og 4, at trawlere og notfartgjer star for 92 procent af det totale braendstofforbrug.
Disse fartgjer star samtidig for 98-99 procent af den samlede fangst og 95-96 procent af fiskeriet efter
konsumarter. Hvis man kun ser pa fartgjer under 40 meter, udggr andelen af konsumfisk fanget af trawlere

henholdsvis 79 procent og 74 procent i tabeller 3 og 4.

Hvis man udelukkende ser pa breendstofforbruget per ton fanget fisk, er Trawl industri og not den mest
effektive fartgjskategori (indikator A). Maske lidt overraskende klarer trawlere under 24 meter sig lige sa
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godt eller bedre end de tilsvarende laengdegrupper af garnfartgjer, hvilket vil sige, at de er lige sa gode eller
bedre i forhold til deres brendstofforbrug per ton fanget fisk. Dette skyldes blandt andet
fangstsammensaetningen, hvor trawlere fanger flere pelagiske arter. Pa den anden side fremgar det ogsa af
tabel 3 for perioden 2016-2020, at jolle-/rusefiskeri, garnfartgjer, snurrevod og muslingefartgjer klarer sig
relativt godt, nar indikatorerne B-E inddrages, da disse indikatorer generelt er lavere end for trawlfartgjer.
Indikatorerne alene for 2020 bekraefter billedet, selv om der kan vaere udsving i de enkelte ar.

Pa ovenstdende grundlag kan det konkluderes, at trawlere og notfartgjer star for stgrstedelen af
breendstofforbruget i dansk fiskeri (92 procent). Det kan dog pa ovenstaende grundlag ikke entydigt
konkluderes, at braendstofforbruget per kilo fanget fisk kan reduceres ved at tilskynde til mere garnfiskeri,
da flere lengdegrupper af trawlere klarer sig bedre end garnbadene pa denne parameter. Stgrre notfartgjer
og industritrawlere er meget effektive, ndr man anvender denne indikator. Det er endvidere usikkert, i hvor
stort omfang det rent faktisk er muligt at omlaegge fra trawl- til garnfiskeri i forhold til at fange de danske
kvoter. Arsagen er delvis, at fangsterne er forskelligt ssmmensat. For eksempel foregar pelagisk fiskeri typisk
med store fartgjer, hvor demersalt fiskeri typisk foregar med mindre og mellemstore fartgjer. Samtidig er
det usikkert, hvilke investeringer en omlaegning kraever, savel som det er usikkert, hvordan den Igbende
indtjening pavirkes. Arsagen er ogs3, at rentabiliteten i dele af garnfiskeriet er negativ, det vil sige at
garnfartgjerne har sveert ved at skabe overskud. | en omlaegning mod flere garnfartgjer er det saledes ikke
pa forhand givet, at der kan tjenes penge, hvilket reducerer tilskyndelsen til omlaegning.

4. Reduktion af fiskeriets CO,-udledninger frem mod 2030

Fiskeriets CO,-udledninger er ligesom andre sektorer underlagt de generelle reduktionsmal i
klimareguleringen. Danmark skal reducere drivhusgasser med 70 procent i 2030 pa tveers af sektorer og
udledningstyper sammenlignet med udgangspunktet i 1990. | dette kapitel vurderes mulighederne og, hvor
viden er tilgeengelig, omkostningseffektiviteten af at reducere CO,-udledningerne fra fiskeriet frem mod
2030. Denne vurdering baseres pa reduktioner ved anvendelse af kendte teknologier.

4.1. Reduktionsmuligheder via fiskeriregulering

CO,-udledningerne fra fiskeriet kan reduceres via fiskerireguleringen. P3 trods af at malsaetningerne i
fiskeripolitikken er rettet mod fiskeriet og ikke formuleret i forhold til CO,-udledninger, pavirkes CO»-
udledningerne af fiskerireguleringen. Dette skyldes, at et centralt element i fiskerireguleringen er at
begraense fiskerikapaciteten og fiskerindsatsen, sa der fiskes pa et baeredygtigt niveau for alle fiskebestande.
Dette er relevant, fordi fiskerikapaciteten og fiskeriindsatsen er direkte sammenhangende med CO;-
udledningerne. Fiskerireguleringen repraesenterer saledes indirekte reduktionsmuligheder pa en raekke
omrader, som gennemgas i det fglgende.

Storre fiskebestande reducerer COz-udledninger

Fiskerimodeller bygger pa en sammenhaeng, hvor fiskebestandenes stgrrelse reduceres med fiskeriindsatsen.
Da der samtidig typisk er en positiv sammenhang mellem fiskeriindsats, braendstofforbrug og CO»-
udledninger, indebzerer det, at jo stgrre fiskebestandene er, des lavere er CO,-udledningerne knyttet til
fiskeriet. Denne sammenhaeng fglger af, at det er nemmere at fange fisk, nar der er flere af dem.

Sammenhangen indebzerer, at en fiskeriregulering, der sigter mod en fiskerindsats svarende til Maximum
Sustainable Yield (MSY), vil fgre til lavere CO,-udledninger. Endvidere vil en fiskeriregulering, der sigter mod
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en fiskeriindsats svarende til den stgrste mulige indtjening, Maximum Economic Yield (MEY), yderligere
kunne reducere CO,-udledningerne, da dette mal tilsiger stgrre bestande end i forbindelse med MSY. For
fiskerier med en hgj fiskeriindsats vil CO,-udledningerne saledes kunne reduceres betydeligt ved anvendelse
af MSY- eller MEY-princippet, samtidig med at fartgjernes rentabilitet forbedres.

Kristofersson et al. (2021) undersgger faktorer, som pavirker udledningen af drivhusgasser i det islandske
fiskeri, og hovedkonklusionen er, at bestandsstgrrelsen er den mest afggrende faktor for udledningen af
drivhusgasser per kilo fanget fisk. Ziegler og Hornborg (2014) finder for torsk i den gstlige del af @stersgen,
at stgrrelsen af bestanden er omvendt korreleret med braendstofforbruget i svensk fiskeri. Resultatet
bekraeftes af Waldo et al. (2016), som undersgger effekten af at opna MEY i fem nordiske fiskerier. De finder,
at COz-udledningerne kan reduceres med 50 procent, samtidig med at fartgjernes rentabilitet forbedres.
Arsagen til halveringen af CO,-udledningerne er, at antallet af fartgjer halveres, hvorved fiskerikapaciteten
og fiskeriindsatsen tilpasses fiskeressourcernes stgrrelse.

Den faelles fiskeripolitik i EU er allerede i dag baseret pa princippet om, at fiskeriindsatsen fastsaettes
svarende til MSY. Mulighederne for at reducere CO,-udledningerne ved bredere anvendelse af MSY-
princippet er saledes beskedne i Danmark og EU.

Mindre fiskerikapacitet og fiskeriindsats reducerer CO;-udledninger

En fiskeriregulering, der sigter mod at tilpasse fiskerikapaciteten og fiskeriindsatsen til ressourcegrundlaget,
kan reducere braendstofforbruget og CO,-udledningerne betydeligt. | en raekke lande inklusive Danmark sker
tilpasningen automatisk via den markedsbaserede Igsning, som individuelt omsaettelige kvoter
repraesenterer. Fartgjer med darlig rentabilitet kan szlge deres permanente kvoteandele og arskvoter til
andre fartgjer og stoppe i fiskeriet. Disse fartgjer har via tilkgb mulighed for at gge fiskeriet, forbedre
kapacitetsudnyttelsen og derved opna en bedre rentabilitet. Fartgjernes rentabilitet forbedres typisk pa kort
sigt med individuelt omsaettelige kvoter, hvor vaerdien af fartgjernes fiskerirettigheder forgges pa lang sigt.
Der er saledes god gkonomi i at indfgre individuelt omsaettelige kvoter, samtidig med at CO,-udledningerne
reduceres kraftigt.

| islandsk fiskeri indf@rtes individuelt omszettelige kvoter i midten af 1980erne, gradvist omfattende flere
fartgjsgrupper. Kristofersson et al. (2021) har undersggt effekten af individuelt omsaettelige kvoter i det
demersale fiskeri, og de finder, at disse har reduceret braendstofforbruget og CO,-udledningerne per kilo
fanget fisk med 40 procent. Samtidig er fartgjernes gkonomi blevet forbedret.

| dansk fiskeri blev individuelt omszettelige kvoter og fartgjskvoteandele indfgrt over perioden 2004-2007.
Samtidig faldt braendstofforbruget og CO,-udledningerne fra de kommercielt aktive danske fartgjer med 47
procent fra 2000 til 2020 (kapitel 2).

Individuelt omsaettelige kvoter er saledes et effektivt redskab til indirekte at reducere CO,-udledningerne fra
fiskeri. | Danmark er systemet imidlertid allerede veletableret, hvorfor mulighederne for at reducere CO-
udledningerne yderligere herved er beskedne.

Samlet vurderes fiskeriregulering, specielt individuelt omsaettelige kvoter, at veere et steerkt og effektivt
instrument til reduktion af CO,-udledninger fra fiskeri. Dette afspejles af de betydelige reduktioner i
braendstofforbruget, som er set i forbindelse med introduktionen af individuelt omsaettelige kvoter i bade
Danmark og Island. Dette gaelder ogsa, selv om fiskerireguleringen er rettet mod fiskeriet og alene er et
indirekte klimareguleringsinstrument. Fiskerireguleringen repraesenterer en mulighed for at reducere CO,-
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udledninger i fiskeriet, samtidig med at fartgjernes gkonomi forbedres. | Danmark vurderes mulighederne
for at opna yderligere CO,-reduktioner via fiskerireguleringen imidlertid som beskedne, idet mulighederne
allerede er udnyttet.

4.2. Reduktionsmuligheder via tekniske og operationelle tiltag

| dag eksisterer der en lang raekke tekniske og operationelle muligheder for at reducere CO,-udledningerne
fra fiskefartgjers braendstofforbrug. En raekke af disse muligheder er specifikke for fiskeri, og der fokuseres
pa reduktionen af aktive redskabers vand- og bundmodstand for primaert trawl. Herudover er der en raekke
andre reduktionsmuligheder, som bade omfatter fiskefartgjer og skibsfart. Baseret pa en
litteraturgennemgang for bade fiskeriet og skibsfarten opstilles der en raekke eksempler i tabel 5.

Tabel 5. Tekniske og operationelle muligheder for at reducere braendstofforbruget (CO;) fra fartajer

Omrader Eksempler pa reduktionstiltag

Specifikt for fiskeri:

Reduktion af aktive fiskeredskabers vand- og Anvendelse af lettere redskaber. Optimering af
bundmodstand trawlskovle. Anvendelse af sumwing og hjul ved
bundtrawling.

Fiskeri og skibsfart:

Infrastruktur i havne Aktiviteter i havne baseret pa grgn energi.
Landstrgm til fiskefartgjer.

Konstruktion af slanke skrog til minimering af

Design af skrog vandmodstand. Ballastvand. Antibegroning og
bundmaling.
Fremdrift og maskiner Varmegenindvinding. Propulsion. LED-lys.

Hydraulik. Kgleanlaeg.

Operationelle tiltag Fart. Steaming-tid. Ruteplanlaegning. Sggetid efter
fisk.

Kilde: Listen er baseret pa en raekke artikler og rapporter, herunder Alzahrani et al. (2020, 2022), Bastardie et al. (2022),
Jensen (2020) og Schwartz et al. (2020).

Specifikt for fiskeri er fokus pa udformning af trawl, sa vandmodstanden minimeres under fiskeri og for
bundtrawling, og modstanden ved kontakt med havbunden minimeres. Dette omrade er under Igbende
udvikling med forsgg med redskabsteknologi for bundtrawling, og der vurderes at veere et vaesentligt
potentiale for et reduceret braendstofforbrug. Der foreligger ikke vurderinger af omkostningseffektiviteten i
disse tiltag.

Herudover eksisterer der en raekke tekniske og operationelle muligheder for at reducere CO,, som er flles
for fiskeriet og skibsfarten.

Alzahrani et al. (2020) tager udgangspunkt i, at 15 procent af energiforbruget pa havne globalt skyldes kgling,
nedfrysning og aircondition i forbindelse med fiskeriaktiviteter pa havne, og udvikler modeller, der kan
optimere energiforbruget fra disse forskellige aktiviteter. Alzahrani et al. (2022) anbefaler endvidere
optimering af energidistributionen lokalt samt brug af solceller til at reducere havnes energiafhaengighed.
Schwartz et al. (2020) undersgger effekten af, at fragtskibe forbindes til energinettet pa havne i form af
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landstrgm frem for at lade skibets motorer kgre under ophold i havnen. Effekten identificeres for
kortdistancefragtskibe til 3 procent af deres CO,-udledninger.

Schwartz et al. (2020) finder, at for kortdistancefragtskibe er CO,-udledningen for skibe med et slankt skrog
6,3 procent lavere end for det gennemsnitlige kortdistancefragtskib, savel som reduceret brug af ballastvand
kan reducere CO,-udledningen med yderligere 3,4 procent. Samtidig vurderes det, at disse CO,-reduktioner
alene kan opnas ved nybygning.

Fremdrift af maskiner er ogsa et omrade, hvorfra CO,-udledningerne kan reduceres. Saledes finder Schwartz
et al. (2020) for kortdistancefragtskibe, at varmegenindvinding kan reducere CO,-udledningerne med 3,4
procent, at optimering af skruesystemer kan reducere CO,-udledningerne med 2,8 procent, og at anvendelse
af LED-lys kan reducere dem med 0,9 procent.

Operationelle tiltag inkluderer for skibsfart langsom sejlads og ruteplanlaegning, for eksempel i forhold til
vejrforhold og mulighed for hurtig losning i ankomsthavn. Dette kan reducere breendstofforbruget og CO,-
udledningerne per sgmil betydeligt. Schwartz et al. (2020) finder, at operationelle tiltag for
kortdistancefragtskibe kan reducere CO,-udledningerne per sgmil med 22,4 procent. For skibsfart er der
saledes et betydeligt potentiale i operationelle tiltag. Tiltagene kan gennemfgres uden investeringer, idet
effekten dog ogsa er, at skibet kan foretage faerre fragtrejser med en lavere kapacitetsudnyttelse til fglge.

Eide et al. (2009) undersgger den samlede omkostningseffektivitet af en raekke tekniske og operationelle
tiltag til reduktion af CO,-udledningerne fra t@rlastskibe og containerskibe. De finder, at en raekke tekniske
og operationelle tiltag kan reducere CO;-udledningerne med op mod 30 procent for t@rlastskibe og op mod
40 procent for containerskibe. Yderligere findes det, at de mest ambitigse fartreduktioner sammen med de
gvrige tiltag kan halvere CO-udledningerne. Schwartz et al. (2020) undersgger tilsvarende
omkostningseffektiviteten for kortdistancefragtskibe af tekniske og operationelle tiltag, hvor de tekniske
tiltag inkluderer landstrgm, solceller, effektivt lys, reduktion af ballastvand, optimerede skruesystemer,
slanke skrog, anvendelse af vind, varmegenindvinding og hybridmotorer. Det findes, at disse tiltag samlet er
omkostningseffektive og kan reducere CO,-udledningerne med 53 procent, men det at gennemfgre dem
kraever dog nye investeringer. Samtidig finder Chang og Wang (2014), at sadanne investeringer betaler sig
for rederierne og kan gennemfgres uden offentlige tilskud.

| skibsfarten er der saledes et betydeligt potentiale for omkostningseffektivt at halvere CO,-udledningerne
ved tekniske og operationelle tiltag. Rederierne kan reducere CO;-udledningerne via mange mindre tiltag,
der samlet reducerer CO,-udledningerne betydeligt, samtidig med at de sparer penge. En af arsagerne til, at
nogle rederier ikke har realiseret sadanne gevinster, er en ejerskabsstruktur med leasede fragtskibe, hvor
ejeren bekoster investeringen, mens operatgren sparer pa driftsomkostningerne.

| fiskeriet vurderes der ligesom i skibsfarten at vaere et betydeligt gkonomisk potentiale i tekniske og
operationelle tiltag. Dansk fiskeri har en ejerskabsstruktur, hvor ejer og operatgr er den samme, hvilket
indebeerer, at fiskeriet allerede i dag har en tilskyndelse til at gennemfgre omkostningseffektive tiltag. Der
foreligger ikke litteratur, der vurderer omkostningseffektiviteten af tekniske og operationelle tiltag til
reduktion af CO,-udledninger i fiskeriet. Det er sdledes et omrade, hvor der er behov for mere viden.

4.3. Reduktionsmuligheder via klimaregulering

Reguleringen af CO,-udledninger er opdelt i kvotesektoren og ikke-kvotesektoren. Kvotesektoren er baseret
pa det europaiske handelssystem for CO,-forureningstilladelser, som omfatter EU-landene samt
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Storbritannien, Island, Norge og Lichtenstein. CO,-udledning kraever tilladelse for el- og varmevaerker, stgrre
fabrikker samt luftfart og skibsfart mellem landene. Det totale antal tilladelser reguleres Igbende i henhold
til EU's malsaetning for reduktion af CO»-udledninger fra kvotesektoren. Tilladelser tildeles arligt, enten uden
betaling eller ved salg pa auktion. Virksomhederne kan yderligere kgbe eller salge de arlige tilladelser.
Omkring 45 procent af de totale drivhusgasudledninger i medlemslandene indgar i kvotesystemet (European
Commission 2023).

Ikke-kvotesektoren bestar primeert af transportsektoren, landbruget og opvarmning af private hjem. Fiskeriet
er en del heraf. Reguleringen af CO,-udledninger fra ikke-kvotesektoren reguleres hverken pa EU eller
europaisk niveau, men derimod nationalt. Danmark har indfgrt en CO-afgift til regulering af denne sektor,
som indfg@res gradvist i perioden 2025-2030 (Regeringen et al. 2022). Afgiften omfatter ikke-kvotesektoren
og vil udggre 750 kr. per ton CO,, nar den er fuldt implementeret i 2030. Samtidig omfatter afgiften ogsa
kvotesektoren, dog kun med halvdelen af satsen, det vil sige 375 kr. per ton CO; ved en fuld implementering
i 2030. Ikke-kvotesektoren reguleres saledes alene ved en afgift, hvor kvotesektoren reguleres bade ved
forureningstilladelser og en afgift.

Klimareguleringen af dansk fiskeri sker ved den allerede vedtagne gradvise implementering af en CO,-afgift i
perioden 2025-2030 til 750 kr. per ton CO; i 2030. CO,-afgiften virker ved at forgge braendstofprisen, hvorved
fiskerne tilskyndes til at reducere braendstofforbruget og CO,-udledningerne. Stgrrelsen af effekten kendes
ikke, men vurderes i flere internationale og nationale undersggelser.

Roll et al. (2022) estimerer effekten af at forgge braendstofprisen pa forbruget af braendstof og herigennem
pa CO,-udledningerne i norsk fiskeri. For de forskellige fartgjsgrupper estimeres der priselasticiteter pa
braendstof pa mellem -0,15 for konventionelle havgaende fartgjer og -0,57 for konventionelle kystfartgjer.
Priselasticiteten angiver, hvor meget braendstofforbruget pavirkes i procent, nar braendstofprisen stiger med
1 procent. Det vil sige, at en priselasticitet pa -0,15 for konventionelle havgaende fartgjer indebzerer, at nar
braendstofprisen stiger 1 procent, sa vil braendstofforbruget falde med 0,15 procent. Braendstofforbruget i
norsk fiskeri er saledes uelastisk i forhold til en aendret braendstofpris. Den norske undersggelse peger herved
pa, at selv betydelige afgifter i fiskeriet vil have en beskeden effekt pa CO»-udledningerne. Der er med andre
ord fa tilpasningsmuligheder.

Waldo et al. (2016) undersgger i en biogkonomisk model effekten af at forvalte nordiske fiskerier gkonomisk
optimalt og samtidig indfgre en CO-afgift i fiskeriet. De finder, at reguleringer, som sigter mod gkonomisk
optimalitet, for eksempel opnaet ved individuelt omsaettelige kvoter, forbedrer gkonomien betydeligt og
reducerer CO,-udledningerne kraftigt. Saledes findes det, at CO,-udledningerne kan reduceres med 50
procent via en gkonomisk optimal fiskeriforvaltning. Samtidig findes det, at indfgrslen af en afgift yderligere
reducerer CO>-udledningerne, men at denne reduktion er beskeden. Waldo og Paulrud (2017) bekraefter
resultatet ved at undersgge effekten af individuelt omsaettelige kvoter og afgifter i svensk fiskeri. Det findes,
at individuelt omsaettelige kvoter kan forgge rentabiliteten i fiskeriet og samtidig reducere CO,-
udledningerne med 30 procent, samtidig med at en afgift yderligere reducerer CO,-udledningerne.

Implement Economics (2022) undersgger i en regnskabsmodel effekten af at introducere en afgift pa 750 kr.
per ton CO, udledt fra dansk fiskeri, under forudsaetning af at der ikke er mulighed for tilpasning. En sadan
afgift svarer til 2 kr. per liter dieselolie og til en stigning i braendstofprisen pa cirka 50 procent. Denne findes
at reducere CO-udledningerne fra dansk fiskeri med 5 procent. Samtidig beregnes erhvervsbelastningen af
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at reducere CO,-udledningen til 2.600 kr. per ton CO,, og det naevnes, at fiskeriet er en af de dyreste sektorer
at reducere CO,-udledninger i.

Den allerede vedtagne danske COj-afgift vil uden tilpasning reducere rentabiliteten via stigende
braendstofomkostninger. Da rentabiliteten samtidig er lav, kan CO,-afgiften g@re fiskeri urentabelt og
medfgre, at nogle fartgjer stopper.

Effekten af ovennaevnte CO,-afgift afhaenger imidlertid af fiskeriets tilpasningsmuligheder. Muligheden for
at substituere til renere energikilder i fiskeriet frem mod 2030 vurderes som beskeden, da teknologierne,
jeevnfer kapitel 5, stadig ikke er feerdigudviklede og ikke vurderes at veere rentable. Tilpasningsmulighederne
inkluderer derimod bunkring af braendstof i udlandet, omlzegning til fiskeredskaber med lavere
braendstofforbrug, samt tekniske og operationelle tiltag.

Baseret pa fiskeriets regnskaber og braendstofforbrug, jeevnfgr tabellerne 1 og 4, kan effekten af den
ovennaevnte CO,-afgift identificeres i de forskellige fartgjsgrupper, under forudszetning af at der ikke er
tilpasning. Af tabeller 6 og 7 fremgar for henholdsvis 2020 og som et arligt gennemsnit for perioden 2016-
2020 fartgjsgruppernes braendstofforbrug, afgiftsprovenuet ved en fuld implementering af CO,-afgiften i
2030 givet fiskerimgnstret i henholdsvis 2020 og 2016-2020, rentabiliteten i de to perioder og rentabiliteten
efter fradrag af afgiftsprovenuet.
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Tabel 6. Fartajs gkonomi i 2020 fagr og efter en fuldt implementeret CO;-afgift alt andet lige, uden
tilpasning

B e brandstoffo-l;(t))trig COz-afgiftspro_venu1 Rentabilitet 2020 Renta biIitet_ efter
2020 (mio. liter) (mio. kr.) (%) CO-afgift (%)
Jolle/ruse u. 12 meter 0,12 0 -0,8 -1,2
Garn 0
Garn u. 12 meter 1,39 3 -4,0 -4,5
Garn 12-15 meter 0,47 1 -2,0 -2,6
Garn 15-18 meter 0,64 1 0,1 -0,5
Garn 18-24 meter 0,58 1 -0,4 -0,9
Snurrevod
rs::tgfmd 12-15 0,23 0 0,8 1,2
Snurrevod 15-18
meter
f::t:f‘md 18-24 1,25 2 -0,5 0,0
'lII);zZI mgarn-snurrevod 4,56 9 15 2,0
Trawl + u. 12 meter 1,51 3 -1,7 -2,3
Trawl + 12-15 meter 2,25 4 -0,2 -0,8
Trawl + 15-18 meter 7,76 15 1,7 1,0
Trawl + 18-24 meter 7,59 14 0,5 -0,1
:’noetta;r trawl u. 24 19,11 36 0,6 0,0
Trawl + 24-40 meter 26,65 50 1,6 0,4
Trawl industri og not
Trawl industri 15,67 29 7,0 5,6
Zlgtr{]ter:;\fl blandet o. 35,52 67 64 57
Total 0. 24 meter 77,84 146 51 4,2
Specialfiskerier
Musling 1,24 2 -6,0 -7,0
Hestereje 2,34 4 -1,7 -5,3
Totalt 105,19 197 3,4 2,6

Note: 1: Afgiftsprovenuet ved en fuldt implementeret CO-afgift i 2030 alt andet lige, uden tilpasning af fldden. Beregnet
som braendstofforbruget i liter ganget med COz-udledningen per liter breendstof, som antages at veere 2,5 kg CO2 per
liter braendstof (Nielsen 2021). Det tal, der derved fas, ganges med CO:-afgiften pad 750 kr. per ton CO..
Kilde: Beregninger baseret pa Danmarks Statistik (2022) og Danmarks Statistik (u.a.).
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Tabel 7. Fartgjsskonomi i gennemsnit for perioden 2016-2020 far og efter en fuldt implementeret
CO;-afgift alt andet lige, uden tilpasning

ULzl CO-afgifts- » »

e brandstofforbr_ug e (i Rentabilitet 2016- Renta b|||tet_ efter

gns. 2016-2020 (r_’mo. i 2020 (%) CO»-afgift (%)

liter)

Jolle/Ruse u. 12 meter 0,14 0 -5,8 -6,4
Garn 0
Garn u. 12 meter 1,02 2 -1,9 -2,5
Garn 12-15 meter 0,30 1 1,2 0,7
Garn 15-18 meter 0,59 1 2,6 2,0
Garn 18-24 meter 0,79 1 1,6 1,0
Snurrevod
Snurrevod 12-15 meter 0,19 0 1,8 1,3
Snurrevod 15-18 meter
Snurrevod 18-24 meter 1,11 2 1,7 1,2
;Zt:;l garn-snurrevod u. 4,01 3 0,8 03
Trawl + u. 12 meter 1,69 3 -1,0 -1,6
Trawl + 12-15 meter 2,76 5 0,4 -0,5
Trawl + 15-18 meter 7,83 15 2,1 1,3
Trawl + 18-24 meter 8,04 15 2,0 1,1
Total trawl u. 24 meter 20,31 38 1,5 0,6
Trawl + 24-40 meter 27,08 51 2,6 1,2
Trawl industri og not
Trawl industri 12,44 23 6,6 4,7
rl?lnc;tt/e'l'rrawl blandet o. 40 30,66 57 6.9 6,2
Total 0. 24 meter 70,17 132 5,7 4,7
Specialfiskerier
Musling 0,87 2 9,6 8,9
Hestereje 3,18 6 8,7 5,0
Totalt 99,97 187 4,4 3,4

Note: 1: Afgiftsprovenuet ved en fuld implementeret CO»-afgift i 2030 alt andet lige, uden tilpasning af fladen.
Beregnet som braendstofforbrug i liter ganget med CO2-udledningen per liter breendstof, som antages at vaere 2,5 kg
CO:2 per liter braendstof (Nielsen 2021). Det tal, der herved fas, ganges sat med CO»-afgiften pa 750 kr. per ton CO..
Kilde: Beregninger baseret pa Danmarks Statistik (2022) og Danmarks Statistik (u.a.).

Baseret pa situationen i 2020 vil den fuldt indfgrte afgift i 2030 for alle kommercielt aktive fartgjer alt andet
lige fare til et afgiftsprovenu pa 197 million kr., svarende til at rentabiliteten falder fra 3,4 procent til 2,6
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procent®. Baseret pa situationen i 2016-20 vil afgiftsprovenuet arligt blive 187 mio. kr., svarende til at
rentabiliteten falder fra 4,4 procent til 3,4 procent. Fartgjer over 24 meter vil sta overfor at skulle betale et
afgiftsprovenu pa 146 mio. kr. baseret pa beregningen for 2020 (132 mio. kr. i gennemsnit per ar i 2016-
2020), hvorved rentabiliteten falder fra 5,1 procent til 4,2 procent (og fra 5,7 procent til 4,7 procent over hele
perioden 2016-2020). Afgiftsprovenuet for garn- og snurrevodsfartgjer under 24 meter udggr 9 mio. kr.
baseret pa beregningen for 2020 (8 mio. arligt beregnet baseret pa 2016-2020) med et fald i rentabiliteten
fra -1,5 procent til -2,0 procent (fra 0,8 procent til 0,3 procent i 2016-2020) til fglge, hvor afgiftsprovenuet
for trawlere under 24 meter udgegr 36 mio. kr. (38 mio. kr. arligt i 2016-2020). Dette indebeerer, at
rentabiliteten falder fra 0,6 procent til 0,0 procent (fra 1,5 procent til 0,6 procent for 2016-2020).

CO,-afgiften vil stille alle fartgjsgrupper darligere. De store fartgjer har imidlertid et bedre udgangspunkt end
de sma fartgjer i form af en hgjere rentabilitet. Garn- og snurrevodsfartgjer har ogsa et godt udgangspunkt i
form af et lavere braendstofforbrug, hvilket dog imgdegas af den lave rentabilitet, hvor mange fartgjer har
underskud allerede, inden afgiften indfgres. Det fremgar af tabellerne 6 og 7, at rentabiliteten for garn- og
snurrevodsfartgjer er lavere end for trawlere bade f@r og efter afgiften. For alle fartgjer under 24 meter
udggr rentabiliteten efter CO,-afgiften 0,3 procent i garn- og snurrevodsfiskeri mod 0,6 procent for trawlerne
baseret pa hele perioden 2016-2020. Selv om rentabiliteten i trawlfiskeriet er hgjere end i garnfiskeriet, er
der dog ikke stor forskel. For fartgjer mellem 12 og 18 meter er rentabiliteten hgjere i garn- og
snurrevodsfiskeriet end i trawlfiskeriet. For fartgjer mindre end 12 meter og mellem 18 og 24 meter er det
omvendt. Det fremgar imidlertid videre, at rentabiliteten for alle fartgjer under 24 meter er lav og under de
2-3 procent. Denne forrentning ma anses for at vaere lavere end et sammenligneligt afkast, der kunne veaere
opnaet, hvis fiskerne alternativt havde investeret i andre sektorer, eksempelvis aktier eller obligationer.
Konsekvensen af den lave rentabilitet er, at tilskyndelsen til omlaegning fra trawl til garn er beskeden, da der
ikke opnas hverken en hgjere rentabilitet i garn- og snurrevodsfiskeriet end i trawlfiskeriet eller en
rentabilitet pa et niveau, der overstiger, hvad der kan opnas ved en alternativ investering i andre dele af
samfundet.

Uden tilpasning er effekten af den faldende rentabilitet, at nogle fiskere stopper, specielt nar det geelder
fartgjer mindre end 24 meter. Nar de stopper, udleder de ikke laengere CO,. Imidlertid bliver kvoteandelene
ved med at vaere aktive efter salg til andre fiskere. Om de vil blive udnyttet helt eller delvist af kgberne, vides
ikke. Udnyttes kvoterne fuldt ud, fgrer det til et fald i fiskeriets samlede CO,-udledning, safremt kgbernes
CO»-udledning per kilo fisk er mindre end salgernes. Overstiger kgbernes CO,-udledning per kilo fisk derimod
seelgernes, fgrer det derimod til en stigning. Falder kvoteudnyttelsen, vil fiskeriets samlede CO,-udledninger
alt andet lige ogsa falde. Effekten pa CO,-udledningerne af, at nogle fiskere stopper, kendes derfor ikke. CO,-
afgiftens mulighed for at levere CO,-reduktioner i fiskeriet ligger saledes i de aktive fartgjers tilpasning frem
for i afgangen af fartgjer.

2 Da COq-afgiften introduceres over en laengere periode, vil den reducerede rentabilitet sld igennem som en faldende
veerdi af fartgjskvoteandele, da veerdien af kvoteandelene, jeevnfgr @konomisk teori, genereres af den
tilbagediskonterede veaerdi af den fremtidige indtjening. | det fglgende vurderes hele effekten imidlertid som en arlig
rentabilitet, da sammenligning over tid derved er mulig.
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Bunkring af braendstof vurderes som mulig for mange store fartgjer, men mulighederne er beskedne for de
mindre fartgjer. De store fartgjer har saledes bedre mulighed for at undga eller reducere betalingen af CO,-
afgiften end de sma fartgjer. Da rentabiliteten i de mindre fartgjer samtidig er lav, kan CO,-afgiften fa en
betydelig negativ effekt pa disse fartgjer.

Fartgjerne kan ogsa tilpasse sig CO;-afgiften ved at omlaegge til fiskeredskaber med et lavere
braendstofforbrug, for eksempel fra fiskeri med trawl til garn og snurrevod. Omlaegning fgrer til en reduktion
af fiskeriets samlede CO;-udledninger, i det omfang at garn- og snurrevodsfartgjer har lavere
braendstofforbrug per kilo fanget fisk end trawlere, jaevnfgr overvejelserne herom i kapitel 3.

Rentabiliteten i garn- og snurrevodsfiskeriet er i 2016-2020 imidlertid ikke veesentlig bedre end for trawlerne,
savel som rentabiliteten bade fgr og efter CO-afgiften indfgres er lavere, end hvad der kan opnas ved
alternativ investering i andre dele af samfundet. Tilskyndelsen til omlegning fra trawl til garn- og
snurrevodsfiskeri er saledes lille.

Endelig kan fartgjerne tilpasse sig CO,-afgiften med tekniske og operationelle tiltag. Dette gaelder alle dele af
fiskeriet og bade garn- og trawlfiskeri. Dette kan ske gennem udvikling og ibrugtagning af fiskeredskaber med
lavere breendstofforbrug som fx trawl der reducerer vand- og bundmodstand. Dette kan for eksempel vaere
lettere redskaber, optimering af trawlskovle samt anvendelse af sumwing og hjul ved bundtrawling.
Endvidere kan det ske ved at gennemfgre tekniske tiltag, der reducerer CO,-udledningerne fra fiskeriet, for
eksempel via brug af landstrgm i havne, konstruktion af slanke skrog til minimering af vandmodstand, mindre
brug af ballastvand, anvendelse af antibegroning og bundmaling samt via varmegenindvinding, anvendelse
af LED lys og forbedret propulsion, hydraulik og kgleanlaeg. Endelig kan det ske via operationelle tiltag med
fokus pa lavere fart, mindre steaming-tid, ruteplanlaegning og maske mindre sggetid efter fisk.

Offentlige tilskud til baeredygtige klimalgsninger i fiskeriet er et instrument til at understgtte fiskeriets
klimatilpasning. Bade i det danske hav-, fiskeri- og akvakulturprogram og aftalen om CO,-afgifter er der afsat
midler hertil (Regeringen et al. 2021, Regeringen et al 2022). Offentlige tilskud kan begrundes i, at fiskeriet
bestar af mange mindre virksomheder, der enkeltvis kan have svaert ved at tilvejebringe grundlaeggende
viden om effektiviteten af CO,-reducerende tiltag. Fra skibsfarten kendes der tekniske og operationelle
muligheder, som ogsa er relevante til at reducere fiskeriets CO,-udledninger. Mange kraever dog en tilpasning
i fiskeriet. Offentlige tilskud kan saledes understgtte viden om teknologioverfgring fra skibsfarten til fiskeriet.
Der er endvidere behov for ny viden om, hvordan aktive fiskeredskaber kan udformes, sa CO,-udledningerne
reduceres via reduceret vand- og bundmodstand. Dette galder bade viden om teknisk udformning af
fiskeredskaber, anvendelse af fiskeredskaber og deres omkostningseffektivitet. Offentlige tilskud kan saledes
ogsa understgtte vidensopbygning om reduktion af aktive fiskeredskabers CO,-udledninger.

Understgttelse af vidensopbygning om tekniske og operationelle tiltag til reduktion af fiskeriets CO,-
udledninger er vigtig, fordi der ikke eksisterer enkelttiltag, der alene har tilstraekkelig effekt til at reducere
CO,-udledningerne vasentligt. Derimod vurderes en raekke separate tekniske og operationelle tiltag hver
iseer at have en mindre effekt, som samlet giver en betydelig effekt.

Prioritering af de forskellige tekniske og operationelle tiltag kreever mere viden om potentialet og
omkostningseffektiviteten af de enkelte tiltag i forhold til CO,-reduktioner. Denne viden kan blandt andet
opnas ved understgttelse af forskning, udvikling og innovation, herunder forsgg med tekniske og
operationelle tiltag i fiskeriet. Offentlige tilskud til vidensopbygning f@rer dog ikke automatisk til optag af nye
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teknologier. Den offentlige stgtte til vidensopbygning bgr derfor samtankes med den efterfglgende
implementering af den nye viden og de nye teknologier i fiskeriet.

5. Reduktion af fiskeriets CO,-udledninger frem mod
klimaneutralitet i 2050

Fiskeriets CO,-udledninger er ligesom for andre sektorer underlagt de generelle reduktionsmal i
klimareguleringen, hvor Danmark i 2050 skal opna klimaneutralitet. | dette kapitel vurderes mulighederne
for at opna klimaneutralitet frem mod 2050, hvilket alene vurderes at kunne opnas ved brug af nye
teknologier, der endnu ikke anvendes bredt. Selv om de kortsigtede reduktioner viderefgres pa lang sigt,
ngdvendigggr klimaneutralitet en omlaegning af hele fiskeriet. Fokus er at finde en fremdriftsform uden CO.-
udledninger. | det fglgende gennemgas forskellige langsigtede reduktionsmuligheder med fokus pa fremdrift
af fiskefartgijer.

Fiskefartgjer drevet med Liquefied Natural Gas (LNG)

Flydende naturgas er velegnet som braendstof til fiskefartgjer, da gassen via nedkgling komprimeres til
flydende form og derfor er velegnet til transport. Det er en energikilde med en 25 procent lavere CO;-
udledning per ydeevne end diesel (Pavlenko et al. 2020). Samtidig udledes der dog mere metangas (CH.), og
Jafarzadeh et al. (2017) finder, at cirka halvdelen af den 25 procent lavere CO,-udledning img@gdegas af
stigende CHs-udledninger (omregnet til CO;-aekvivalenter). Dette pavirker balancen mellem LNG og diesel.
Jafarzadeh et al. (2017) undersgger videre anvendelsen af LNG for kystrejetrawlere i Norge og finder, at LNG
er omkostningseffektivt, dog afhaengigt af braendstofpriser og afgifter.

Da LNG kan reducere CO,, repraesenterer det en eksisterende mulighed for at reducere CO;-udledningerne
fra fiskeriet, der er klar til ibrugtagning. Imidlertid er malssetningen frem mod 2045 klimaneutralitet. Med en
reduktion af CO,-udledningerne pa hgjst 25 procent og formodentligt lavere, vurderes et skifte til anvendelse
af LNG pa fiskefartgjer ikke som tilstraekkeligt. Samtidig kraever LNG investeringer i udskiftning af motorer pa
fartgjerne. Dette er bekosteligt.

Fiskefartgjer drevet med biobraendsel

Biobraendsel repraesenterer en klimaneutral energikilde, da det er baseret pa nyligt opdraettede organiske
planteprodukter, der under vaekst optager nogenlunde den samme mangde CO,, som de udleder under
afbreending. Selv om dette ikke tager hgjde for energiforbrug til indsamling, transport og behandling, er
biobraendsel stadig en klimavenlig energikilde. Biobraendsel anvendes bade som gas og i fast og flydende
form. Det findes i forskellige former, herunder som biodiesel, bioolie og bioethanol.

Hvor fordelen ved biobraendsel er klimavenligheden, er ulempen, at det, ud over eksempelvis treeflis, halm,
gpdning og madrester, kreever afseetning af arealer til dyrkning af afgrg@der. Disse arealer er ikke til radighed
for dyrkning af fgdevarer, hvilket kan forgge fedevarepriserne. Bade arealer til dyrkning og biobraendsel er
saledes begraensede ressourcer, der er stor efterspgrgsel efter. Dette kan presse priserne pa biobraendsel
op. En konsekvens af at bruge landbrugsarealer til dyrkning af biobraendsel er yderligere, at de ikke kan
anvendes til dyrkning af fedevarer, hvilket rejser et etisk dilemma i forhold til, at fgdevarer bliver svaerere og
dyrere at opna tilgang til.
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Biobraendsel i form af biodiesel er et velegnet klimavenligt alternativ til diesel pa fiskefartgjer. Lin og Huang
(2012) undersgger pkonomien i et helt og et delvist skifte fra diesel til biodiesel i det taiwanske fiskeri. Det
findes, at et fuldt skifte vil fgre til en reduktion i COz-udledningerne fra det taiwanske fiskeri pa 48 procent
samtidig med en stigning i braendstofomkostninger pa 26 procent. Arsagen til, at CO,-udledningerne ikke
falder med 100 procent, er, at den undersggte biodiesel er produceret med et vaesentligt energiforbrug.
Safremt alene 50 procent af dieselen erstattes med biodiesel, vil CO;-udledningerne falde med 27 procent,
savel som brandstofomkostningerne vil stige med 13 procent. Biodiesel vurderes at kunne anvendes pa
fiskefartgjer som alternativ til diesel uden vaesentlige omkostninger til modifikation af maskiner.

Da anvendelse af biobraendsel som biodiesel kan reducere CO,-udledningerne fra fiskeriet betydeligt, og
anvendelse ikke kraever betydelige investeringer, repreesenterer det en eksisterende mulighed for at
reducere CO-udledningerne fra fiskeriet. Biodiesel er dog dyrere end diesel, savel som at det kraever
etablering af infrastruktur i fiskerihavne.

Eldrevne fiskefartgjer

Elektricitet repraesenterer en klimaneutral energikilde, safremt elektriciteten er produceret baseret pa
gronne energikilder, for eksempel vindmgller. Anvendelse af elektricitet til fremdrift af fiskerfartgjer kraever
lagring, hvilket eksempelvis kan ske ved overproduktion af vindenergi pa bleesende dage. Lagring er dog dyrt
i drift og kraever investeringer (Hansen 2020). Endvidere kraever batteriteknologi opladning ofte, hvilket
indebaerer, at det alene er relevant for fiskefartgjer med korte fangstrejser. Elektricitet kan saledes vaere
velegnet som energikilde for sma kystfartgjer med korte fangstrejser. Elektricitet er derimod ikke en relevant
energikilde for stgrre fiskefartgjer, der er pa havet i mange dage.

Anvendelse af elektricitet til opladning af eldrevne fiskefartgjer repraesenterer en mulighed for at reducere
CO-udledningerne fra fiskeri med mindre fartgjer. Imidlertid er lagring af elektricitet driftsmaessigt dyrt,
savel som at det kraever betydelige investeringer.

Metanol- og brintdrevne fiskefartgjer

Som alternativ til lagring af elektricitet i batterier kan elektricitet anvendes til at fremstille metanol og brint
via Power to X (Hansen 2020). Power to X er et energilagringssystem, som omdanner overskydende el til
eksempelvis metanol og brint, der bruges i motorer. Overskydende el kan for eksempel stamme fra
vindenergi produceret om natten, hvor efterspgrgslen er lav. Metanol og brint er klimaneutrale, safremt de
er produceret af vedvarende energi. Disse breendstoffer kan anvendes i stedet for diesel pa fiskefartgjer,
hvilket dog kraever en investering i videreudvikling af motorer. Der er ikke tilgaengelig viden om gkonomien i
at anvende metanol og brint pa fiskefartgjer. Dog skal gkonomien ses i sammenhang med, at der er et
betydeligt tab af el ved lagring til bade metanol og brint. Safremt metanol og brint kan blive gkonomisk
hensigtsmaessige alternativer, repraesenterer de muligheder for at reducere CO;-udledningerne fra fiskeriet
med bade store og sma fartgjer.

Hybridfiskefartgjer

En kombination af traditionel braendstofanvendelse og elektricitet repraesenterer en mulighed for at
reducere COz-udledningerne fra fiskeriet. Muligheden for reduktion af CO;-udledninger afhaenger af, hvor
meget brandstof der anvendes i forhold til elektricitet. Kombinationen af de to energikilder indebaerer, at
raeekkevidden for hybridfartgjer er stgrre end for eldrevne fiskefartgjer, hvorfor hybridteknologien ogsa kan
vere relevant for mellemstore fartgjer. Muligheden for at reducere CO;-udledninger er mindre for
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hybridfartgjer end eldrevne fiskefartgjer. Hybridfartgjer er ikke tilstraekkelige til at sikre klimaneutralitet i

fiskeriet. Samtidig kraever hybridfartgjer vaesentlige investeringer med fremdrift ved bade traditionelle

dieselmotorer og ved drift med elektricitet

Alle de forskellige fremdriftsformer for fiskefartgjer kan potentielt bidrage til at reducere CO;-udledningerne

fra fiskeriet. De anvendes ikke bredt i erhvervet i dag, hvor diesel er det altdominerende brzendstof.

Fremdriftsformerne er stadig under udvikling, og potentialet i de forskellige typer er ikke muligt at vurdere.

Det skal dog understreges, at hvor udvikling af klimavenlige fremdriftsformer er centralt i fiskeriet, er det lige

sa centralt inden for skibsfarten. Da skibsfarten samtidig er en st@rre sektor end fiskeriet, er der gevinster for

fiskeriet, bade ved samarbejde og ved teknologioverfgrsel fra skibsfarten til fiskeriet.

6. Konklusion

Pa grundlag af ovenstaende kan det konkluderes, at:
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Introduktionen af individuelle omsaettelige kvoter i dansk fiskeri og reducerede fangstmuligheder har
medfgrt en stor tilpasning af fiskefartgjer fra 1.528 i 2000 til 485 i 2020, svarende til et fald pa 68
procent. Sideeffekten har vaeret en markant reduktion af fiskeriindsatsen og dermed ogsa CO,-
udledningen med 62 procent i forhold til 1990.

Fartgjerne med det laveste braendstofforbrug per kilo fanget fisk i dansk fiskeri er store not- og
industrifartgjer, der fanger pelagiske arter som sild, makrel og industrifisk. Trawlere har en hgjere
rentabilitet end garnfartgjer. Samtidig er der ikke stor forskel pa anvendelsen af redskabstyperne
trawl og garn, nar der ses pa braendstofforbruget per kilo fanget fisk. Det skal her understreges, at
fartgjernes fangstsammensaetning er forskellig, og at trawlernes stgrre andel af pelagiske fisk er en af
arsagerne til at udligne braendstofforbruget per kilo fanget fisk mellem trawl og garn. Samlet set
bruger trawlerne 92 procent af den anvendte maengde braendstof i dansk fiskeri.

Tekniske og operationelle tiltag kan i fiskeriet anvendes til at reducere CO,-udledningerne fra dansk
fiskeri. Mulighederne inkluderer reduktion af aktive fiskeredskabers vand- og bundmodstand,
forbedringer i forhold til design af skrog, fremdrift og maskiner og operationelle tiltag. Viden om
omkostningseffektiviteten af disse tiltag er beskeden i fiskeriet. Fra skibsfarten vides det dog, at en
raekke af disse CO,-reducerende tiltag kan gennemfgres, samtidig med at rederierne tjener penge
herpa.

CO,-afgiften g@r det gkonomisk mere attraktivt at vaelge lgsninger, der reducerer CO,-udledningen.
Fiskeriet kan tilpasse sig via bunkring i udlandet, via muligheden for omlaegning til fiskeriredskaber
med lavere braendstofforbrug og via tekniske og operationelle tiltag. Bunkring i udlandet er primaert
mulig for de stgrre fartgjer, og tilskyndelsen til omlaegning fra trawl til garn og snurrevod er lille, da
rentabiliteten i dette fiskeri er lav. Tekniske og operationelle tiltag er derfor centrale.

Der eksisterer ikke enkelttiltag, der alene har tilstraekkelig effekt til at reducere COz-udledningerne
fra dansk fiskeri veesentligt. Derimod har en raekke separate tekniske og operationelle tiltag hver iszer
en mindre effekt, som samlet fgrer til en betydelig effekt. Der haves en vis viden om disse tiltag, men
der er ogsa mangler, bade i forhold til CO,-reduktionspotentialet og til omkostningseffektiviteten af
de enkelte tiltag. Disse mangler kan afhjzaelpes via offentlige tilskud til vidensopbygning (forskning og
udvikling) og efterfglgende til implementeringen.



e Safremt det skal veere muligt at opna klimaneutralitet i fiskeriet i 2050, er udvikling af alternative
rentable fremdriftsformer for fartgjerne med reduceret CO-udledning ngdvendig. Muligheder
inkluderer udvikling af forskellige typer braendsler som biobraendsel, metanol, gas, brint eller eldrevne
fartgjer. Det er pa nuveerende usikkert, hvilke af disse teknologier der vil vise sig at vaere mest

omkostningseffektiv.
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