Overvagning af skibemissioner:

Regionale kontra globale malsaetninger

Temanummer: Klimakrisen — de neeste skridt

Der findes i dag to parallelle systemer til overvagning af skibes CO,,-emissioner i Europa:

ét pa regionalt (EU) og ét pa globalt plan. Selvom de to systemer har det samme endelige
maél om at forbedre den maritime sektors CO,-aftryk, er de forskellige i bade den tilgang,

de falger, og de veerktgjer, de benytter sig af. Nyeste forskning, der er foretaget pa DTU
Institut for Teknologi, Ledelse og @konomi, ser naermere pa de indikatorer, der er foreslaet til
benchmarking af skibes breendstof-effektivitet. Resultaterne viser, at regionale malsaetninger
pa dette omrade er mindre effektive end deres globale modparter.

Den Internationale Maritime Organisation (IMO) er det FN-agentur, der er
ansvarlig for sikkerhed ved skibsfart og forebyggelse af hav- og atmosferisk
forurening fra skibe, herunder deres drivhusgasudledninger. Den seneste
IMO undersogelse af drivhusgasemissioner fra international skibsfart anslog,
atdei2012 tegnede sig for ca. 2,2 % af de menneskeskabte CO,-emissioner, og
at dette kan vokse til mellem 50 % og 250 % frem mod 2050 [1]. Skent skibs-
farten stadig betragtes som den mest energieftektive transportform, udever
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CO,-emissioner fra maritim transport steg inden for EU med 48 % mellem
1990 og 2008 og forventes at stige med 86% over 1990-niveau i 2050. Safremt
der ikke gores noget for at handtere disse emissioner, er Paris-aftalens mal i
fare [2].

Som felge af disse fremskrivninger har bade IMO og EU vedtaget strategier,
der sigter mod at reducere drivhusgasemissionerne fra maritim transport.
Begge institutioner har valgt en gradvis tilgang, der bestér af tre trin. For EU
er de tre trin: (i) implementering af et system til overvagning, rapportering
og verifikation (MRV) af emissioner; (ii) definition af reduktionsmal for den
maritime transportsektor og (iii) anvendelse af en markedsbaseret tilgang, Universitet, Institut for
som i denne sammenhzng enten leegger afgifter pa fossilt braendstof eller in- Teknologi, Ledelse og
troducerer en ordning for handel med emissioner for den maritime transport, @konomi, geopan@dtu.dk
som svarer til den ordning, der benyttes i sammenheng med andre forure-

nende industrier i Europa [2]. IMO’s reduktionsstrategi, som blev vedtaget i

2016, bestar i modsetning til fornevnte af: (i) dataindsamling; (ii) dataana-
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lyse; og (iii) beslutningstagning om, hvilke yderligere initiativer der eventuelt
er pakrevet.

EU’s og IMO’s forskellige tilgange, de mange indekser, der er foreslaet til over-
vagning af potentielle fremgange, udger en forskningsmaessig udfordring.
Samtidig giver tilgeengelighed af data om braendstofforbrug, transportarbejde
og andre variable, som rederier indsamler enten obligatorisk eller frivilligt, et
yderligere incitament til forskning pa dette omrade. Dette udnyttes i MAS-
SHIP-projektet (MRV-related information for Advancing Sustainable Ship-
ping') fra DTU Institut for Teknologi, Ledelse og @konomi. MASSHIP-pro-
jektet, der er finansieret af Orients Fond, sigter mod at bidrage til den politiske
dialog om grennere international skibsfart ved at analysere tilgaengelige data
fra forende danske virksomheder. Mere specifikt er MRV/DCS-data kombi-
neret med information pé tur niveau for at:

e Vurdere effektiviteten af de foreslaede resultatindeks for at mede de tilsva-
rende politiske mal; og

e Sammenligne fordelene og faldgruberne i de tilgange, som EU og IMO
anvender for at styrke skibsfartens beeredygtighed.

En videnskabelig artikel [3] og et kandidatspeciale [4] er allerede publiceret
som en del af MASSHIP-projektets resultater. Resultaterne vil desuden blive
prasenteret for IMO i november 2019 af den danske delegation. Formalet
med denne artikel er at kommunikere projektets vigtigste resultater til et bre-
dere publikum.

MASSHIP-projektet har analyseret data for fire forskellige typer skibe: dry
bulk carriers (tor last), tankers, containerskibe og roll-on/roll-off fartejer
(feerger). Pa grund af pladsbegreensninger vil denne artikel kun deekke de ba-
sale resultater for industriens dry bulk-segment.

Fakta

I lighed med mange andre internationale institutioner er beslutningstagnin-
gen i IMO en besverlig og langsommelig politisk proces, og de eneste foran-
staltninger, som IMO havde truffet indtil 2015 i relation til klimazendringer,
var:

® Progressivt skerpede energieffektivitetsstandarder for nye skibe gennem
det sakaldte Energy Efficiency Design Index (EEDI); og

e Et krav for alle eksisterende skibe til at vedtage en Ship Energy Efficiency
Management Plan (SEEMP) til overvagning af performance-forbedringer.
Som et vaerktoj til SEEMP-implementering blev den sékaldte Energy Effi-
ciency Operational Indicator (EEOI) foresldet, men kun pa frivillig basis
og udelukkende til overvagning af de enkelte skibes ydeevne. EEOI define-
res som de CO,-emissioner, der genereres pr. transportenhed, hvor sidst-
navnte er produktet af transporteret last og den tilsvarende sejlads. EEOI
udtrykkes i gram CO,/ton mil.
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I denne sammenhzng er det vaerd at bemeerke, at tidligere droftelser om mu-
ligheden for at vedtage en markedsbaseret foranstaltning, sasom en afgift pa
fossile braendstoffer, blev suspenderet i 2013 efter et hojpolitisk sammensted
mellem i- og u-lande.

EU ville gerne rykke hurtigere pa dette omrade end den fornavnte langsom-
melige beslutningsprocess i IMO tillod, da EU var fast besluttet pa at se den in-
ternationale maritime transport bidrage til den daveerende Europa 2020-stra-
tegi, som havde til hovedmal at reducere drivhusgasemissionerne i 2020 med
mindst 20 % sammenlignet med 1990-niveau, eller med 30 % i visse tilfeelde
for i-lande. For at presse pa for dette mal enedes Kommissionen i 2009 med
Europa-Parlamentet og Radet om, at i mangel af en global (IMO) aftale inden
udgangen af 2011, ville den foresla et regionalt regulativ, der ville omfatte in-
ternationale maritime emissioner i Fellesskabets reduktionsforpligtelse.

I mellemtiden var der stor opmarksomhed pa den lave tilslutning til tilgeen-
gelige initiativer, der kunne bidrage til reduktion af drivhusgasemissioner.
Herunder ogsa initiativer med en negativ marginal reduktionsomkostning,
hvilket har potentiale til at skabe fordele med hensyn til bdde gkonomi og
milje. I sin segning efter arsagerne til dette identificerede Maddox [5] et antal
sakaldte ‘'markedssvigt, sésom:

¢ Incitamenter som folge af at rederen, der foretager potentielle investerin-
ger i en lesning, ikke er den part, der realiserer fordelen ved investeringen
(dette tilfalder normalt parten der chartrer skibet);

e Mangel pa nejagtige oplysninger om eksisterende skibes energieftektivitet
- specifikt manglen pa nejagtige oplysninger om brandstofforbrug, som
pavirker chartrings-beslutningerne; og

e Store udsvingi et skibs charter-rater, der gor ejerne mindre villige til at tage
deres skibe ud af drift (til installation af en energieffektivitetslosning), nar
satserne er hoje, mens de mangler de nedvendige midler i perioder med
lave satser.

I dette lys og eftersom IMO-initiativerne fra 2011 i form af EEDI og SEEMP
blev betragtet som utilstraekkelige af EU (de forstnaevnte vedrerte kun nybyg-
gede skibe, mens sidstnaevnte kun foreslog EEOI pa frivillig basis), foreslog
Kommissionen i 2013 et dokument, som to ar senere blev vedtaget som EU’s
overvagnings-, rapporterings- og verifikationsregulativ (MRV') [2]. Dette for-
pligter virksomheder, der opererer med skibe over 5.000 GT (bruttotonnage),
til at overvége, rapportere og verificere brandstofforbruget, CO,-emissio-
nerne og transportarbejdet af deres skibe pa rejser til, fra og inden for EU-
havne (plus Island og Norge) fra 1. januar 2018. Oplysningerne samles over
hvert kalenderdr, og et antal indikatorer, inklusive EEOL, beregnes pé arsbasis.

Disse tal offentliggores derefter af Kommissionen i et forseg pa at initiere
en reduktion af emissioner ved at give information om energieffektivitet til
chartrings-markedet. Hermed adresseres ogsa den manglende viden, der blev
identificeret ved Maddox-studiet. I henhold til regulativet forventes tilveje-
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bringelse af sammenlignelige og palidelige oplysninger om braendstofforbrug
og energieffektivitet at fore til en reduktion af emissioner pa op til 2 % sam-
menlignet med basissituationen (uden regulativet), da det kan bidrage til fjer-
nelse af markedsbarrierer, der er relateret til den manglende information om
skibets effektivitet.

12016 (aret efter indferelsen af EU’s MRV-regulativ) vedtog IMO sit eget da-
taindsamlingssystem (DCS) [7] som det forste trin i forneevnte tilgang. Fra 1.
januar 2019 skulle alle skibe pa 5.000 GT og derover indsamle forbrugsdata
for hver type breendstofsolie, de bruger. Der er to grundlaeggende forskelle
sammenlignet med EU-regulativet. For det forste erstatter skibets dodveegt
(her brugt som et mal for kapacitet i tons) den temmelig folsomme cargo ba-
serede veerdi, som blev benyttet for EEOI, i nevneren af en ny indikator, der
nu kaldes Annual Efficiency Ratio (AER). For det andet indgar de samlede
data i en forbrugsdatabase for braendstof, som i modsatning til MRV-syste-
met nu er anonymiseret. Det er veerd at bemaerke, at beslutningen om at ud-
vikle IMO’s DCS hovedsagelig blev vedtaget i 2014; et ar efter MRV-forslaget
fra Europa-Kommissionen.

Denne udvikling har udlest en til tider ophedet offentlig debat om tilgang,
indekser og i sidste ende de politiske foranstaltninger, der nedvendigvis ma
vedtages. Miljoforkeempere, sasom Det Danske ©@kologiske Rad, presser
blandt andet pa for at udvide MRV-systemet til ogsd at dekke SO,-, NO - og
PM, -emissioner fra skibe. Dette med henblik pa at indfore af et maerknings-
system af skibe i henhold til miljoprestation og til introduktion af hastig-
hedsgrenser afthaengigt af et skibs CO, -emissioner [8]. Samtidigt modsatter
forskellige shippinginteressenter sig kraftigt den operationelle effektivitet-
sindeksering med den begrundelse, at eksterne faktorer som stremninger,
diverse tilstande pa havet, vindstyrke og charterordninger har en betydelig
indflydelse pa brendstofforbruget for selv sosterskibe ("ens” skibe bygget pa
samme specifikationer) pa sammenlignelige rejser [9].

Danmark, som er hjemsted for nogle af de mest progressive rederier i verden,
og som har en ambition om at blive et globalt maritimt kraftveerk allerede i
2025 (Det Bla Danmark), har en betydelig rolle at spille i denne dialog.

Resultaterne af analysen

Til anvendelse for MASSHIP-analysen blev de offentliggjorte MRV-data for
ar 2018 kombineret med oplysninger, der blev leveret af et forende dansk re-
deri/operater, der har specialiseret sig i tert og flydende bulkgods. Af hensyn
til fortrolighed vil denne blive benzevnt selskabet’ i det folgende. Den ana-
lyserede database bestar af 3.540 "ben’ afsluttet i 2018 af dry bulk carriers pa
selskabets vegne. Bemaerk, at udtrykket "ben’ benyttes til at betegne perioden
mellem afgangen fra en havn og afgangen fra den efterfolgende havn, mens
‘rejse’ betegner et st "ben, som normalt findes i et enkelt charterparti. Disse
3.540 ben svarer derfor til 1.675 rejser, der er foretaget af 1.041 dry bulk car-
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riers, der enten ejes eller drives af selskabet. Med hensyn til dedvagt (DWT)
udgoer den anvendte data ca. 8% af verdens flade af dry bulk carriers.

Hovedkonklusionen af analysen er, at trods forventninger er de offentliggjorte
indikatorveerdier i MRV-regulativet ikke tilstraekkelige til at handtere den
manglende viden om skibes energieffektivitet. Dette er fordi:

e Variationen af de arlige rapporterede EEOI verdier er for bred til at sige
noget meningsfuldt om skibenes energieffektivitet. EEOI-vaerdierne for en
80.000 DWT-ton bulker i preven varierer mellem 2,6 og 14,1 gCO,/tm
(=1:5,4). Dette gor sig ogsa galdende for identiske skibe. Variationsbred-
den af de arlige veerdier for fire sester 36.800 DWT-ton skibe udger hen-
holdsvis 22,3 % af deres gennemsnitlige EEOI-verdi.

e Pa turniveau forbliver spaendet meget hoj. EEOI-vaerdierne for et specifikt
36.800 DWT-ton skib varierer mellem 5,9 og 21,3 gCO,/tm (=1:3,6) mod
et arligt tal pa 9,7 gCO,/tm.

e Skibets energibehov kan kun beskrives ved hjelp af breendstofforbrugs-
hastighedskurver for forskellige last-, havtilstande og vindstyrke/retninger.
Ingen enkelt indikatorvaerdi kan erstatte denne information.

e De uundgaelige (af juridiske arsager) geografiske begreensninger i EU’s
MRV-regulativ gor kun tingene verre da de medferer en betydelig bias,
der yderligere reducerer den praktiske veerdi af de offentliggjorte malin-
ger. Analysen fandt at ikke-EU-emissionerne af de skibe der betjener begge
regioner er 38,4 % hojere end deres EU-akvivalent, nar de udtrykkes pr.
transportarbejde). En mulig forklaring ligger i en kombination af last og
hastighedsbetingelser for de respektive rejser. Da Europa er en stor for-
bruger af bulkvarer, har skibe af denne type en tendens til at udvise bedre
kapacitetsudnyttelse i denne del af verden. Den gennemsnitlige last, der
transporteres pa EU’s omrade, er markant hejere end gennemsnittet uden
for EU (42.746 mod 23.822 tons), mens de respektive gennemsnitshastig-
heder er 11,8 og 12,2 knob.

Det kan derfor konkluderes, at overvagning, rapportering og verifikation af
CO,-emissioner som foreskrevet i det regionale MRV-regulativ ikke kan bi-
drage til bedre chartrings-beslutninger, hvilket ellers var hensigten. Det er dog
sikkert, at MRV-regulativet har haevet sektorens klimabevidsthed og spillet en
afgorende rolle i blandt andet vedtagelsen af IMO’s globale dataindsamlings-
system.

Desuden finder analysen, at:

e AER, der er foreslaet af IMO’s DCS-ordning, er ligeledes ikke anvendelig
til benchmarking-formal, da dette ogsa er pavirket af alle de eksterne va-
riable, der benyttes til EEOI med undtagelse af den belastningsfaktor, der
mangler i AER-definitionen. Desuden resulterer brugen af DWT i stedet
for faktisk last transporteret i definitionen af transportarbejde en betydelig
undervurdering af emissionerne. Sammenlignet med MRV har DCS-ord-
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ningen imidlertid en fordel pa grund af dens globale deekning og dens til-
bageholdenhed i forhold til at offentliggere de unejagtige tal.

e Bade MRV og DCS lider under det faktum, at ejerne af skibene er forpligtet
til at rapportere (og antageligt star overfor de relevante konsekvenser) om
ydeevnen pa skibe, der for det meste drives af andre parter. Der er behov
for at eendre regulativet omkring chartring for at fordele og ansvar pa en
mere rationel made.

® Begge de undersogte indikatorer bliver storre med skibets alder, hvilket
blandt andet skyldes den positive effekt af de skeerpede krav pa nye skibe.

Man kan efterfolgende stille sporgsmalene:

e Kan formuleringerne af indikatorerne forbedres for bedre at tjene
MRV-milene?
e Hvordan kan skibets energieffektivitet overhovedet benchmarkes?

Et egentligt og robust svar pa disse spergsmal mangler stadig. Det er dog
muligt at gore sig nogle tanker omkring det. Det er sikkert, at ingen enkelt
indikator kan formidle de oplysninger, der er nedvendige for at vurdere et
skibs energieffektivitet til chartringsformal. Som et vaerktoj til overvagning
af de enkelte skibes driftseffektivitet synes en normaliseret EEOI, fri for pa-
virkningerne af hastighed, last og vejrforhold at vaere fordelagtig og er veerd at
undersoge. Pa sektorniveau er det dog vigtigt at huske, at den primzre male-
enhed er den absolutte maengde CO, -emissioner i sig selv, da den adresserer
den ultimative arsag til at reduktioner er nedvendige. Til makrogkonomiske
modelleringsformal er CO,-intensiteten i vandbéren handel (i g CO_/ton-km)
nodvendig, selvom overvejelser pa lavere niveau (f.eks. efter skibstype eller
geografisk omrade) skal behandles med stor omhu.

I forhold til benchmarking favoriserer problemets kompleksitet tilgange, der
er mere omfattende. Et eksempel kan vaere etablering af standard CO,-testcy-
Klusser pr. skibstype og vurdering af et skibs ydeevne i en sadan cyklus ved at
kombinere resultaterne af forseg til sos med hydrodynamiske testresultater,
detaljerede motorbraendstofstremningskort og en hel del modellering. Resul-
taterne vil derefter vaere uathaengige af effektiviteten i udnyttelsen af aktiver,
som, skent de er vigtige til at estimere emissionerne pr. ton-mil-basis, for det
meste ikke er relevante for skibets miljomassige ydeevne i sig selv.
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