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-Oorord

Vioplever allerede i dag @ndringer i klimaet, og blandt kli-
maforskere er der bred enighed om, at klimaforandringer-
neiArktis, ogdermedogsad Grenland, sker med stor hastig-
hed. Det bliver varmere, nedbersforhold &ndrer sig, isfor-
holdene til havs andrer sig, og indlandsisen traekker sig
tilbage. Dette pavirker mange sektorer, og det er derfor af
grundlaeggende vigtighed, at vi som samfund er mod-
standsdygtige overfor og parate til de andringer, som
kommer. Det geelder ogsa i forhold til at drage nytte af de
muligheder, klimaforandringerne giver. Klimatilpasning
handler om at vaere forberedt pa de forandringer, som kli-
mazndringerne ferer med sig, og at forholde sig til bade
muligheder og udfordringer.

Naalakkersuisut udarbejder derfor klimatilpasningsrede-
gorelser for de vigtigste sektorerivores land. Klimatilpas-
ningsredegarelserne er et vigtigt element i at gore klima-
tilpasning til et integreret element i forvaltningen af de
forskellige sektorer i samfundet. Den farste klimatilpas-
ningsrapport handlede om tilpasningsmuligheder i fiskeri-
og fangsterhvervene. Naervarende rapport er den anden i
serien af klimatilpasningsredegerelser og er snarere end
enredegorelse et oplaeg til dialog med politikere, branche-
fagfolk og andre interesserede om klimatilpasning og re-
duktion af udledninger af drivhusgasser i skibsfarten, som
er en helt central sektor i vores samfund. Dialogoplaegget
erudarbejdet af Departementet for Natur, Milje og Justits-
omradet i teet samarbejde med det davarende Departe-
ment for Sundhed og Infrastruktur og undervejs er en raek-
ke centrale aktarer inden for skibsfarten inddraget.

Med dialogoplaegget setter viklimaet pa dagsordenenien
sektor, som allerede nu oplever klimaforandringerne, og
som fortsat vil pavirkes af klimaforandringerne i fremti-
den. Samtidig bidrager skibsfarten til udledning af de driv-
husgasser, som skaber klimaforandringer. Derfor ser vi
med dialogoplaegget pa bade tilpasning og reduktions-
aspektet.

Formalet er at inspirere beslutningstagere og negleinte-
ressenter til at taenke klimaforandringernes pavirkning af
sektoren ind i planlaegning, investeringer og fremskrivnin-
ger for skibsfarten. Bade nar det drejer sig om begraens-
ning af skibsfartens udledninger til gavn for klima, milje og
sundhed, og nér det kommer til at imedega de udfordringer
og muligheder, som klimaforandringerne ferer med sig. Det
er et af de centrale punkter vi med dialogoplaegget gerne
vil seette fokus pa.

Dialogoplaegget anviser ikke en samlet strategi, men teg-
ner derimod et billede af, hvordan skibsfarten forventes at
blive pavirket af klimaforandringerne ud fra den viden, der
allerede eksisterer. Pa den baggrund er der udarbejdet en
oversigt over eksempler pa handlinger, der kan bidrage til
at ege skibsfartens tilpasningsevne. Det er iszr indenfor
sejladssikkerhed og beredskab, at der kan forventes behov
for yderligere tiltag i betragtning af, at klimaforandringer-
ne dbner op for eget sejlads. Men ogsa emner som uddan-
nelse, turisme og nye sejlruter behandles irapporten.

Kanviforeksempelblive endnubedre tilat overvage skibs-
trafikken og dermed opna et bedre vidensgrundlag til at
basere fremtidige tiltag pa og er der behov for mere infor-
mation vedrerende isforhold? Med hensyn til reduktion af
skibsfartens klimapavirkning gennemgas tekniske og ope-
rationelle muligheder og barrierer indenfor de eksisteren-
de rammer med henblik pa at inspirere til en dialog om,
hvordan skibsfarten kan bidrage til at Granlands klimapa-
virkning begraenses. Vil det for eksempel vaere hensigts-
maessigt at bruge partikelfiltre for at begraense udlednin-
gen af skadelige stoffer fra skibenes skorsten eller hvad vil
detbetyde forklimaet, hvis manindferte brugaf landstrem
i Nuuk havn?

For bade tilpasnings- og reduktionstiltag gaelder det, at
oplaegget skal ses som et input til videre dialog om mulig-
heder og barrierer og ikke som en endelig liste. Oplaegget
er et "levende dokument”, som fremover kan tilpasses ny
viden og ideer pa omradet i takt med udviklingen. Det er en
yderst relevant problemstilling, rapporten tager op, dels
fordi skibsfarten er af stor vigtighed for vores samfund,
bade hvad angar fiskeri samt gods- og passagertransport,
og dels fordi skibsfarten indtil videre stort set udelukken-
de benytter fossile braendstoffer for fremdrift.

Redegorelsenviser, at klimaforandringerne vil have konse-
kvenser for skibsfarten i Grenland, og den understreger
behovet foratstyrke udnyttelsenafkendt dataogege mo-
nitoreringen af skibsfarten for at opna sterre sejladssik-
kerhed og forebygge uheld, der kan have uoverskuelige
menneskelige og miljgmassige konsekvenser. Den frem-
haever, at der er et fortsat stigende behov for produktion
af ogadgangtil detaljeret videnomisforhold ogisfjeldsde-
tektering. Dette er forhold som er vaesentlige for Naalak-
kersuisut og som vi prioriterer i Koalitionsaftalen, hvor vi
fremhzever, at der er behov for at vikender bade de negati-
ve og de positive konsekvenser af klimaforandringerne.
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Med rapporten inviterer vi til en videre dialog med enbred ~ om, hvorledes vi bedst ruster skibsfarten til fremtidige
palet af akterer indenfor skibsfart og andre interessenter.  forandringer.

Det er Naalakkersuisuts enske, at en politisk opfelgning pa

redegerelsen yderligere vil inddrage branchen i dreftelser  God laese- og debatlyst

Naalakkersuisoq for Natur, Miljg og Justitsomradet
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Resume

Klimaforandringerne ses og maerkes tydeligt i Grenland,
og de observerede og videnskabeligt dokumenterede
forandringer tiltraekker sig i stigende grad international
opmarksomhed.

Med naervaerende dialogoplaeg stter Naalakkersuisut
fokus pa klimaforandringernes konsekvenser for skibsfar-
ten som udgangspunkt for en videre dialog med politikere,
skibsfartens akterer oginteressenter med gnsket om at
oge skibsfartens modstandsdygtighed overfor klima-
forandringerne og at bidrage til, at skibsfartens klima-
pavirkning begraenses.

Dialogoplaegget identificerer overordnede muligheder og
udfordringer for skibsfartenilyset af klimaforandringer-
ne og opstiller en oversigt over forskellige typer af tiltag,
der kan afbade de negative konsekvenser og udnytte de
positive. Samtidig fokuserer dialogoplaegget pa at be-
granse skibsfartens pavirkning af klimaet ved at se pa
muligheder for tiltag, der begranser udslippet af drivhus-
gasser og forurenende partikler. De muligheder indenfor
tilpasning og reduktion, der er angivet i dette dialogop-
laeg, gelder for skibsfarten generelt, selvom visse tiltag
teknisk og skonomisk er mere relevante for visse fartejs-
typer frem for andre.

Klimaforandringerne og forventede stadigt sterre isfrie
havomrader i sommerperioderne dbner for nye udfordrin-
ger og muligheder for skibsfarten i og omkring Grenland,
hvilket medfarer et behov for klimatilpasning. Nogle af de
andringer, som beskrives i dialogoplaegget, er sget skibs-
trafik, mulighed for nye og @ndrede sejlruter, lengere
sejlsaesoner, gget tilgaengelighed og mulighed for nye
erhvervsmuligheder, sarligt inden for rastofudvinding

til lands og til vands samt inden for fiskeri og turisme.

Samtidig medferer klimaforandringerne en raekke udfor-
dringer for skibsfarteniform af eksempelvis mere ufor-
udsigeligt vejr, stigende behov for isinformation og moni-
torering af skibsfarten for at ege sejladssikkerheden og
minimere risikoen for uheld med potentielt store menne-
skelige og miljemaessige konsekvenser.

Tekstboks 1

Tilpasningsmuligheder

De tilpasningsmuligheder, der beskrives i dialog-
oplaegget, har fokus pa at styrke den eksisterende
viden og belyse tendenser indenfor nedenstaende
centrale indsatsomrader af betydning for skibs-
farten. Et feellestraek for tiltagene er, at de hoved-
sageligt peger iretning af et behov for aget viden
og bedre overvagning og monitorering for at mal-
rette og udbygge tiltagene. Nogle af tiltagene er
fremhavet nedenfor:

* Udvikling af et nationalt monitoreringssystem af
skibsfarten indenfor 3-semilegrasnsen med hen-
blik pa at @ge informationsbasen og udnyttelsen
af data samt at sikre et godt grundlag for udform-
ning af tilpasningstiltag indenfor blandt andet
sejladssikkerhed, miljg og natur. Systemet vil
yderligere give nyttig information om andringer
og tendenser i sejladsmenstret og sejlads-
sasonen.

Udvidelse af havinformation, radgivning og
ydelser hojere mod nord i en sterre del af aret
pabegge kyster samt overvagning af is i de
kystnaere farvande.

Vurdering af behov for klimasikring af
havneanlaeg.

Tilpasning til ny regulering og fremme af
skibsfartens fleksibilitet overfor &endrede
rammebetingelser.

Klimaforandringer som en del af pensum pa de
maritime uddannelser for at sikre, at de rette
kompetencer er til stede i Grenland til at
servicere en mulig stigning i skibsfarts-
relaterede erhvervs- og jobmuligheder.
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Skibsfarten udleder betydelige maengder CO,, andre driv-
husgasser og partikler.| Grenland stod skibsfarten for

25 % af transporterhvervenes samlede energiforbrugi
2012.Gennemgangen ireduktionsafsnittet peger pa, at der
eksisterer forskellige tekniske og operationelle mulighe-
der, der effektivt kanbegranse udledningen af CO, og
Short Lived Climate Pollutants (SLCP). Der findes dog ikke én
samlet teknisk lgsning, der kan handtere de samlede skade-
lige udledninger fra skibsfarten (SO ,NO_, CO,o0g SLCP).

Under udarbejdelsen af dialogoplaegget blev det klart, at der
er enbegyndende og stigende bevidsthed om klimarelatere-
derisiciiskibsfartssektoren, men at der er fa eksempler pa
konkrete klimatilpasningstiltag. Dette gaelder ikke kun for
skibsfarteniGrenland, det samme billede tegner sig interna-
tionalt. Det betyder, at der endnu ikke er mange erfaringer at
traekke pa med henblik pa tilpasningsinitiativer og -proces-
ser iandre lande. Erfaringer indenfor transportsektoren
generelt tegner et lignende billede, nemlig at der er en sti-
gende bevidsthed omkring klimarelaterede risici, men at der
er feerre konkrete eksempler pa tilpasningstiltag. Dermed er
der plads til og behov for innovation og nytankning for at
guide transportsektoren som helhed mod en sikrere og mere
omfattende klimatilpasningsproces.

Nzervzerende dialogoplaeg afgraenser sig til at belyse kli-
maforandringernes pavirkning af skibsfarten og gar der-
med ikke idybden med at analysere de afledte effekter af
en oget skibsfart pa for eksempel milje og natur. En eget
skibsfart muliggjort af klimaforandringerne samt andre
faktorer, sdsomen forventet stigende industrialisering,
giver anledning til en raekke afledte effekter pa for eksem-
pelnatur og milje. Disse udfordringer er af ressourcemaes-
sige arsager ikke medtaget i dette dialogoplaeg. Dog hand-
ler behovet for klimatilpasningstiltag indenfor aget sej-
ladssikkerhed og beredskab ogsd om et eget behov for
beskyttelse af miljg og natur. Skibsfartens pavirkning af
havmilje og -natur er et meget relevant emne, som behand-
les iandre regi og publikationer?.

1 Emnetbehandles for eksempeliregi af Arktisk Rdds arbejdsgrupper og
Grenlands Naturinstitut samt af DCE (Nationalt Center for Milje og Energi). DCE
udgav i 2012 en rapport, som identificerer ekologisk vigtige og felsomme marine
omrédder omkring Grenland (Grenlands Eksklusive @konomiske Zone - EEZ),
der kan betragtes som et biologisk fagligt grundlag for en identificering af de
marine omrdder, som vil vaere mest felsomme overfor den forventede stigende
skibstrafik i regionen. Desuden er emnet ogsd et vigtigt element i arbejdet
under Arktisk Rdd, som Grenland indgdr i, herunder initiativet herunder opfelg-
ningen pé Arctic Marine Shipping Assessment (AMSA) og det igangveerende
projekt Adaptation Actions for a Changing Arctic (AACA).

Tekstboks 2
Reduktionsmuligheder

Emissioner fra skibsfarten bidrager til klimaforan-
dringer og luftforurening, og de deraf felgende
samfundsgkonomiske omkostninger, bar under-
sgges nermere med henblik p& en vurdering af de
samfundsgkonomiske fordele og ulemper ved en
regulering af emissioner fra skibe. Det ville nuance-
re diskussionen om, hvorvidt reguleringen af CO, er
fordyrende for samfundet og skibsfarten.

Diskussionsoplaegget peger pa folgende mulige

indsatsomrader for reduktion:

* Gronland kan vaelge at ophaeve sit forbehold for
anneks VI {MARPOL-konventionen og dermed
leve op til geeldende krav vedrerende milje og
klima, herunder krav om energioptimering af nye
skibe.

Et konkret tiltag, hvis muligheder og begraensnin-
ger bar underseges naermere, er at indfere land-
strem i forbindelse med udvidelsen af Nuuk havn.

Skibsfarten i Granland ber til stadighed falge den
fortsatte udvikling i arbejdet med at udvikle
gronne teknologier for skibsfart, som har et stort
potentiale for at reducere CO,-udledningen, og
som er implementerbare i en arktisk kontekst.

Der ber fortsat arbejdes pa at afsege mulighe-
derne for at identificere den samlet set bedste
lesning for at begraense forurenende udledning
fra skibsfarten, som har negative klima-, milje- og
sundhedseffekter.

Meget tyder pd, at en indsats for at begraense
udslippet af partikler for eksempel ved brug af
filtre eller renere braendstof vil have enrelativ
stor klimaeffekt.
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ndledning

Dialogoplaegget er udarbejdet af Departementet for Milje
og Natur, og arbejdet har vaeret guidet af en tvaerdeparte-
mental styregruppe, som har udstukket retningslinjerne
for projektet og er overordnet ansvarlig for dialogoplaeg-
get. Desuden er tilblivelsen af dialogoplaegget undervejs
blevet understattet af enreferencegruppe bestaende af
akterer indenfor skibsfarten, som blandet andet gennem
Nautisk Udvalg er blevet orienteret om dialogoplaegget og
har haft mulighed for at komme med input til det.

Dialogoplaegget kan laeses i sin helhed, men de enkelte
kapitler kan ogsad laeses uafhangigt af hinanden.

Skibsfarten ogreguleringen heraf beskrives i kapitlet
SkibsfarteniGrenland. Kapitlet er en sektorbeskrivelse,
som giver et overblik over skibsfartens sterrelse og sam-
mensztning i Grgnland og hvilke rammer, den opererer
under. De klimaeffekter, der har serlig betydning for
skibsfarten, opsummeres i starten af kapitlet.

Herpa falger kapitlet Klimaforandringer: Udfordringer og
muligheder for skibsfarten, som beskriver de forandringer,
skibsfarten star overfor som felge af blandt andet klima-
forandringerne. Beskrivelsen haenger sammen med over-
sigten over mulige klimatilpasningstiltag i kapitlet Tilpas-
ningsmuligheder.

Kapitlet Tilpasningsmuligheder kommer med et bud pa en
skematisk oversigt over mulige tilpasningshandlinger og
-tiltag indenfor emnerne: Nye sejlruter/eget sejlads,
sejladssikkerhed og beredskab, turisme, havne, ny regule-
ring oguddannelse. Disse tiltag er identificeret ud fra de
udfordringer og muligheder, der beskrives idet fore-
gaende kapitel.

Endelig beskrives og opsummeres reduktionsmuligheder
ogrammerne herfor i kapitlet Reduktionsmuligheder.

Dialogoplaegget skitserer i bilag 1 Klimaforandringerne
overordnet ferst klimaforskningens vasentligste observa-
tioner og fremskrivninger irelation til klimazendringerne
med szerligt fokus pa de faktorer, der er vaesentlige for
skibsfarten. Kapitlet fungerer endvidere som en sammen-
fatning af den tilgaengelige viden om klimaforandringerne
med fokus pa effekter af saerligbetydning for skibsfarten.
Effekter af saerligbetydning for skibsfarten opsummeres
i skemaform i kapitlet Skibsfarten i Grenland.
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Tekstboks 3
Hvad mener vi med skibsfart?

Tekstboks 4
Hvad er reduktion’ og 'tilpasning”

| dette dialogoplaeg ses skibsfart som maritim
trafik i farvandene omkring Grenland. Der ses ogsa
ud over 3-semilegransen, som definerer det ydre
territoriale farvand. Det skyldes, at den pavirkning,
som klimaforandringerne skgnnes at have pa skibs-
farteniGrenland, ikke stopper ved 3-semilegraen-
sen, idet for eksempel nye sejlruter og behov for
oget beredskab og sejladssikkerhed straekker sig
ud over den administrative 3-semilegraense. Dialo-
goplaegget beskaeftiger sighdde med den havgaen-
de skibsfart og kystnaere skibsfart, da der i klima-
maessig sammenhang er mange ensartede mulig-
heder og udfordringer for begge typer af skibsfart
og fartejstyper. Det gaelder ikke mindst i forhold til
sejladssikkerhed og i energieffektiviserings-
spergsmal, selvom skalaen naturligvis er forskellig.

De muligheder indenfor tilpasning og reduktion der
er angivet idenne rapport gaelder for skibsfarten
generelt, selvom visse tiltag er mere relevante for
visse fartejstyper frem for andre.

Reduktion af udledningen af klimagasser og klima-
tilpasning er aktiviteter, der komplementerer hin-
anden.

Med reduktion er formalet at reducere eller
begraense udslippet af klimagasser, og dermed
mindske pavirkningen af klimaet.

Klimatilpasning fokuserer pa at opbygge en kapaci-
tet, der gor det muligt for samfundet at tilpasse sig
klimazndringerne. Grundlaget for tilpasningshand-
linger er at forsta samfundets falsomhed overfor
klimazndringer for at identificere handlinger, der
kan minimere falsomheden og opbygge modstands-
dygtighed.
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Skibsfarten i Grgnland

Skibsfarten globalt set ogi Grenland bliver i stadigt sti-
gende grad pavirket af klimaforandringerne. Dette kapitel
vil give en introduktion til skibsfartssektoreni Grenland
ognogle af dereguleringsstrukturer, som sektoren opere-
rer under. Herefter beskrives nogle af de overordnede
muligheder og udfordringer, som sektoren star overfor
som felge af klimaforandringerne.

Indledningsvis fremhaves de vasentligste effekter af
betydning for skibsfarten i Grenland. I bilag 1 'Klimaforan-
dringer overordnet’ pa side 42 beskrives klimaforandrin-
gerne og forventede effekter grundigere.

Klimaforandringer

Arctic Marine Shipping Assessment praesenterede i 2009
blandt andre felgende konklusioner af den omfattende
analyse af skibsfarten i Arktis:

* Omfanget af arktisk havisdakke har varet faldende
siden 1950’erne (alle arstider). Observationer tyder
0gsapa, atisenerblevet tyndere. Der er fortsat betyde-
lige regionale variationer fraar til ar.

Globale klimamodeller indikerer en fortsat tilbagetraek-
ning af den arktiske havis i labet af det 21. arhundrede.
Observationer og modelsimuleringer indikerer, at kyst-
naere arktiske omrader i stigende grad vil blive isfrieller
naestenisfriilaengere perioder om sommeren og efter-
aret.

Havis-modelsimuleringer indikerer en mulighed for, at
det Arktiske Ocean bliver isfrit for en kort periode om
sommeren fgr 2050. En konsekvens af dette vil vere, at
flerarig havis nasten (eller helt) forsvinder.

Klimazendringerne dbner op for eget sejlads i Arktis. Der
vil hgjst sandsynligt komme laengere sejlsasoner, dog
ikke omvinteren. Det betyder imidlertid ikke nedvendig-
vis, at der kommer mindre udfordrende sejladsbetingel-

ser.
AMSA, 2009

Tekstboks 5
De vaesentligste klimaudfordringer
for skibsfarten i Grenland

Reduktion af havis (udbredelse og tykkelse)

Forventes at fortsatte i de kommende artier.
Stor variabilitet i havisforekomsterne.

Besejling af de nordvestlige og nordestlige dele af
Grenland vil udvides.

Reduktion af storisen

Hvis det Arktiske Ocean bliver isfrit om sommeren og
fryser til om vinteren, vil storisen forsvinde.

Mulighed for aget
forekomst af isfjelde

De grenlandske farvande vil stadig veere karakterise-
ret af store maengder isfjelde pa bade gst- og vest-
kyst med dertil herende produktion af isskosser, til
fare og gene for sejladsen.

Reduktion af braeis

Safremt mangden af braeis reduceres markant, kan
det forventes at den kystlange traffik vil forega teet-
tere pakysten. Tillige ma det forventes at sejlads i
"nye omrader”, hvor braeerne (3, vil ages.

@get nedber

Nedber stiller krav til sekort m.v. idet skibene pri-
meert vil sejle pd radar m.v. og nedbar forringer sigt-
barheden.

Uforudsigelige vejrforhold

Vilhave sterst betydning for den mindre skibsfarti
form af hardtvejrsskader - stiller starre krav til be-
redskab m.v.

Stigning af vandtemperatur

Kan evt. medfere oget fiskeri og dermed eget tra-
fiktaethed, hvilket indebaerer risikoen for kollision
imellem skibene - hvilket igen medfaerer et gget behov
for overvagning og trafikseparationer.
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Tekstboks 6
Klimaforandringernes indvirkning

pé Sejladsen i Diskobugteﬂ P& grund af Grenlands geografiske forhold og begraensede

transportmuligheder pa land er skibsfarten en afgerende

Det varmere klima i Grgnland har allerede medfart
en oget sejlsaeson i Diskobugten.

Det har de sidste 5-6 ar vaeret muligt at besejle
Diskobugten aret rundt, idet den faste vinteris ikke
har daekket hele bugten, hvilket ellers var tilfaeldet
forbare 10 ar siden.

Idet den faste vinteris i Diskobugten forventes at
blive yderligere reduceret i det kommende arti, vil
det fa betydelige konsekvenser for skibsfarten i
omradet.

Det vil have betydning for det kystnzaere fiskeri
efter hellefisk ogrejer i omradet, da det ma forven-
tes at fartejer beskaeftiget med dette fiskerikan
have flere havdage.

Ligeledes ma det forventes at bade transport langs
kysten med gods og passagerer vil kunne strakke
sigover en lngere sa&son - eller dret rundt.

Dette kan have betydning for passagertransporter
iomradet, somidag foregar pa servicekontrakt
med Selvstyret - hvor der sejles i "sommersaso-
nen” og flyves med helikopter i "vintersasonen”.
Her kan det blive en mulighed, at transportenii

fremtiden kan forega med skib en sterre del af aret.

Det vil ydermere have en effekt for forsyningsmu-
ligheden til de byer og bygder, der i dag oplever
laengere perioder uden forsyningsanleb med skib.

transportform, som sikrer den trafikale sammenhang
bade til international og regional trafik samt mellem byer
og bygder. Skibsfarten spiller naturligt enstorrollei et
samfund, hvor byerne og bygderne er placeret ved kysten,
og dener engrundpramis for forsyningssikkerheden, da
stort set al godsforsyning til byer og bygder sker ad se-
vejen [Transportkommissionen, 2011].

Grenland oplevede en stigning i skibsfarten i midten af
0Q’erne, hvilket til dels kan tilskrives en stigning i eksporten
af fisk ogrejer og en eget import af forbrugsvarer, maskiner
og materialer tilbyggeriet. | de senere &r har skibsfarten
oplevet et fald igodsmaengderne til og fra landet og en lave-
re aktivitetrelateret til olieefterforskning i sammenligning
perioden efter 2010/2011. Ifelge Royal Arctic Lines (RAL)
arsberetning faldt de samlede godsmaengder til, fra og in-
terntiGrenland fra856.000 kubikmeter i 2011 til 826.000
kubikmeter i 2012.

Grenlands klima, starrelse og den spredte befolkning
stiller saerlige krav til skibsfarten. Klimatiske forhold
betyder, at det er et vilkar for skibsfarten, at sejlruter og
tilgeengelighed varierer meget efter sason. Det arktiske
klima stiller desuden szerlige krav til fartejernes konstruk-
tion, udrustning samt besatningens erfaring, traening og
uddannelse, dette pga. de klimatiske forhold, risiko for
overisning samt kollision med is.

Intensiteten af skibstrafikken i farvandet omkring Gran-
land er lav og fordelt over et stort omrade sammenlignet
med eksempelvis europaiske havomrader. Det skyldes
dels det lave befolkningstal (demografi), dels at der ikke
panuvarende tidspunkt eksisterer transitruter gennem
gronlandsk farvand?. Tabel 1, side 14 nedenfor giver en
oversigt over skibstrafikkeniGrenland baseret pa Arktisk
Kommandos registrering. En sejlads forstas i denne sam-
menhang som et skibsophold i grenlandsk farvand, det vil
sige ud til 200-semilegraensen. Hvis et skib sejler ind og ud
af grenlandsk farvand, vil en sejlads tzlle to gange. Det
fremgar af tabellen, at antallet af sejladser i perioden
2004-2012 er steget for alle skibstyper fraialt 390 regi-
strerede sejladser i 2004 tilialt 507 sejladser i 2013. For
krydstogtskibe er antallet af sejladser steget fra 84 til 130.

2 Her taenkes der primaert pé Nordvestpassagen, se afsnittet Nye Sejlruter p&
side 18.
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Tabel 1
Registrerede sejladser i grenlandske farvande fordelt pa skibstyper i perioden 2004-2013.
Eget skema ud fra data stillet til radighed af Arktisk Kommando

900
800
700
600
500 lalt507
400
300
Handelsskibe
Krydstogtsskibe
200 7. = Fiskeskibe
\/ = Andre skibe
100 \ —::'anklikhibe "
orskningsskibe
—_— — Statsskibe og
0 orlogsskibe

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

2008 2009 2010

Handelsskibe 142 192 159 240 206 171 162 184 155 143
Tankskibe 47 51 39 412 42 57 58 60 5k 24
Fiskeskibe 49 65 58 54 44 54 169 145 101 1124
Forskningsskibe 44 44 48 37 77 62 71 44 63 20
Krydstogtsskibe 84 83 86 87 124 96 193 113 106 130
Statsskibe og orlogsskibe 8 27 13 21 24 12 16 17 25 12
Andre skibe 16 36 23 35 74 59 186 134 86 54
lalt 390 498 426 516 591 511 855 697 590 507

Arktisk Kommando, 2014

Grenlandske farvande er karakteriseret ved en raekke entydig opgerelse af skibstrafikken i Grenland. Men man
szrlige klimatiske forhold, herunder ekstreme vejrbetin- regner med, at der i dansk-grenlandsk farvand i disse arer
gelser ogisforhold, sakort baseret pa zldre data og et ca.50-70 skibe til enhver tid, hvoraf 60-80 % er fiskefarte-
begraenset antal havneanlaeg, der inogle tilfaelde er utids- jer,ogenstor del af de gvrige skibe er irutefart, f.eks. fra
svarende. Skibstrafikken forventes foreget i forbindelse Royal Arctic Line [Stuer-Lauridsen & Overgaard, 2013]. De
med klimaforandringerne, som abner op for lengere sejl- vasentligste kategorier indenfor skibsfarteni Grenland er:
sasoner ognye ruter pa grund af den forventede redukti- * Transportsektoren (Royal Arctic Line,

on af havis iomradet. Derudover star viover for en poten- Arctic UmiaqLine, Royal Arctic Bygdeservice)

tieludvikling inden for offshore- samt mineindustri, hvilket .« Fiskeriet (havg3ende fiskeri og kystnaert)
vilmedfere en markant foregelse af skibstrafikken i Gran-
land. Desuden forventes det, at markedsfering af Grenland
som turistdestination vil have en indflydelse pa antallet af

* Geologiske undersagelser
(offshore-branchen samt mineralbranchen)

krydstogtsskibe. [Stuer-Lauridsen & Overgaard, 2013]. * Militzeret (Arktisk Kommando)
* Krydstogtssejlads
Der foregar ikke nogen systematiseret registrering af far- * Privat sejlads

tejerigrenlandsk farvand, og der er dermed ikke nogen « Forskningsskibe
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Tekstboks 7
Rederier i Grenland

Rederier besk=ftiget med fiskeri
- Royal Greenland

- Polar Seafood

- Uilog Trawl

- Niisa Trawl

- Qajaq Trawl

- Sikuaq Trawl

- Isortoq Trawl

- Sermilik Aps

- Polar Pelagik

Rederier besk=ftiget med
fragt eller passager transport:
- Royal Arctic Line

- Royal Arctic Bygdeservice

- Arctic Umiaq Line

- Disko Line

- Dykkerfirmaet Masik

- Martek

- llulissat Water Taxi

Bemezerk, at listen kun indeholder eksempler pa
derederier, der ejer eller driver flere skibe.

Greenland Martime Solutions, 2013

Den internationale godstrafik med skib til og fra landet
samt denregionale godstrafik med skib er reguleret via
den grenlandske lovgivning. Royal Arctic Line har en kon-
cessionsaftale pa godsforsyninger til og fra Grgnland og
mellem byerne [Transport kommissionen, 2011]. R&stof-
omradet er ikke omfattet af RALs koncession.

RAL star desuden for driften af de 13 sterste grenlandske
havne.Derudover foregar der passagersejlads i ordinzer
rutefart, som forestds af to operaterer: Arctic Umiaq Line
og Disko Line, samt mindre operaterer i Midt- og Sydgren-
land [RAL arsrapport 2013].

Ud over forsyningsskibene og passagersejladsen opererer
enrakke andre akterer i grenlandske farvande, herunder
Arktisk Kommando, hvis flade blandt andet udaver fiske-
riinspektion, seredningstjeneste og patienttransport.

Royal Greenland og andre fiskerifartejer udger en vaesent-
ligandel af skibsaktiviteten ide grenlandske farvande. Den
gronlandske flade af fiskefartajer, der er opbygget siden
1960Q’erne, bestaridag af ca. 570 fartejer med indenbords
motor og mellem 3.000 0g 5.000 joller. Den grenlandske
fiskeriflade er en blanding af gamle og nye fartejer, men
denmarkante strukturrationalisering inden for fiskefladen

har de sidste 10 ar betydet en markant forbedring af fla-
den [kilde: www.nanoq.gl]. Den landbaserede fiskeindustri
domineres af det selvstyreejede selskab Royal Greenland A/S
og af det privatejede selskab Arctic Green Food A/S.
Gennem de senere ar er der dog etableret en raekke private
virksomheder, der ogsa indhandler og forarbejder ravarer
lokalt?®[Grenlands Statistik].

Der findes et varierende antal skibe i de grenlandske
farvande, der udferer seismiske undersegelser og andre
offshore-aktiviteter. Seismiske operationer i 2012 invol-
verede ca. 20 skibe frajuli til oktober.

Derudover findes en raekke mindre firmaer, der udchartrer
skibe til forskellige formal samt forskningsskibe.

Reguleringen af sejladsen igrenlandske farvande er et
dansk myndighedsomrade. Det betyder, at Sefartsstyrel-
sen har ansvaret og myndighedskompetencen ud til 3-
semilegransen (se Tekstboks 8, side 16 for definitioner).
Uden for 3-semilegransenreguleres sejladsen af interna-
tionale konventioner (Eksempelvis SOLAS (konstruktion,
redningsudstyr), MARPOL (Milje, forurening) og STCW
(uddannelse og traening)).

Hvis Grenland vaelger at regulere skibsfarten inden for
3-semilegraensen, vil det pavirke de skibe som opholder sig
inden for denne graense. Det vil sige de sejladser, som er
angivet i Tabel 1, side 14. Det vil altsa pa nuvaerende tids-
punkt pavirke ca. 600 sejladser arligt. | Tekstboks 7 listes
de grenlandske rederier, der vil blive pavirket. Andre akte-
rer,der opererer inden for 3-semilegransen, vil naturligvis
ogsa blive pavirket, det galder for eksempel Arktisk Kom-
mando, rederier der betjener rastofudvinding og
krydstogtrederier.

Hvis der indferes szrlige zoner og krav inden for 3-semi-
legrensen vedrerende udledninger af emissioner, kan det
taenkes, at nogle af de skibe, der sejler pa tung olie, vil
legge en starre del af deres sejlads uden for semilegraen-
sen for at nedbringe omkostningerne til mindre forurenen-
de braendstof. Det vil have en negativ klimapavirkning,
eftersom braendstofforbruget vil eges. Det ma omvendt
forventes at have en positiv pavirkning pa den kystnaere
luftkvalitet, idet sejladsen foregar lengere vaek fra ky-
sten. Eksemplet er medtaget for atillustrere en af udfor-
dringerne ved den opdelte myndighedskompetence. Sam-
tidigillustrerer det ogsa, at det er vanskeligt at regulere
milje- og klimaeffekter i samme tiltag.

3 Destarste akterer i privatejede indhandlingsselskaber er: Polar Raajat, der
primeert indhandler rejer, Arctic Prime Production, der primaert indhandler
torsk og Upernavik Seafood, der primeert indhandler hellefisk (Grenlands
Statistik)

15
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Myndighedsbefgjelserne og -opgaverne i henhold til hav-
miljelovgivningen vedrerende virksomhed omfattet af
tilladelser til rastofefterforskning og — udnyttelse vareta-
ges af Grenland i hele EEZ. Pérdstofomradet er der forbud
mod anvendelse af tung olie (HFO - Heavy Fuel Oil) i forbin-
delse med undersegelse og udvindingsaktiviteter -ogsa
for ledsagende skibe [Selvstyret, 2011]. Der er altsa tale
om miljelovgivning for rdstofomradet, som adskiller sig
fradenevrige miljgregulering.

Dansk Lov om sikkerhed til ses er gaeldende i hele det
gronlandske farvandsomrade. Der findes ikke internatio-
nale krav om, at skibe skal vaere isklasset?, dvs. saerligt
konstruerede til at kunne klare at sejle i isfyldte farvande.
I gronlandsk seterritorium er der seerlige krav om, at ski-
bene konstruktionsmaessigt skal vaere beregnet til sejlads
ide padgzeldende istyper. Sefartsstyrelsen arbejder pa at
gge sikkerheden for sejladsen for passagerskibe med
mere end 250 passagerer. Der er i lovgivningen mulighed
for at indfere skaerpede krav for at forbedre sejladssik-
kerheden ide grenlandske farvande. Kravene er i farste
omgang malrettet krydstogtskibe med plads til over 250
passagerer,men der vil ogsad kunne fastsaettes sikker-
hedsmaessige krav til andre skibe.

Skibsfart er af natur et internationalt erhverv, og interna-
tional regulering af skibsfarten fulgt op af national regule-
ring betragtes som den bedste metode til forbedring af
sikkerheden til ses [Norden, 2011]. Den Internationale
Maritime Organisation under FN (IMO) er ansvarlig for
bestemmelser, der kan forbedre sikkerheden for interna-
tional skibsfart og forhindre marin forurening fra skibene.
Der er pa nuvaerende tidspunkt ikke entydige og forpligti-
gende internationale standarder for sejlads i Arktis eller
klima- og miljestandarder udviklet af IMO. IMO har dog
udviklet frivillige retningslinjer for skibe, der opererer i
polare farvande, herunder i Arktis (IMO Guidelines for
ships operating in polar waters, 2009).

| det omfang Sefartsstyrelsen vurderer, at den internatio-
naleregulering ikke falger med behovet for sejladssikker-
hed, kan styrelsen, inden for rammerne af den lovgivning,
som er sat i kraft for Grenland, stille krav til skibe, som
sejler igrenlandsk farvand. Bestemmelserne om "uskade-
lig passage” og andre internationale krav begraenser dog
stadig de krav, Sefartsstyrelsen kan stille over for uden-
landske skibe [Rigsrevisionen, 2013].

4 Enisklasse er enstandard for skibes styrke til at sejle i en given istykkelse.
Man opererer med Polarklasse 1-7, hvor Polarklasse 7 er den laveste til sejlads
imindre istykkelser, og Polarklasse 1 er til sejlads i meget tyk is.

Der pagariIMO forhandlinger om obligatoriske internatio-
nale regler for sejlads i polaregne (Polarkoden®). Polarko-
denomfatter bl.a. skibes konstruktion, udstyr og besaet-
ningernes kompetence. Der er blandt parterne i IMO
uenighed om, hvorvidt Polarkoden skal indeholde regule-
rende bestemmelser om milje og klima. Forhandlingerne
blev afsluttet iIMO {2014 eller 2015. Der foreligger ikke
nogen officielle bud pa en dato for ikrafttraedelsen af
Polarkoden, men det forventes, at det kanblive i 2017.
Ifolge RAL er det interessante i den sammenhang hvor
meget af koden, der kommer til at gaelde for eksisterende
skibe og for nye skibe. Det vil have stor ekonomisk betyd-
ning for branchen. Desuden ser RAL frem til, at der kom-
mer et regelsaet, som er gaeldende for alle akterer, der
opererer i Arktis.

Sofartsstyrelsenreprasenterer Rigsfallesskabet i IMO.
Regler fraIMO er afgerende, da national sefartslovgivning
kun gaelder ud til 3 semil-graensen i Grenland.

Grgnland deltager, som en del af Rigsfallesskabet, i pro-
cessenmed at udvikle internationale obligatoriske sikker-
hedsregler for sejlads i Arktis under IMO og koordinerer
forhandlingspositioner forud for maderne i IMO. Udover at
Grgnland er reprasenteret via Danmark i IMO-forhandlin-
gerne om Polarkoden, falger enrepraesentant fra RAL
forhandlingerne taet sammen med blandt andre Rederifor-
eningen.

Tekstboks 8
Definitioner

Ved »indre grenlandsk territorialfarvand«
forstas farvandet inden for basislinjen.
Basislinjen er vist i officielle danske segkort.

Basislinjen er skillelinjen mellem det indre territorial-
farvand og det ydre territorialfarvand

Ved »territorialfarvand«forstas det indre samt
ydre territorialfarvand straekkende 3 sgmil
ud fra basislinjen.

www.retsinformation.dk

5 Derer for eksempel tale om initiativer vedrerende etablering af sejladszoner,
krav om isforsteerkning af skibets skrog (isklasse), skaerpede krav til skibes
sejladsplanlaegning og beredskabsplaner, krav om skaerpet uddannelse og
treening af beszetningen, krav om koordineret sejlads og indferelse af lodspligt.
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Polarkoden skal sikre ensartede regler for de skibe, der
sejler iden arktiske region. Dog kan Grgnland i samarbejde
med Danmark vurdere, om der er behov for szrlige regler,
for eksempel at kraeve lods med lokalkendskab om bord pa
krydstogtskibe i granlandsk havn ogisfyldte farvande. Det
tager deninternationale aftale ikke hejde for.

Desuden geelder det for skibsfarten i Arktis, at UNCLOS

- FN-konventionen om havret — udstikker en grundlaeggen-
deramme for regulering af sejlads i Arktis, og giver kyst-
staterret til at vedtage og handhaeve ikke-diskrimineren-
de love ogregler for forebyggelse, begransning og kontrol
af havforurening fra skibe, { isdaekkede farvande (artikel
234).

Denvigtigste aftale, der regulerer havmiljeet, er MAR-
POL-konventionen. Det er under MARPOL-konventionen, at
der er opnaet enighed om at reducere luftforureningen
markant for skibsfarten - f.eks. fra svovl. | forhold til ud-
ledninger skal det noteres, at Grenland ikke har ratificeret
MARPOL anneks VI, der regulerer indholdet af svovl i ski-
besbraendstof. Dermed gaelder de globale krav til maksi-
malt svovlindhold i skibenes braendstof ved sejlads i alt
gronlandsk farvand (3,5%) bortset frairastofsektoren,
hvor der gaelder et forbud mod anvendelse af braendsler
med svovlindhold over 1,5%. The International Association
of Classification Societies (IACS) har ogsa udviklet ikke-
obligatoriske retningslinjer til deres medlemmer, som
geelder designstandarder og isklasser, der er defineret i
IMO-retningslinjerne.
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Udfordringer og muligheder for skibsfarten

Skibsfartens centrale betydning for Grgnland i form af
infrastrukturel sammenhang, forsyningssikkerhed, im-
port og eksport af nedvendige varer, fiskerierhvervet,
samt udnyttelse af nye erhvervsmuligheder ger, at klima-
forandringernes indvirkning pa skibsfarten har betydning
for samfundet bredt set.

Det er vaesentligt at understrege, at udover klimaforan-
dringerne, spiller en rekke andre og relaterede foran-
dringsmekanismer ind pa udviklingen iregionerne og der-
med ogsa pa skibsfarten, herunder tiltagende urbanisering
og industrialisering. Klimaforandringer kan dermed ikke
sessom et fenomen isoleret fra andre forandringsmeka-
nismer, som prager Grenland og Arktis.

De konsekvenser, som skibsfarten oplever og vil maerke i
fremtiden pa grund af klimaforandringerne, vil opleves
som direkte effekter, som den globale opvarmning har pa
eksempelvis udbredelsen af havis, vandtemperaturer og
havstremme og gennem disses afledte effekter. Men
skibsfarten pavirkes ogsa af de beslutninger, der bliver
truffet af nationale oginternationale politiske og instituti-
onelle systemer som en konsekvens af klimaforandringer-
ne.

Det kan for eksempel vaere udvikling af ny international og
nationalregulering, som for eksempel Polarkoden og ud-
pegning af szrligt felsomme omrader, hvor der kan stilles
enrakke skarpede krav til skibsfarten vedrerende ruter,
braendstoftype og udledning samt evt. implementering af
eksisterende international lovgivning sasom MARPOL
anneks VI, derregulerer udledning fra skibe.

Muligheden for abning af Nordvestpassagen og en for-
ventning om eget besejling af Nordestpassagen har gjort,
at der erkommet mere fokus pa skibsfarteniArktis. Bade i
Arktisk Rad-sammenhange og i regeringens strategi for
den maritime sektor (2010) settes der fokus pé skibstra-
fik i Arktis: “Mindre is i de arktiske omrader kan medfere
endrede sejladsmenstre og f.eks. skabe kortere sejlruter.
Det kan pa den ene side spare braendstof og dermed mind-
ske udledningen af drivhusgasser. Pa den anden side vil det
give mere trafik i arktiske omrader og dermed gge risikoen
foruheldiGregnland” [Regeringen, 2010].

Det forandrede og mildere klima har allerede betydet, at
nogle af skibsfartens primaere akterer i grenlandske far-
vande, som Royal Arctic Line og Sevarnet, har ndret
sejladsmenstre og udtrykker enske om is-information for

omrader lengere nordpa, end hvad der tilbydes gennem
Istjenesten pa nuveerende tidspunkt [Klima-, Energi- og
Bygningsmisteriet 2013]. @vrige aktarer, f.eks. tankskibe
og krydstogtskibe, eftersparger ligeledes is-information
langs stort set hele den grenlandske kystlinje.

Overordnet kan det diskuteres hvorvidt Grenland har en
interesse i eget skibsfart i Arktis? Kan vidrage nytte af
det eller vil den ggede skibsfart ske langt fra vores kyster?
Eller udger aget sejlads blot en eget risiko? Nedenfor er
nogle af de vaesentligste aspekter vedrerende klimaforan-
dringernes udfordringer og muligheder beskrevet som
input til at diskutere netop de spargsmal. Klimatilpas-
ningstiltag inden for hver af overskrifterne er anfort i
oversigt over klimatilpasningstiltag i Skema 1: Oversigt
over klimatilpasningstiltag, side 28.

Tekstboks 9

ACIA-rapporten foretager en raekke fremskrivninger
pabaggrund af klimamodellerne. Af szrlig relevans
for skibsfart er hovedkonklusion # 6: "Reduceret havis
vilmed stor sandsynlighed ege skibstransporten og
give adgang til ressourcer.”

ACIA, 2005

Reduceret havis vil med stor sandsynlighed ege skibs-
transporten og give adgang til ressourcer. Mindre havis vil
sandsynligvis fere til lengere isfri perioder og dermed
abning af Nordvestpassagen vest for Grenland og nord om
Canada og Alaska ved midten af dette arhundrede [ACIA,
2005]. Sejladsmanstrene kan i de kommende ar altsa for-
ventes @ndret yderligere som falge af denreducerede
isudbredelse.

Vioplever allerede i dag begyndende trafik gennem Nord-
vestpassagen, hvor det danske rederiNordic Bulk Carriers
med det forste fragtskib nogensinde benyttede Nordvest-
passagen som transitpassage pa en sejlads fra Canada til
Finland i 2013. Nye sejlruter er et emne, der har faet stor
international opmaerksomhed de seneste ar. Det samme
harinteressen for at fa del i det kommercielle potentiale,
der kan ligge i fremtidig rastofudvinding i den grenlandske
undergrund.
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Tekstboks 10
Historisk Gennemsejling
af Nordvestpassagen

Deninternationale shippingindustrivar i sommeren
2013 vidne til en historisk begivenhed, da bulkcarrie-
ren M/S Nordic Orion sejlede igennem Nordvestpas-
sagen med en last kul pa vej fra Vancouver i Canada til
Finland. Ruten gennem Nordvestpassagen er 1000
sgmil (ca. 1850 km) kortere end den konventionelle
rute igennem Panama kanalen, hvilket medfarte kor-
tere sejltid og en braendstofbesparelse pa ca. 80.000
USD - og dermed ogsa en mindre udledning af CO.,.
Desuden er Nordvestpassagen dybere en Panamaka-
nalen, hvilket gar at skibet kan medtage 15.000 tons
kul mere en normalt.

Nordic Bulk Carriers, som er det danskejede rederti,
der stod bag gennemsejlingen, havde brugt meget tid
pa at planlaegge transitten for skibet sejlede igennem.
Sejladsen gik som planlagt, og is- og vejrforhold var
som forventet ud fra iskort og satellitbilleder. Der-
med gik gennemsejlingen som planlagt, og tidsplanen
blev overholdt.

Med hensyn til fremtidig brug af ruten sa haber rede-
riet at foretage flere gennemsejlinger i fremtiden,
men det fremhaever, at kommerciel transit af Nord-
vestpassagen stadig er meget ny, og at der vil gé no-
get tid endnu, fer vikan forvente, at mange skibe vil
benytte ruten. Passagen er abenien periode pd 30-45
dage, hvilket begraenser mangden af skibe, der kan
bruge ruten.

Interview med Nordic Bulk Carriers og shippingwatch.dk

Fremtidig potentiel transittrafik mellem Nordamerikas
pstkyst og Asien vil kunne ske via Nordestpassagen (nord
om Rusland), og skibene vil derfor passere forbi Syd- og
@Dstgrenlands kyster. Samtidig kan det taenkes, at fremti-
dig transittrafik mellem Europa/Nordamerikas estkyst og
Asien vil ske via Nordvestpassagen (gennem Arktisk Cana-
da), og at disse skibe vil passere taet forbi Syd- og Vest-
gronlands kyster [Klima-, Energi- og Bygningsmisteriet,
2013].

Der er ikke enighed om, at et reduceret isdaekke vil fere til
gyldne tider for den kommercielle skibsfart i Arktis pa
kort og mellemlangt sigte (resten af dette arhundrede).
Det skyldes, at mere uforudsigelige vejrforhold ogsa ger
det mere usikkert at sejle, og store variationer i vejrfor-
holdene fra ar til ar vanskeligger planlaegningen. [ACIA,
2005], [AMSA, 2009]. Det geelder isaer den kystnaere sej-
lads, hvor udfordringer i form af store mangder isfjelde
med dertil herende produktion af isskosser fortsat vil
veere til fare og gene for sejladsen.

Samtidig skal det understreges, at der formentlig vil ga
lang tid for de geopolitiske og handelsmaessige effekter
af eneventuel dbning af Nordvestpassagen maerkes. |
Nordestpassagen blev dereri 2012 foretaget mellem

50 0g 75 arlige gennemsejlinger. Til sammenligning sejlede
17.000 skibe gennem Suezkanalen samme ar.

Nordvestpassagen er i dag farbar cirka hver syvende som-
mer men ventes i 2050 at vaere farbar hver anden sommer.
Lige nu foregar der ikke regelmassig kommerciel skibs-
fart gennem Nordvestpassagen, men allerede ved midten
af dette arhundrede kanruten potentielt vaere klar til at
abne for regelmaessig kommerciel trafik, nar og hvis for-
ventningerne til udviklingen i olie- og mineindustrien ind-
fries. Til sammenligning peger forudsigelser pa, at Nord-
gstpassagen forventes at vaere dben i sensommeren

90 procent af tiden, en stigning fra40 procent i dag
[Dansk Industri, 2013].

De arktiske shippingruter har vakt en del interesse i Euro-
pa, eftersom man kan nedbringe sejltid og brendstoffor-
brug drastisk og samtidig undga nogle af de udfordringer,
skibsfarten star overforidag, som for eksempel traengsel
omkring Suezkanalen, Panamakanalen og Malaccastradet
og sikkerhedsproblemer forbundet med pirateri.

Enregelmassig kommerciel trafik igennem Nordvestpas-
sagen vil vaere en maerkbar andring for skibsfarten inter-
nationalt set,ihvert faldilebet af sommermanederne.
Spergsmalet er, hvor meget det vil pdvirke Grenland, og
om de fleste store fragtskibe blot vil sejle forbiden gran-
landske kyst langt fra kysten? Hvis skibene sejler gennem
Nordvestpassagen og ned langs Grenlands vestkyst, er
det Selvstyrets Infrastrukturafdelings forventning, at
sejladsen sker langt frakysten, og uden at skibene lzegger
tiligrenlandsk havn. Under et sddant scenarie er det dog
forventeligt, at skibene kommer inden for 200 semil, hvil-
ket medferer udfordringeriforhold til aget beredskab mv.
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Eneget trafik i Nordvestpassagen vil formentlig vaere af
skibe, der kun sejler mellem to destinationer med for ek-
sempel bulk®og olie.

Usikkerhed om fordelene

ved Nordvest- og Nordestpassagerne

Uanset at der er stor fokus pa mulighederne for besejling
af Nordvestpassagen, er forventningerne om eget trafik
igennem passagen forbundet med stor usikkerhed, og der
findes ingen egentlige fremskrivninger. Selvom ruten fra
eksempelvis Alaska til Europa igennem Nordvestpassagen
bliver vaesentlig kortere end ved at benytte Panamakana-
len, vil det ikke nedvendigvis fere til store besparelser pa
brandstof, eftersom isbrydende skibe er tungere og har
sterre motorer sammenlignet med normale oceangaende
fartejer. Endvidere kan der vaere behov for at godset
lastes om til ikke-isforstaerket tonnage, nar man nar til
eksempelvis Grenlands estkyst, da det er meget dyrt at
sejle med isforstaerkede skibe hele vejen til Europa.

Figurl

Det forventes, at Nordvestpassagen ikke vil kunne besej-
les regelmaessigt for pa et tidspunkt efter 2050, selvom
havne langs Nordvestpassagen, herunder Vestgrenland,
forventes at ville kunne besejles en starre del af aret i
naermeste fremtid. Nyere modeller viser, at havisen i det
Arktiske Ocean vil traekke sig endnu hurtigere tilbage, end
vistifiguren[DCE, 2012].

Enraekke forhold legger dog en deemper pa forventnin-
gerne til fremtidig udnyttelse af Nordvestpassagen. [Stu-
er-Lauridsen & Overgaard, 2013]. For eksempel, at Nord-
vestpassagen ikke er den mest attraktive rute pa laengere
sigtidet enrute direkte over Nordpolenvil udgere et mere
attraktivt alternativ, hvis denbliver farbar. Faldende is-
dannelse istraederne i Nordvestpassagen kan desuden
medfere, at den flerarige is treenger ind i straederne nord-
framedrisiko for at blokere dele af ruten, selv for isfor-
staerkede skibe. Grundlaeggende er det anbefalet at gere
brug af isbryderassistance ved gennemsejling af Nord-
vestpassagen, og dermed vil isbryderkapacitet inogen
grad udgere et begraensende parameter. Desuden vil de
grenlandske farvande stadig vaere karakteriseret af store
mangder isfjelde med dertil herende produktion af is-
skosser, som udger enrisiko for sejladsen.

Model for eendringer i fremtidens havis-udbredelse og forventede nye skibsruter

6 Bulk er gods som transporteres upakket (kul, korn, malm etc.).

ACIA 2005

Projected Winter
Surface Alr
Temperature Change:

1600~ 2000
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I anerkendelse af de vaesentlige forandringer, som Arktis
star over for, blev de fem kyststater i Det Arktiske Ocean -
Danmark/Grenland, Canada, Norge, Rusland og USA 12008
enige om "llulissat-erklaeringen”, som siger, at de fem kyst-
stater vil handle ansvarligt, nar det gaelder den fremtidige
udvikling i Polarhavet. Staterne forpligter sig til at lese
uoverensstemmelser og overlappende krav gennem for-
handlinger. De fem lande bekraftede samtidig, at de vil
styrke deres samarbejde pa vigtige omrader. Det glder
bade det brede samarbejde, som finder sted i bl.a. Arktisk
Rad, og FN's Sefartsorganisation (IMO). Og det gaelder ikke
mindst det praktiske daglige samarbejde ombl.a. efterseg-
ning og redning, miljgbeskyttelse og sejladssikkerhed.
[Kongeriet Danmarks Strategi for Arktis 2011-2020].

Fremskrivninger af skibsfarten i Arktis

Der findes ikke mange vurderinger af, hvordan de frem-
skrevne klimaforandringer vil pavirke skibstrafikken i
Arktis. Laurence C. Smith and Scott R. Stephenson (2012)
har analyseret en raekke klimafremskrivninger og lavet
fremskrivninger for to typer af fartejer med forskellige
isklasser for at komme med et bud pa fremtidige s&ndrin-
ger iskibsfarten i Arktis i hejsesonen (september).

Figur 2

Fremskrivningerne, som er illustreret nedenfor, indikerer,
at eget sejlads ved midten af arhundredet muliggeres i
september for ikke-isforstaerkede fartejer, som krydser
Arktis langs Nordestpassagen, og for isforstaerkede (Po-
lar klasse 6 -se fodnote 4, side 16) skibe over Nordpolen.
Der vil desuden @bnes nye ruter gennem Nordvestpassa-
gen for begge fartejstyper. Studiet forudser, at Nordvest-
passagen sandsynligvis vil veere mest attraktiv for
trans-arktisk skibsfart til og fra det estlige Nordamerika.

Hvis fremskrivningerne holder, har resultaterne vaesentli-
ge okonomiske, strategiske, miljgmaessige og forvalt-
ningsmaessige konsekvenser for regionen. Om skibsfarten
vilbenytte de nye ruter og i hvilket omfang afhanger ogsa
af enraekke ikke-klimatiske forhold, som kan begraense
det fremskrevne potentiale - “It takes more than technical
feasibility to make shipping happen”[Laurence C. Smith and
Scott R. Stephenson, 2012]. Andre vaesentlige faktorer er
for eksempel manglende infrastruktur og basale service-
ydelser, som er nedvendige for sikker skibsdrift, herunder
palidelige sgkort, sterre havne og anden kritisk infra-
struktur. Derudover er hgje forsikringsomkostninger ogsa
enudfordring for fremtidige arktiske marine operationer.

Fremskrivninger for skibstrafik gennem Nordvest-og Nordestpassagen

Laurence C. Smith and Scott R. Stephenson, 2012
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Credit: Image courtesy Laurence C. Smith and Scott R. Stephenson

21



22

Skibsfart og Klimaforandringer - Muligheder for tilpasnings- og reduktionstiltag

@get skibsfart i Grenland

De sejlbare omrader er sget gennem de senere ar, og
krydstogtsturismen er steget. Der er ogsa en stigende
aktivitet af skibe, der efterforsker muligheder for udvin-
ding af naturressourcer, og fiskeskibe.

I perioden 2004-2013 er sejladsen eget for alle skibstyper
(se Tabel 1, side 14). Den samlede sejlads udgjorde 590
registrerede sejladseri2012 0g 507 12013 mod 390 sej-
ladser i 2004.

Pa grund af klimaforandringerne, den egede adgang til
naturressourcer og den forventede langere sejlsason,
anses det for sandsynligt, at ovennavnte udvikling vil
fortseette. Grgnland og farvandene omkring er en af de
fjerneste og tyndest befolkede egne af verden. Selv med
en stigende skibstrafik vil dette forhold formentlig ikke
endre sig. Den forventede stigende aktivitet ved Gren-
lands kyster afhaenger isaer af udviklingen inden for ra-
stofsektoren og turismen og vil iseer forekomme i forbin-
delse med nedenstaende aktiviteter:
 Efterforskning ogudnyttelse af offshore olie- og gas-
ressourcer (boreskibe, forsyningsskibe og sleebebéde)

 Transport af gods framiner og offshore olie- og gasbo-
ringer samt forsyninger til disse lokaliteter

* Pgetkrydstogttrafik som fremskrevet til 2040 vil vaere
135 krydstogtskibe pr. ar i Grgnland [Stuer-Lauridsen &
Overgaard 2013]

Det forventes derudover, at krydstogtsturismen ved
Grenland vil stige, da det nu er muligt at sejle til omrader,
som hidtil var utilgaengelige. Der er ogsa en stigende akti-
vitet af andre skibe, f.eks. fiskeskibe og forskningsskibe
[Rigsrevisionen 2013|.

Enanden mulighed, der abner sig med klimaforandringer-
ne, er udnyttelse af muligheden for hyppigere besejling og
forsyning af nogle byer og bygder. Denne mulighed er dog
ikke nedvendigvis ekonomisk rentabelt for RAL, som star
for besejlingen.

Socioskonomiske muligheder

Med klimaforandringerne far efterforskningsselskaber
bedre mulighed for at undersege forekomsten af olie i
havet omkring Grenland, og det bliver lettere og billigere
atudvinde rastoffer paland. Udover de direkte mulighe-
der for mine- ogolievirksomheder, som klimaforandrin-
gerne abner op for, kan etablering af ny industri fere mu-
ligheder for forskellige typer af virksomhed med sig, her-
under forskellige serviceydelser, pravetagning og radgi-
vende virksomhed.

For skibsfarten handler det bdde om transportydelser i
forhold til rdstofudvinding samt maritime serviceydelser
og stettefunktioner som falge af de intensiverede aktivi-
teter iregionen.

Royal Arctic Line har gennem 2012 arbejdet med eksiste-
rende samt potentielle nye forretningsomrader, herunder
olie- og mineralomradet. Dog har aktiviteten 2012 samt
2013 vaeret lav. RAL opererer med store forbehold vedr.
fremtidig besejling af Nordvestpassagen, eftersom is og
vind altid vil komplicere sejladsen her.

@konomiske risici

Der kan for skibsfartssektoren vaere skonomiske omkost-
ninger forbundet med at forberede sig til et @ndret klima
med mere ekstreme og mere uforudsigelige vejrforhold.

Mere uforudsigeligt vejr kan forarsage forstyrrelseri
sejlplaner, hvilket igen kan lede til gkonomisk tab for bran-
chen. Omkostninger til klimasikring eller daekning af ska-
desomkostninger i forbindelse med havneanlaeg ogrelate-
retinfrastruktur udger tillige en skonomisk risiko.

Hos RAL er man ifelge rederiet selv allerede ndet langt i
forhold til at forberede sig pa flere ekstreme vejrfaenome-
ner.Rederiet oplever ikke flere klimarelaterede driftsfor-
styrrelser end tidligere, men oplever snarere en tendens
til, at nar en klimarelateret driftsforstyrrelse indtraeffer,
sa har den sterre konsekvenser og er mere alvorlig end
tidligere. (Interview Jakob Strem, RAL).

Klimaforandringernes indflydelse pa havisdaekket vil
sandsynligvis lede til mere skibstrafik i havene omkring
Grenland og langs kysten. Der er dog ogsa en raekke andre
vejr og klimamaessige faktorer, som har indflydelse pa
sejlforholdene. Det kan for eksempel vare storme, isfjel-
de, tage, ekstreme temperaturer, vind og generelt mere
ustabile og svaert forudsigelige vejrforhold, som bade
materiel og mandskab skal kunne handtere. Det kan gare
sejlads mere kompliceret, specielt for mindre fartgjer. De
ekstreme vejrforhold stiller samtidig store krav til sikker-
hedsregler og beredskab ved ulykker i Arktis.

Folketinget vedtogimaj 2013 en &ndring af seloven og
forskellige andre relaterede love. Lovens styrkelse af
sejladssikkerhedenigrenlandsk farvand indebaerer, at der
i forste omgang stilles skaerpede sikkerhedskrav til pas-
sagerskibe med flere end 250 passagerer om bord. Efter-
folgende kan der dog fastsaettes sikkerhedskrav til andre
skibe, hvis der er behov for det.

Udmentningen af loven indeholder falgende tiltag: Krav om
at skibe ved sejlads ved Grenland holder sig orienteret om
mulighederne for assistance fra SAR-faciliteter eller andre
skibe, lodspligt, krav om sakaldt isklasse (dvs. krav til ski-
bets konstruktive styrke), etablering af forbudsomrader,
supplerende krav til traening af besatningen samt skaerpe-
de krav til skibenes sejladsplanlaegning og deres bered-
skabsplaner, herunder krav om indhentelse af seneste in-
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formationer om vejr, balger, havstremme og isforhold. De
nye lovregler skal settes ikraft for Grenland ved en konge-
liganordning, der skal godkendes af Inatsisartut.

Enrakke andre faktorer har endvidere betydning for sej-
ladssikkerheden i Arktis, herunder skibenes adgang til
information om vejr, isforhold, andre skibes ruter, sgkort
samt afmaerkning [Rigsrevisionen 2013].

@Dget skibstrafik forhejer risikoen for uheld med vaesentli-
ge miljgmaessige konsekvenser, som for eksempel oliefor-
urening, og en eget skibsfart medferer dermed et stigen-
de behov for at overvage og kontrollere den miljgmaessige
pavirkning.

Det ervigtigt at bemaerke, at hvor der i lovgivningen er
fokus pa sikkerhed for skibe med over 250 passagerer,
dvs. fokus er pa menneskeliv, sé gelder de sikkerheds-
maessige og logistiske udfordringer ogsa i forbindelse
med bekaempelse af oliespild ved et uheld i Arktis. Den
gradvise abning af de arktiske farvande vilmedfaere et
stigende behov for at overvage og kontrollere den milje-
maessige pavirkning af omradet, som felger med aget
sejlads ide sdrbare egne.

Det eridenne sammenhang vigtigt at notere sig, at ef-
fekterne af oliespild i et koldt havmilje beliggende i haje
breddegrader vil vare laengere og vaere vaerre end i andre
typer havmiljger [ACIA, 2005].

| forbindelse med uheld eller forlis kan det vaere saerdeles
vanskeligt for beredskabet at na frem pa grund af is, eller
simpelthen fordider er langt fra beredskab til indsatsom-
radet [Stuer-Lauridsen & Overgaard, 2013].

Andre miljemaessige pavirkninger fra en aget skibsfart i
omradet inkluderer luftforurening, handtering af affald
fraskibe oghandtering af ballastvand.

Ud overrisikoen for olieudslip har en aget skibsfart andre
negative effekter pa milje og natur, som for eksempel
pavirkninger i form af stej fra skibe og lys fra lysprojekte-
rer og dermed forstyrrelser af havpattedyr og fugle. End-
videre kan invasive arter introduceres. Uheld med olieud-
ledning til felge udger dog den sterste trussel mod de
arktiske marine ekosystemer”.

7 Det er beskrevet i rapporten 'ldentifikation af Sérbare Marine Omréder i den

Grenlandske/Danske del af Arktis'udarbejdet af DCE - Nationalt Center for Mil-

jo og Energi, Aarhus Universitet og Grenlands Naturinstitut fra 2012. Rapporten
kan betragtes som et biologisk-fagligt grundlag for en identificering af sérbare
marine omrdder. Der henvises til rapporten for yderligere information.

SWIPA-rapporten [SWIPA, 2011] forudser, at turismen eges,
efterhdnden som det bliver nemmere for turister at komme
til Arktis, iszer om bord pa krydstogtsskibe. Det gaelder
ogsdiGrenland, hvor det forventes, at antallet af kryds-
togtsskibe stiger fremover. Udover en stigning i indtaegter
fraden passagerafgift, som kraeves af krydstogsskibene,
kan det ogsa give nye erhvervsmuligheder for befolkningen,
for eksempel som udbydere af services som guidede jagt-
og fisketure samt fremstilling og salg af kunsthandveerk.

I den forrige tilpasningsrapport om fiskeri- og fangsterhver-
vet omtales turisme som en kilde til alternative indkomst-
og beskaftigelsesmuligheder for landets fangere. Fangerne
kan saledes vaere med til at danne baggrunden for en staer-
kere oplevelsesgkonomii Grenland baseret pa eksempelvis
betalingsjagt og fiskeri og evt. lokal indkvartering. Fangerne
kunne ogsa fungere som guider pa hundesladeture m.v.
Dette kunne kombineres med afsatning af forarbejdede
fangstprodukter og kunsthandvaerk. De regionale turistsel-
skaber, Visit Greenland samt uddannelsesinstitutioner
kunne inddrages som sparrings- og udviklingspartnere til
gennemfarelsen af konkrete initiativer. [Muligheder for
klimatilpasning i fiskeri- og fangererhvervet, 2012].

Men der er ogsa bekymring for, at der med en eget turis-
merelateret skibstrafik kan ske ulykker og katastrofer,
der involverer mange passagerer. Hvis et stort skib kom-
mer i vanskeligheder i et fjerntliggende og ede omrade, er
indsats- ogredningsmulighederne begraensede. [SWIPA
resume, 2011].

Sefartsstyrelsens kortlaegning af krydstogtsejlads i de

grenlandske farvande viser, at der i perioden 2010-2012
var krydstogtsskibe i det sydlige Granland med plads til

over 1.000 passagerer, som sejlede uden isforstaerkning
[Rigsrevisionen, 2013].

Royal Arctic Line driver, og er lokal havnemyndighed i, de
13 sterste byhavne pd vegne af Selvstyret. Havneanlaeg-
gene gennemgar vedligeholdelse, men udbygning og mo-
dernisering har generelt ikke vaeret i fokus. | midt-80'erne
fik Nuuk dog tilfajet en ny atlantkaj, og i starten af artu-
sindskiftet fik Upernavik opfert en ny skonnertkaj. Herud-
over opfarte Qeqgata Kommunia mellem 2012 og 2013 et
kommunalt kajanlaeg i Sisimiut. [Departementet for Sund-
hed og Infrastruktur].

Transportkommissionen fra 2011 vurderer, at de forvente-
de klimazndringer kan vaere relevante at inddrage i lang-
sigtede overvejelser om landets havnestruktur.
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Ifelge forskere fra DTU Space haver Grenland sig i takt
med at indlandsisen smelter — og udover landets havning
falder vandstanden samtidig pa grund af "selvgravitation”®.

I enartikel i faghladet Ingenigren fra 2012, navnes det
blandt andet, at landhaevningen pa laengere sigt kan med-
fore, at kysten vil bevaege sig frem, nye smaeer vil skyde
op af havet, ogat maninogle havne kan fa det problem, at
vandet sa at sige trekker sigbort, fordikysten haver sig.
Derudover gger feenomenet ogsarisikoen for jordskaelv i
kystomrader, hvilket ogsa vil kunne pavirke savel havne
som kystnaer skibsfart. [Ing.dk, 2012]. For kystbyerne
drejer det sigom en havning pa under 1 cm/ar. | et par
andre tilfaelde, som for eksempel i bunden af nogle fjorde
paestkysten, hvor der ikke er havne, drejer det sigom en
havning pa op til 3 cm/ar.

Aspekter relateret til havne og klimaforandringer, som

kunne vare interessante at fa belyst naeermere, men somer

uden for dette dialogoplaegs omrade, er:

* Ferer @ndringer i fiskeri- og turismeerhvervene til nye
behov/krav i havnene?

* Vilenudvikling indenfor olie- og mineralsektoren lede til
nye behov/krav til havnene? Det bemarkes, at der i for-
bindelse med minedrift - som ligger relativt langt vaek
frabyer/bygder og eksisterende havneanlag - typisk
anleegges havneanlaeg i forbindelse med minen.

* Vilder opstéd behov for udbygning af faciliteter for turis-
men i for eksempelllulissat eller andre steder og anlaeg i
byer og bygder for kystpassagertrafikken?

* Hvis Nordvestpassagen bliver mere trafikeret, kan det fa
betydning for havnene pa vestkysten, som kan opleve at
nogle skibe vil gare ophold undervejs, hvilket vil kraeve
faciliteter til omlastning, modtagelse af affald og hand-
tering af ballastvand, etc.

Ifelge enbesvarelse pa enforespargsel fra Selvstyret
forventer Sefartsstyrelsen ikke, at skibe, der i fremtiden
matte sejle gennem Nordvestpassagen, vil sejle ind til
grenlandsk havn.

8 Det vil sige, at nér isen smelter, flytter vandet sig 0ogsd vk fra Grenlands kyst
pd grund af den reducerede ismasse.

Der kan forventes nye krav fra national og international
regulering som folge af blandt andet klimaforandringerne
og dermed andrede behov for at regulere spergsmal som
sejladssikkerhed, SAR (Search and Rescue) og havmilje.
Polarkoden er et eksempel herpa.

Klimazndringerne forventes at @ndre kravene til indhol-
detidissereguleringer, hvilket vil kraeve at skibsfarten
tilpasser sig dennye regulering og dens vilkar.

Enstyrkelse af de maritime uddannelser, som ogsa inklu-
derer klimatilpasning og energioptimering, kan vaere med
til at sikre, at Grenland har den nedvendige viden og de
nedvendige kompetencer til at udnytte en eventuel stig-
ning i de skibsfartsrelaterede jobs, herunder kendtmands-
ordning, lodsordning, etc., hvor lokalkendskab er en ned-
vendighed. Her kan fiskere og fangere, der er interesseret i
videreuddannelse, evt.inddrages i tjenester indenfor be-
redskab og lodsningstjeneste, hvor deres store lokalkend-
skab er enfordel.

Det er vaesentligt at sikre, at der eksisterer derette kom-
petencer ilandet, saledes at eventuelle nye skibsfartsrela-
terede jobs kan besattes af gronlandsk arbejdskraft, bade
for at sikre det nadvendige lokalkendskab og for at skabe
beskaftigelsesmuligheder herilandet. | gjeblikket frem-
haeves det, at der ikke er tilstraekkelig mange lodser eller
navigaterer til, at de forventede nye og mere omfattende
regler vedraerende lodser kan handhaeves.

Fra Det Maritime Uddannelsescenter falger man labende
udviklingen ireguleringen og markedet for at vaere pa
forkant med den viden og de vaerktejer, der skal til for at
kunne levere kandidater til besaettelse af nye jobs inden
for erhvervet. [Greenland Maritime Solutions, 2013].
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Tlpasningsmuligheder

I det foregdende kapitel beskrives en raekke forskellige
folgevirkningeriform af udfordringer og muligheder for
skibsfartenilyset af klimaforandringerne. Dette afsnit
giver en introduktion til emnet klimatilpasning og opstiller
enrakke tilpasningsmuligheder for skibsfartssektoren
opdelt ide emner, der er beskrevet i det forrige kapitel.

De klimamaessige konsekvenser, sektoren star overfor,
vurderes at ville skabe bade gkonomiske muligheder i form
af for eksempel nye sejlruter, lengere sasoner og mulig-
hed for at udvide udbuddet af ydelser inden for sektoren,
men ogsa ekonomiske udfordringer, idet nye muligheder
ikke nedvendigvis errentable. Et eksempel er udnyttelse af
muligheden for hyppigere besejling af nogle byer og bygder,
som ikke nedvendigvis er skonomisk rentabelt for RAL. Der
kan ogsa forventes udfordringer i form af nye krav fra nati-
onal oginternational regulering, som for eksempel Polarko-
den ogny havmiljelovgivning, samt udfordringer af teknisk,
sikkerheds- og beredskabsmaessig karakter.

Klimaforandringernes konsekvenser og udfordringerne for
skibsfartssektoren kanimedegés ved at gennemfare til-
tag, der styrker branchens tilpasningsevne. Tilpasningen
vil ske dels direkte gennem skibsfartens lgbende tilpasnin-
ger til de @ndrede rammevilkar, sdsom internationale afta-
ler pd omradet og kundekrav, og dels gennem skiftende
klimatiske forhold, der nedvendigger tilpasning. Som ek-
sempel kan det naevnes, at RAL labende forbereder sig pa
strengere krav til for eksempel svovlindhold, isklasse,
m.m. som falge af internationale aftaler pd omradet, og at
man forbereder sig pa nye markeder i forbindelse med en
gget udvindingsaktivitet i landet, som giver mulighed for
et sterre udbud af serviceydelser i forbindelse med lods-
pligt og kendtmandsordning.

Ideelt bar regulering i form af tiltag og virkemidler tilrette-
legges, sa de minimerer eller helt afbeder de negative
konsekvenser af klimaforandringerne, og samtidig tilskyn-
der til og faciliterer udnyttelsen af nye muligheder.

Tilpasningsmulighederne, der anferes her, udger en ik-
ke-prioriteret liste over muligheder for tiltag, der kan vide-
reudvikles, overvejes og medtankes ved forvaltning og
lovgivning samt strategiudvikling inden for skibsfarten. De
anferte tilpasningsmuligheder skal forstas som et katalog
af mulige initiativer, der kan bruges som udgangspunkt for
envidere diskussion med skibsfartens akterer og i forhold
tilen prioritering for at imedega de udfordringer, som
klimaforandringerne vil medfare for skibsfartssektoren.

Dette dialogoplaeg arbejder med fire overordnede typer af
tilgange til klimatilpasning, som illustreret nedenfor [VCC-
CAR, 2011]. I oversigten over klimatilpasningstiltag frem-

gar det hvilken af de fire typer tilgange, der er i spil ved de

forskellige tiltag:

Tekstboks 11
Tilgange til klimatilpasning

Den skadesbaserede tilgang

Denne tilgang er taet relateret til katastrofeforebyggel-
se og tilsigter saledes forebyggelse og beredskab i for-
bindelse med klimamaessige skader.

Risikostyringstilgangen

Tilgangen er kendetegnet ved kontinuerligt at male og
reagere over for umiddelbare klimamaessige risici i for-
bindelse med katastrofer og eksponering over for sar-
barheder. Dette er den dominerende tilgang i mange
offentlige og private institutioner.

Sarbarhedstilgangen

Denne tilgang fokuserer pd at tilpasse ud fra en betragt-
ning om, hvem eller hvad det er, som bliver pavirket (samt
hvordan).

Forsigtighedstilgangen

Denne tilgang tilsigter at opretholde en modstandsdyg-
tighed over for klimaforandringer og seger tilpasninger
baseret pa, hvorvidt der er vurderet at vaere usikkerhe-
der ogrisici.

De fire tilgange reprasenterer alle forskellige strategier
for, hvordan man kan agere under usikkerhed. Groft sagt
spander de lige fraidéen om farst at handle, nar konse-
kvenserne indtrader (eller forberede sig pa disse konse-
kvenser) tilidéen om at ivaerkseette tiltag for at imedegé
konsekvenser,som manreelt set er usikker pa vil indtraede.
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Klimatilpasningerne kan imedegas ved regulering med brug
af forskellige virkemidler. Der kan helt overordnet skelnes
mellem tre typer af virkemidler, som er beskrevet i skema-
etnedenfor. | oversigten over klimatilpasningstiltag frem-
gar det hvilken af de tre typer virkemidler, der er tale om.

Tekstboks 12

Typer af virkemidler

Pkonomiske virkemidler

Virkemidler, der via gkonomiske ordninger giver
incitament til en bestemt, men frivillig adfeerd. F.eks.
skatter, afgifter eller tilskud, som tilskynder til en @n-
sket adfaerd.

Administrative virkemidler

Direkte lovgivning i form af f.eks. pabud, begransning
eller forbud.

Information og aftaler

Sigter pa gennem oplysning at endre adfzarden ad frivil-
lig vej. Kan f.eks. omfatte information om omskoling og
efteruddannelsesmuligheder.

Kan ogsa omfatte frivillige aftaler, som udmentes pa
forskellig vis afhangig af de lokale forhold.

Det er sveert at forudsige med sikkerhed nejagtig hvilke
effekter, klimaforandringerne vil have, samt hvor og hvor-
nar de vil indtraeffe. Klimatilpasningstiltagene ber derfor
overordnet set tage udgangspunkt i kapacitetsopbygning
og satte fokus pa de handlemuligheder, der kan styrke
skibsfarten overfor klimaforandringerne, snarere end at
opbygge en facitliste af tiltag, som skal gennemfagres. Der
gives et overordnet billede af eksempler pa mulige tilpas-
ningstiltag i Skema 1: Oversigt over klimatilpasningstiltag,
side 28.

Envasentligudfordring i forbindelse med tilpasningstil-
tag folger af de mange tidsforskudte dynamikker, som gor
sig geldende i forbindelse med klimaforandringerne samt
denusikkerhed, som fremskrivningerne er forbundet med.
Klimaforandringerne indfinder sigbade som langsigtede
tendenser, hvor vaesentlige ndringer forekommer over
lengere tid, men ogsa som effekter pa kort sigt, hvor &en-
dringer indtraeffer fraar til ar.

Painternationalt niveau er der ikke i szrlig hej grad forta-
get studier vedr. skibsfart og klimatilpasning, og der er
derfor ikke mange erfaringer at traekke pa. De beskrevne
tilpasningsmuligheder for skibsfarten er ikke fyldestge-
rende i forhold til at beskrive mulige og praktisk anvendeli-
ge tilpasningsmuligheder, men tilbyder et udgangspunkt
for videre dialog og udvikling i samarbejde med branchen.

27
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~eduktionsmuligheder

Opsummering

Hovedbudskaberne fra kapitlet er:

Skibsfarten udleder betydelige mangder CO,, andre
drivhusgasser og partikler.

Skibsfarten stod for 25 % af transporterhvervenes
samlede energiforbrugi2012. Der genereres 130.878
tons CO,-a&kvivalenter arligt indenfor 3-sgmilegransen.

Emissioner fra skibsfartens bidrag til klimaforandringer
og luftforurening og de deraf felgende samfundsekono-
miske omkostninger ber underseges neermere med hen-
blik pa en vurdering af den samfundsekonomiske udgift/
gevinst ved enregulering af emissioner fra skibe. Det
ville nuancere diskussionen om, hvorvidt reguleringen af
CO, er fordyrende for samfundet og skibsfarten.

Der er forskellige tekniske og operationelle muligheder,
der effektivt kanbegranse udledningen af CO, 0g SLCP.

Grenland kan vaelge at ophaeve sit forbehold for anneks
VIiMARPOL-konventionen og dermed leve op til gzel-
dende krav vedrerende milje og klima, herunder krav om
energioptimering af nye skibe.

Et konkret tiltag, hvis muligheder og begransninger bar
underseges naermere, er at indfere landstrem i forbin-
delse med udvidelsen af Nuuk havn, der forestas af det
Selvstyreejede aktieselskab Sikuki Nuuk Harbour A/S.

Skibsfarten i Granland ber til stadighed falge den fort-
satte udviklingiarbejdet med at udvikle grenne teknolo-
gier for skibsfart, som har et stort potentiale for atre-
ducere CO,-udledningen, og som er implementerbareien
arktisk kontekst.

Der findes tre overordnede tiltag til at reducere skibs-
fartens CO,-udledning:
- Begransning af skibenes braendstofforbrug
(braendstofoptimering)
- Benyttelse af renere braendstof
- Reduktion af forurening fra skibenes motorer

Der findes ikke en samlet teknisk lesning, der kan hand-
tere de samlede skadelige udledninger fra skibsfarten
(S0,,NO, 0gCO,).

Det ber holdes for gje, at der er forskel mellem skibsfar-
tens reduktionspotentiale og skibsfartens energieffek-
tiviseringspotentiale, idet sidstnavnte ikke nedvendig-
vis ferer til enreduktion af skibsfartens samlede
CO,-udledning, safremt transportbehovet stiger. Dvs. at
selvmed energibesparende tiltag vil der ikke forekom-

me enreduktion i udledningen fra skibsfarten, safremt
der sker en stigning i skibstrafikken.

Sod er nastefter udledningen af drivhusgasser den
sterste bidragsyder til denregionale opvarmning i
Arktis.

Udover klimapavirkningen fra CO, og SLCP indvirker
andre emissioner sdsom metan og F-gasser pa klimaet.
Bade metan og F-gasser (fluorholdige gasser) er kraftige
klimagasser, som ikke ligger inden for dette dialogop-
laegs fokusomrade, men det anbefales, at der ved anden
lejlighed ses nermere pa reduktionsmuligheder for
disse gasarter.

Det anbefales at folge udviklingen indenfor muligheder
for atreducere udledningen af SLCP, for eksempel ved
brug af filtre.I modsatning til CO,er SCLP ikke gasser,
men partikler, hvilket giver andre tekniske muligheder
og udfordringer. Black Carbon menes at have en opvar-
mende effekt, der er ca. 50 gange sterre end CO, Derfor
kan det veere en fordel at seette ind med enreduktion af
udledningen af SLCP, da der opnas enrelativ hurtig ge-
vinst set fra et klimaperspektiv.

Meget tyder pa at enindsats for at begranse udslippet
af partikler for eksempel ved brug af filter eller renere
brandstof, vil have enrelativ stor klimaeffekt, savel
som miljeeffekt.

Skibsfarten udleder betydelige mangder CO,, andre driv-
husgasser og partikler. Skibsfarten transporterer 90 % af
den globale handel, men stér ifelge Rederiforeningen kun
for 10 % af transportsektorens globale CO,-udledning og
3% af den totale CO,-udledning [www.shipowners.dk].
CO,-udledningen fra skibsfart er alligevel betydelig, og
den forventes at stige markant, hvorfor skibsfarten som
global sektor i stigende grad oplever pres for at reducere
udledningen. Ud over at udlede CO, medfarer skibsfart
udledning af SO,%, NO ' og partikler'!, hvilket har sund-
hedsmaessige omkostninger til falge og bidrager til hav-
forsuring.

9 Svovldioxid (502), som omdannes til svovisyre og sulfat, medvirker ligeledes til

sur nedber og kan give anledning til luftvejsproblemer.

10 Kveelstofoxider (NOX), som er en samlet betegnelse for kvaelstofoxiderne NO og

NO2, har kun en begrzenset pavirkning af sundheden, men vil i atmosfeeren blive
omdannet tilNO2, som er luftvejsirriterende og kan nedszette lungefunktionen.

11 Partikler, herunder sod, er sundhedsskadelige i forskellige grader.
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Skibsfarten er en vaesentlig udleder af CO, og haride sene-
ste ar tiltrukket sig stigende opmaerksomhed, og hvis FN's
klimamalsaetninger skal realiseres, kraever det blandt an-
det, at skibsfarten bidrager med markante emissionsreduk-
tioner. Studier fra International Maritime Organization
(IMO) har saledes vist, at emissionerne fra skibsfarten frem
til 2050 vil stige markant, hvis ikke nye initiativer seettes i
vark, hvilket gger presset bade pa maritime virksomheder
og de myndigheder, somregulerer safarten - nationalt
savel som regionalt og globalt [Ministeriet for Forskning,
Innovation og Videreg&ende Uddannelser, 2013].

Braendstof udger hovedparten af driftsomkostningerne
forrederierne. Den skonomiske krise har resulteret i lave-
re fragtmangder og stigende braendstofpriser. Det har
egetrederiernes incitamenter til at optimere braendstof-
forbruget. Braendstofpriserne er for skibsfarten steget
fra 20 til 50 procent af de samlede transportomkostnin-
ger de sidste 10 ar, hvilket har faet stadigt flere rederier
til at sejle med nedsat hastighed for at spare pa braend-
stoffet [Det @kologiske Rad, 2011]. Det geelder ogsa Royal
Arctic Line, som har indfert Fuel Effeciency Manage-
ment-systemer pa deres store fragtskibe og indfart slow
steaming (fartreduceret sejlads) [RAL, 2012]. De store
gronlandske fladeejere arbejder lebende pa at effektivi-
sere deres skibes drift, sdledes at der opnas et lavere
braendstofforbrug, somnedsaetter driftsomkostningerne
og, som sidegevinst, reducerer de klima- og miljgmaessige
pavirkninger.

Det skal bemaerkes, at skibsfarten benytter det mest
forurenende braendstof til fragtskibene, nemlig den tunge
fuelolie!?. | Grgnland geelder det for de starre skibe, dvs.
RALs containerskibe og enkelte trawlere.

Klimapavirkninger og forureningspavirkninger fra skibs-
farten, de sakaldte eksternaliteter, opgeres ikke i kroner
og orer og betales ikke af rederierne selv, men af samfun-
det.Dermed harrederierne i den nuvaerende situation ikke
noget egentligt skonomisk incitament til at gennemfore
reduktioner, udover at enreduktion i braendstofforbrug
afspejles pa bundlinjen. Pa grund af den stort set fravae-
rende konkurrence pad markedet for skibsfartilandet, er
der heller ikke det store behov for at profilere sig pa en
sarlig gren eller klimavenlig profil. Dog konkurrer virk-
somhederne pa at tiltraekke og fastholde medarbejdere,
hvor enklimavenlig og gren profilering kan vaere en faktor.

12 Afbreending af 1ton heavy fuel udleder ca. 3.200 kg CO2, 60 kg SO2, 70 kg NOx
0g1,5kg primaere partikler, [Det @kologiske Réd, 2011].

Hvis rederierne skulle betale for de helbreds-, milje- og
klimamassige skader (eksternaliteter), som brug af heavy
fuel forarsager, ville det ifelge beregninger fra Det @kolo-
giske Rad firedoble prisen pa traditionel heavy fuel (hvis
man alene tager helbredseffekterne med i beregningen)'s.
@konomiske incitamenter til at reducere udledningerne
kan ske viaregulering og krav om energieffektivisering og
reduktion af emissioner.

| det folgende ser afsnittet pa rammer og muligheder for
regulering af CO,, skibsfartens energiforbrug samt tekni-
ske og operationelle muligheder for reduktion. Derudover
gennemgas de sakaldte Short Lived Climate Pollutants
(SLCP) betydning for klimaforandringerne.

Det ber holdes for gje, at der er forskel mellem skibsfar-
tens reduktionspotentiale og skibsfartens energieffekti-
viseringspotentiale, idet sidstnaevnte ikke nadvendigvis
forer til en reduktion af skibsfartens samlede CO,-udled-
ning, safremt transportbehovet stiger. Dvs. at selv med
energibesparende tiltag vil der ikke forekomme en reduk-
tion iudledningen fra skibsfarten, sdfremt der sker en
stigning i skibstrafikken.

Tekstboks 13
Artikel 2.2 i Kyoto protokollen+

-Anneks | parterne skal sege at begraense eller reducere
udledning af de drivhusgasser, der ikke kontrolleres af Mon-
treal Protokollen, og som stammer fra luftfarten og marine
bunker fuel. Arbejdet skal ske gennem International Civil
Aviation Organization (ICAO) og International Maritime
Organization (IMO).

Udledningen af klimagasser fra skibsfart har internatio-
nalt veeret stigende igennem de sidste artier, og behovet
for international regulering af drivhusgasudledninger fra

13 Beregnet ud fra skadevirkningerne samt skadesomkostningerne i en europae-
isk kontekst og er derfor ikke direkte overferbare. Der findes ikke tilsvarende
grenlandske tal.

14 Kyotoprotokollen er en international aftale om reduktion af udledning af
kuldioxid og andre klimagasser under FN's Klimakonvention UNFCCC.
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sektoren er, ligesom det er tilfzeldet for luftfart, kommet
hojere op pa den klimapolitiske dagsorden.

Drivhusgasudledningen fra international skibsfart er i dag
ikke omfattet af Kyotoprotokollens reduktionsforpligtel-
ser eller andre former for international regulering. Der
arbejdes pa at skabe regulering af sektoren i IMO, men det
er usikkert hvorvidt milje- og klimaregulering vil blive
inkluderet i dette regime. I regiaf FN's Klimakonvention
(UNFCCC) dreftes det lebende, om international skibsfart
skal behandles under Klimakonventionen, noget som me-
der modstand fra mange af konventionens parter. Dan-
mark, som Grenland forhandler sammen med i UNFCCC, er
af den holdning, at man i klimaforhandlingerne skal blive
enige om at fastsaette et reduktionsmal for skibsfartens
CO,-udledning ien ny global klimaftale, og at selve regule-
ringen skal udvikles af IMO [www.kebmin.dk]. Blandt de
vigtigste elementer i IMO’s arbejde med skibsfartens

CO, udledning er arbejdet med tekniske tiltag og markeds-
baserede virkemidler, hvor der stilles krav til nye skibe om
energieffektivitet.

Reguleringsmuligheder

Grenland har, som alle andre lande, ret til at fastsaette sine
egne regler for udledning inden for Grenlands eget territo-
rialfarvand. Dette falger UNCLOS bestemmelser om, at et
hvert land kan fastsaette regler inden for eget territorialt
farvand. Grenlands muligheder for at laegge begraensnin-
ger pa CO,-udledningen inden for 3-semilegraensen er at
stille krav i lovgivningen til, hvilke motortyper der kan
brugesigrenlandsk farvand, anvendelse af renere braend-
stof, eller om at der skal benyttes slow steaming inden for
3-semilegraensen. Sidstnavnte er dog i praksis svaert at
gennemfare, iser pa grund af at kontrollen vil afhaenge af
den enkelte skibstype.

Der er flere muligheder for at regulere CO,-udslippet fra
skibsfart. For det ferste kan der stilles designkrav til nye
skibe (sa de sejler laengere pa literen), hvilket reducerer
skibenes energiforbrug og derved reducerer udledningen
af CO,. Der kan stilles designkrav vedrarende energiopti-
mering til nye skibe og stilles krav vedrerende retrofit-
ting®® af @ldre skibe. Der kan ogsa stilles krav om, at der
skalbenyttes landstrem under skibes liggetid i havn, hvor
det er muligt, og hvor stremforsyningen kommer fra vand-
kraft. Det er for eksempel en mulighed efter udvidelsen af
Nuuk havn, ligesom ogsa Sisimiut kan levere landstrem
baseret pa vandkraft.

Derudover har Grenland mulighed for at ophaeve sit forbe-
hold for det anneks til MARPOL-konventionen, der om-
handler milje og klima, séledes at reglerne vedr. energief-
fektivitet bliver geeldende herilandet. [Niras, 2013].
Grenland har taget forbehold for det anneks til MAR-
POL-konventionen, som omhandler milje og klima.

15 Retrofitting er installation af udstyr, komponenter, systemer eller
delsystemer om bord pd eksisterende skibe.

Nedenfor opstilles reguleringsmulighederne i en skema-
tisk oversigt. Hovedkilden til skemaet er [Niras, 2013]. For
alle mulighederne gaelder det, at omkostninger og praktisk
'ladsiggerlighed’ ber underseges naermere. Her gar for-
hold som pris, pladsforhold, administrativt ressourcefor-
brug ved hdndhaevelsesmekanismer mm gaeldende.

Tekstboks 14

Reguleringsmuligheder for CO, og SLCP

Reguleringsmu- | CO, reduktions- | SLCP'®
lighed effekt

Ophavelse af
forbehold for
anneks VI til
MARPOL - Krav
tilnybyggede
skibe om energi-
effektivitet.’”

Krav om slow
steaming inden
for 3-sgmile-
gransen

Partikelfilter

Kravom brug af
renere brand-
stof (lavsvovl).

Kravom brug af
landstrem ved
udvidelse af
Nuuk havn

Reduktion som
folge af mindsket
braendstoffor-
brug.

Mellem 10-40 %
reduktionaf CO,
udledning.

Ingen, eller lille
negativ effekt da
brug af nuveeren-
de filtre ager
brandstoffor-
bruget.

Ingen effekt.

Reduktion af
udledning idet
skibene under
liggetid ihavnen
vilbenytte strem
baseret pa vand-
kraft fremfor
braendstof.

Internationale (IMO) krav til
nye skibes energieffektivitet
IMO har udviklet krav om mal og malsaetninger for at ege
nye skibes energieffektivitet, som tradte i krafti 2013, og
som gzelder for lande, der har ratificeret MARPOL-konven-
tionen. Konkret er kravet beskrevet ianneks VI om luft-
forurening, som Grenland i dag er undtaget fra. De vedtag-
neregler tradte i krafti 2013 og medfarer, at nye skibe
skal bygges saledes, at de overholder et minimumskrav om

16 Se afsnit om SLCP pd side 20.

Optil93 %
reduktion
[Niras, 2013]

Der vil vaere en
lille reduktion
relateret til re-
duceret braend-
stofforbrug.
Op til93 %
reduktion
[Niras, 2013]

50 % reduktion
af partikelfor-
ureningen, her-
under sod.

Der vil vaere en
reduktionrelate-
ret til reduceret
braendstoffor-
brug.

17 Det skal bemeerkes, at reglerne gzelder for skibe over 400 BRT
(et skibs sterrelse méles i BRT - Brutto Register Ton). Effekten kun vaere
relevant for de dele af sejladsen, hvor der sejles med starre skibe.
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energieffektivitet. Kravene vil blive indfert trinvist og

kulminerer { 2025 med, at skibe skal vaere 30 % mere

energieffektive end tilsvarende skibe, der bygges i dag

[www.soefartstyrelsen.dk]. Kravene indeholder en raekke

virkemidler, herunder:

» Et designindeks-system for nye skibes energieffektivi-
tet (EEDI). Indekset skal sikre, at nye skibe lever op til et
vist minimumskrav til energieffektivitet og dermed
udleder mindre CO, end den eksisterende flade. EEDI-in-
dekset afspejler, hvor meget CO, et skib udleder i for-
hold til hvor mange ton, det fragter, og hvor langt det
sejler, altsa CO, per semil (teknisk virkemiddel).

For eksisterende skibe gaelder det, at de skal have en
'Ship Energy Efficiency Management Plan’ (SEEMP) og
udfere en SEEMP-rapport. SEEMP indeholder mange af
de samme oplysninger som EEDI, men de eksisterende
skibe skal ikke leve op til formelle krav vedrerende ener-
gieffektivitet. Den vasentlige forskel er blot, at de gam-
le skibe ikke skal leve op til egentlige krav (operationelt
virkemiddel).

Skibsfartens energiforbrug

| forbindelse med udarbejdelsen af enredegarelse om
emissioner fra skibsfarten, som blev udarbejdet af Niras
for Departementet for Milje og Natur i 2013, udregnede
man skibsfartens braendstofforbrugindenfor 3-semile-
graensen pa baggrund af data frablandt andre Grenlands
Statistik og Polaroil.

Tabel 2
Arligt breendstofforbrug for
skibstrafikken 12012 (m?)

] . Petro-
leum
5

Fiskeri 7.179 9.329 5
Skibsfart 7.093 79 1.371 307 156
RAL 5.768

Krydstogsskibe 8.770

Geologiske 913

undersogelser

Militaeret 2.855 12

Privat sejlads 2.529 554

Forskningsrela-

teret sejlads 951

Olieforsyning 1.850

lalt m3 23.372 9.973 15.909 307 211

Niras, 2013

Somdet ses, udger diesel (gasolie) ca. halvdelen af det
samlede braendstofforbrug for skibstrafikken, saerligt pa
grund af fiskeriog almindelig skibsfart. Privat sejlads,
militaeret samt olieforsyningen har ogsa et forholdsvist
stort forbrug af diesel. Fuelolie udger ca. en tredjedel af
det samlede forbrug. Her er det isaer krydstogtskibe og
Royal Arctic Line, som dominerer. Omkring en femtedel af
braendslerne kan henfares til fiskeriets forbrug af benzin
[Niras, 2013]. CO,-udledningen fordelt pa braendstoftype
er opgjort i tabellen nedenfor. Det fremgar, at der genere-
res 130.878 tons CO, akvivalenter'® rligt indenfor 3-se-
milegraensen.

Tabel 3
Arlige emissioner for skibstrafikken
inden for 3 semilegreensen i 2012

Forbrug | CO,-
im3

NO, Partik-
ler

iton
Gasolie 23.372 62.820 3.132 1.402 34
Benzin 9.973 24.320 893 0 3
Fuelolie 15.909 42.409 2.062 2.154 195
DFA 307 824 41 3 0
Petroleum 211 505 28 13 0
lalt 130.878 6.156 3.572 232

Niras, 2013

Skibsfarten stod for 25 % af transporterhvervenes
samlede energiforbrugi 2012. Forbruget af fuelolie, der
anvendes ved godstransport i skibsfarten, faldt med
33,8 % 12012 [Energistatistikken, 2012].

18 CO,-zekvivalenter er omregningsfaktorer til sammenligning af forskellige
klimagassers pdvirkning af klimaet. Omregningsfaktoren er et udtryk for, hvor
mange ton CO, der skal til for at skabe den samme effekt som ét tonaf en
anden gas.
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Figur3
Energiforbrug
fordelt pa transportform
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Lufttransport

Energistatistikken, 2012

Som det fremgar af figuren nedenfor, sé stod transport for
16 % af den samlede emission af klimagasser fra energi-
forbrugeti2012.

Tekniske muligheder til
reduktion af CO, fra skibsfarten®

Der eksisterer en rekke tekniske lasninger, som effektivt
kan nedbringe emissionen af CO,, SO,, NO, og partikler fra
skibsfart, og at en kombination af forskellige lesninger kan
reducere CO,-udslippet fra skibsfart med 30-50 procent
[Det @kologiske Rad, 2011]. Ifglge IMO er potentialet for
reduktion af drivhusgasemissionerne gennem tekniske og
operationelle lasninger pa 25 % til 75 %.

De forskellige teknologiske muligheder har ikke ens effekt
pa de forskellige typer af emissioner. | dette dialogoplaeg
er klimapavirkningen af emissionerne central, og derfor
ses der primart pa tiltag, der kan begraense udledningen
af CO, 0g SLCP. Andre vaesentlige emissioner fra skibsfar-
tener SO ogNO , hvis pavirkningihejere grad er relateret
til luftforurening og sundhedsaspekter.

Det erikke muligt at udpege én teknisk lesning, der be-
graenser udledningen af alle emissionerne (SO ,NO , CO,,
SLCP og partikler). Af Figur 6, side 39, som illustrerer re-

19 Afsnittet bygger primaert pa to hovedkilder; Det @kologiske Rdds rapport
"Renere Skibsfart” fra 2011 [Det @kologiske Réad 2011] og Niras-rapporten
"Emissioner fra Skibsfarten” fra 2013 [Niras, 2013].

Figur 4
Samlet emission af drivhusgasser fra
energiforbrug fordelt pa brancher i 2012
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Energistatistikken, 2012

duktionen ved forskellige tekniske lasninger, fremgar det,
hvilken effekt de forskellige tekniske lesninger har pa de
forskellige emissioner.

Nedenfor gennemgas tilgaengelige teknologier til redukti-

onaf CO, og andre emissioner fra skibsfarten:

1. Reduktion af skibenes braendstofforbrug
(breendstofoptimering)

2.Benyttelse af renere braendstof

3. Reduktion af forurening fra skibenes motorer

Reduktion af skibenes brandstofforbrug

Braendstofforbruget kanreduceres gennem forskellige typer

af tiltag:

» Operationelle tiltag, for eksempelruteoptimering,
herunder bedre kapacitetsudnyttelse og logistik

* Tekniske lgsninger, som for eksempel
slow steaming og filtre

* Optimal vedligeholdelse af skrog, skrue(r) og motorer
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Figur5
Tiltag til reduktion af
skibes breendstofforbrug
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Forsimplet kan det siges, at potentialerne ved operationel-
le tiltag udnyttes i et omfang, der modsvarer de skonomi-
ske gevinster ved sparet braendstof, altsa at der skal vaere
et gkonomisk incitament for at mindske braendstofforbru-
get med en positiv klima og miljemaessig effekt som side-
gevinst.

Tekstboks 15
Tiltag til nedseettelse
af skibes breendstofforbrug

Der arbejdes internationalt med udvikling af forskelli-
ge teknologier til nedsaettelse af skibes braendstof-
forbrug. Nogle af de mere spektakulaere/alternative
tiltag, der endnu kun er pa et tidligt forsegsstadie, er:
 Skibsdrager

* Skibssejl
e Solceller

* Vindmaller om bord

Benyttelse af renere brndstof

Anvendelse af mindre forurenende braendstof er en effek-
tivmade at begraense emissioner fra skibsfarten. Det
geelder for eksempel ved benyttelse af lavsvovls fuelolie,
hvor reduktionenaf SO, NO, og partikler (herunder SLCP)
er markant, hvorimod effekten er mindre, hvad angar CO..

Flydende naturgas (LNG) er et andet eksempel pa et renere
braendstof, som ogsa nedsatter SO, NO, og CO,-emissio-
ner.Dog er det ikke aktuelt iden naermeste fremtid at

indfere LNG i Grenland pa grund af tekniske barrierer, da
det ville betyde en omkostningstung omlaegning af alle
tankningsfaciliteter i Grgnland. Der er yderligere uenighed
omklimaeffektenved atbenytte LNG, eftersom det udle-
der metan, som er en staerk drivhusgas og en SLCP.

Reduktion af forurening fra skibenes motorer
De sidste 40 ar er forbruget af heavy fuel pr. container pr.
sgmilreduceret ca. 80 procent gennem udvikling af sterre
motorer (til fortsat sterre skibe) med stigende effektivi-
tet.De seneste &r har man testet forskellige lesninger og
systemer til at mindske emissioner til atmosfaeren fra
skibene som f.eks. katalysator-systemer (SCR), EGR-sy-
stemer (Exhaust Gas Recirkulation), scrubber-anlaeg og
partikelfiltre, men indtil videre er det stadig et marked,
hvor testfaser og udbygning af systemer pagar.

Short Lived Climate Pollutants (SLCP)

Sod?® er naest efter udledningen af klimagasser den
starste bidragsyder til den regionale opvarmning i Arktis.
I modsaetning til CO,, somer en gas, bestar sod af marke
partikler.

Densod, der allerede udledes, og den sod, som skibene kan
komme til at afgive mere af, hvis der kommer til at sejle
flere skibe i Arktis, leegger sig pa isen og sneen og eger
smeltningshastigheden. Nar soden afsaettes paisen, bliver
isenmerkere, hvorved isafsmeltningen accelereresien
selvforstaerkende effekt, idet den merke farve eger ab-
sorptionen af sollys. Dermed bidrager sod betydeligt til
isafsmeltningen og temperaturstigningen i Arktis, selvom
det endnu ikke er muligt at stte et tal pa hvor meget sod
der udledes. Det skgnnes at 1-2 procent af skibes udled-
ning bestar af sod, som skennes at have en opvarmende
effekt, dererca.50 gange sterre end CO,

Skibsfartens forbrug af heavy fuelresulterer generelt i
starst emission af sod sammenlignet med andre trans-
porttyper.Som falge af deres relativt korte atmosfaeriske
levetid (fa uger), betragtes sod som en kortlivet klimakom-
ponent (SLCP). Set i forhold til sodpartiklernes klimatiske
effekterisaerdeleshed betyder det, at de kortsigtede
miljemaessige gevinster ved at reducere emissionerne er
lovende [Partikelopgerelse, 2013].

Tiltag, der begraenser udslip af sodpartikler, sdsom krav om
lavere svovlindhold i heavy fuel eller filtre, vil, ud over at
reducere disses opvarmende effekter pa klimaet, ogsa
begraense deres lokale sundhedsskadelige effekter. Med
gode partikelfiltre kan viforhindre stort set al udledning af
sodpartikler fra disse kilder. [Kebenhavns Universitet,
2009].

20 Ogsékaldet Black Carbon (BC).
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Den eksisterende flade, herunder de skibe, som er kontra-
heret og vil blive leveret indenfor de kommende ar, vil i
mange ar udgere den dominerende del af fldden i Graen-
land. Det vil derfor ogsd vaere den del af fldden, som her og
nu vil kunne medvirke til en betydelig reduktion i udslip af
CO,,NO_, SO, ogpartikler (SLCP og luftforenende partik-
ler). Den maksimale mulighed for at udnytte nye og for-
bedrede teknologier er ved nybygninger, men det er til en
vis grad ogsa muligt at installere nye teknologier i eksiste-
rende skibe (retrofitting).

Reguleringsmuligheder for reduktion af CO, 0g SLCP er
kortbeskrevet i Tekstboks 14, side 34. Det anbefales at
folge udviklingen indenfor muligheder for at reducere
udledningen af SLCP, for eksempel ved brug af filtre.

I modseetning til CO, er SCLP ikke gasser, men partikler,
hvilket giver andre tekniske muligheder og udfordringer.
Detkanvzere enfordel at seette ind med enreduktion af
udledningen af SLCP, da der opnas enrelativ hurtig gevinst
set fraetklimaperspektiv. Meget tyder pa at en indsats
for at begraense udslippet af partikler for eksempel ved
brug af filter eller renere braendstof, vil have en relativ
stor klimaeffekt.

IMO arbejder pa at udvikle en definition af sod emissioner
fraden internationale skibstrafik og udvikle en metode til
at male sodemissionerne pa. IMO arbejder desuden pa at
udvikle kontrolforanstaltninger for pa sigt at kunne redu-
cere effekten af sodemissioner frainternational skibsfart
[Litehauz, 2012]. Herudover pagar der arbejde i arktisk
Radregiom SLCP, som ogsa forventes at kunne bidrage
med input til handtering af emnet.

Andre klimagasser

Udover klimapavirkningen fra CO, og SLCP indvirker andre
emissioner sdsom metan og F-gasser pa klimaet?!. Bade
metan og F-gasser er kraftige klimagasser, som ikke ligger
inden for dette dialogoplaegs fokusomrade, men det anbe-
fales, at der ved anden lejlighed ses naermere pa redukti-
onsmuligheder for disse gasarter.

For atillustrere nogle af de tiltag, som flddeejere i landet
allerede benytter for at opna energioptimering, tages der
udgangspunkt i RAL og Royal Greenlands erfaringer, og
andre fladeejere vil kunne genkende metoderne og kunne
tilfgje andre.

For skibe i linje drift (Royal Arctic Line) er implementerin-
gen af "slow steaming” et neglepunkt i rederiets strategi
for trimmet drift. Slow steaming betyder, at skibenes sejl-
planer tilrettelaegges saledes, at der opnas maksimal
besparelse af braendstof imellem to destinationer, idet
fart og forbrug haenger neje sammen.

21 F-gasser: fluorholdige drivhusgasser eller industrielle drivhusgasser.

Derudover er der enrakke kendte teknologier, som lenge
har vaeret implementeret pa skibene. En af disse er benyt-
telsen af akselgeneratorer, hvor man benytter skrueaks-
lens rotation til at generere strem, hvormed man opnar
besparelseridriften af hjeelpemaskineriet, da disse hol-
des slukket.

Etandet parameter er mere energisparende kale-/fryse-
containere, som kraever mindre energi (og dermed mindre
braendstof) til at opné den enskede kale-/fryseeffekt.

| fiskeriet benyttes slow steaming ogsa i en vis udstraek-
ning, nar skibene laegger til og fra fiskepladserne.

Derudover udvikles der hele tiden nye trawl og skovle, som
yder mindre modstand i vandet, hvormed der skal bruges
mindre energi til at traekke disse gennem vandet, med
lavere braendstofforbrug til folge.

Skibene udskifter ogsa store dele af lyskilderne med mere
energisparende LED-parer.

Enanden interessant udvikling er inden for den elektroni-
ske fiskerisagning, idet trawleren mere effektivt kan fin-
de sinfangst, hvormed der spares en del braendstof.

Tekstboks 16
Skematisk oversigt over eksisterende
energibesparende tiltag

Slowsteaming Skibsfart Hgj

Slowsteaming Fiskeri Lav
Akselgenerator Skibsfart Mellem
Lavenergikale-/fryse-enheder Skibsfart Mellem
Nye trawl & skovle Fiskeri Hoj
LED-lyskilder Fiskeri Lav
Ny fiskeriteknologi?? Fiskeri Mellem

Greenland Maritime Solutions, 2013

22 Hoj effekt defineres som en markant reduktion ift. CO -eekvivalens - op til 30 %
reduktion af forbruget. Mellem effektdefineres som en middel reduktion ift.
CO,-akvivalens - op til 20 % reduktion af forbruget. Lav effekt defineres som
en lille reduktion ift. CO,-aekvivalens - op til 10 % reduktion af forbruget. Effek-
tvurderingen er et generelt skon efter bedste evne ud fra eksisterende viden
om de anferte tekniske foranstaltninger. De kan ikke geres nejagtigt op i for
eksempel en procentsats i dette overbliksskema, eftersom effekten vil variere
fra skibstype til skibstype. Specielt pé slow steaming er der store variationer i
hvor stor besparelse, der er.

23 Eksempler pé ny fiskeriteknologi er 1) Nye sensorer, der ger det lettere at
finde fangsten: Bruger mindre braendstof, idet skibene sejler mindre under
fiskesagning. 2) Nyt design pé trawlskovle: Vaegtreducering og mere stremlinet
design, hvilket medferer mindre breendstofforbrug, idet der skal bruges
mindre energi pé at traekke skovlene igennem vandet. 3) Nyt design pé trawl
og net: Vaegtreducering og mere stremlinet design, hvilket medferer mindre
braendstof forbrug, idet der skal bruges mindre energi pd at traekke skovlene
igennem vandet.
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Figur 6

Skematisk oversigt - reduktion ved tekniske l@sninger
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Konklusion

Naervarende dialogoplaeg er det andet i serien af klimatil-
pasningsredegerelser og er et oplaeg til dialog med politi-
kere, branchefagfolk og andre interesserede om klimatil-
pasning og reduktion af udledninger af klimagasser i
skibsfarten.Det understreges, at dialogoplaegget ikke
praesenterer en samlet klimastrategi for skibsfarten, men
er et udgangspunkt for videre diskussion af muligheder
for tilpasning og reduktion for sektoren.

Klimatilpasning

Dialogoplaegget viser, at klimaforandringerne medferer
@ndringer for skibsfarten i Grenland primaert pa grund af
@ndrede isforhold, som dbner for nye muligheder for indu-
strieludvikling, krydstogtsturisme, nye sejlruter og zn-
drede sejlmenstre. Med til det billede herer dog, at de
andrede klimatiske forhold ikke kun er gode nyheder for
skibsfarten, idet der ogsa er udfordringer knyttet hertil.
Det drejer sig primaert om udfordringer inden for sejlads-
sikkerhed og beredskab, som kraever tiltag, der sger sik-
kerheden for bade mennesker, miljg og natur.

De tiltag, der beskrives i Skema 1: Oversigt over klimatil-
pasningstiltag, side 28, peger pa centrale indsatsomrader
for klimatilpasning. Et faellestraek for de forskellige tiltag
er,at de for sterstedelens vedkommende peger iretning
af et behov for eget viden og bedre overvéagning/monito-
rering for at malrette og udbygge tiltagene. Nogle af tilta-
gene er fremhavet nedenfor:

* Udvikling af et nationalt monitoreringssystem af skibsfar-
tenindenfor 3-semilegraensen med henblik pa at ege in-
formationsbasen og udnyttelsen af data samt at sikre et
godt grundlag for udformning af tilpasningstiltag indenfor
blandt andet sejladssikkerhed, miljg og natur. Systemet vil
yderligere give nyttig information om a&ndringer og ten-
denser isejladsmenstret og sejladssasonen.

Udvidelse af havinformation, radgivning og ydelser hgje-
remod nordienstarre del af dret pd begge kyster samt
overvagning af is i de kystnaere farvande.

Vurdering af behov for klimasikring af havneanlzaeg.

Tilpasning til ny regulering og fremme af skibsfartens
fleksibilitet overfor @@ndrede rammebetingelser.

Klimaforandringer som en del af pensum pa de maritime
uddannelser for at sikre, at de rette kompetencer er til
stede i Grgnland til at servicere en mulig stigning i skibs-
fartsrelaterede erhvervs- ogjobmuligheder.

Reduktion

Skibsfarten udleder betydelige maengder CO,, andre kli-
magasser og partikler. | Grenland stod skibsfarten for

25 % af transporterhvervenes samlede energiforbrug i
2012. Gennemgangen ireduktionsafsnittet peger p3, at
der eksisterer forskellige tekniske og operationelle mulig-
heder, der effektivt kan begraense udledningen af CO, og
Short Lived Climate Pollutants (SLCP). Der findes dog ikke
én samlet teknisk lesning, der kan handtere de samlede
skadelige udledninger fra skibsfarten (SO, NO ogCO,).

Emissioner fra skibsfartens bidrag til klimaforandringer
og luftforurening og de deraf falgende samfundsgkonomi-
ske omkostninger bar undersgges naermere med henblik
paenvurdering af den samfundsekonomiske udgift/ge-
vinst ved enregulering af emissioner fra skibe. Det ville
nuancere diskussionen om, hvorvidt reguleringen af CO, er
fordyrende for samfundet og skibsfarten.

Dialogoplaegget peger pa folgende mulige indsatsomrader

for reduktion:

* Gronland kan vaelge at ophaeve sit forbehold for anneks
VIiMARPOL-konventionen og dermed leve op geldende
krav vedrerende miljg og klima, herunder krav om ener-
gioptimering af nye skibe.

Et konkret tiltag, hvis muligheder og begraensninger bar
undersgges narmere, er at indfere landstrem i forbin-
delse med udvidelsen af Nuuk havn.

Skibsfarten i Granland ber til stadighed falge den fort-
satte udvikling i arbejdet med at udvikle grenne teknolo-
gier for skibsfart, som har et stort potentiale for at re-
ducere CO,-udledningen, og som er implementerbareien
arktisk kontekst.

Der ber i samarbejde med Miljeafdelingen fortsat arbej-
des pa at afsege mulighederne for at identificere den
samlet set bedste lesning for at begraense forurenende
udledning fra skibsfarten, som har bade klima-, miljg- og
sundhedseffekter.

Meget tyder pd, at enindsats for at begraense udslippet
af partikler for eksempelved brug af filtre eller renere
braendstof vil have enrelativt stor klimaeffekt.

Under udarbejdelsen af dialogoplaegget blev det klart, at
der er enbegyndende og stigende bevidsthed om klimare-
laterede risiciiskibsfartssektoren, men at der er fa ek-
sempler pa konkrete klimatilpasningstiltag. Dette galder
ikke kun for skibsfarten i Grenland, det samme billede
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tegner sig internationalt. Det betyder, at der endnu ikke er
mange erfaringer at traekke pa med henblik pa tilpasnings-
initiativer og -processer iandre lande. Erfaringer indenfor
transportsektoren generelt viser et lignende billede, nem-
ligat dererenstigende bevidsthed omkring klimarelate-
rederisici, men at der er feerre konkrete eksempler pa
tilpasningstiltag. Dermed er der plads til (og behov for)
innovation og nytaenkning for at guide transportsektoren
som helhed mod en mere sikker og omfattende klimatil-
pasningsproces.

Royal Arctic Line
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Klimaforandringer overordnet

Naervaerende afsnit er bygget pa det datagrundlag, som 3 til
grund for den farste tilpasningsrapport fra 2012 [Mulighe-
der for klimatilpasning i fiskeri- og fangererhvervet, 2012],
somer overfartitilpasset formtil dette dialogoplaeg. Data-
grundlaget blev udarbejdetilgbet af 2011 og 2012 i samar-
bejde med blandt andre klimaforskningscentret og COWI.

I mellemtiden har FN's klimapanel (IPCC) publiceret den
forste delrapport om den videnskabelige baggrund for
klimaforandringerne, som er en del af panelets 5. hove-
drapport. De nye scenarier, der ligger til grund herfor, er
ikke medtaget her, da de ikke var publiceret da datagrund-
laget for dette dialogoplaegblev udarbejdet. Dog er hoved-
konklusioner af relevans for skibsfarten medtaget. Kapit-
let beskriver kort scenarier og hovedbudskaberne fra de
relevante videnskabelige hovedvaerker om klimaforandrin-
ger { Arktis. De klimaforandringer, som vurderes at vaere de
vaesentligste for skibsfarten, er opsummeret afslutnings-
vis i kapitlet.

Der foreligger enrakke analyser ograpporter om, hvilke
effekter klimaforandringerne vil have i fremtiden - dels glo-
balt og dels i Arktis. De baserer sig paresultaterne af en
raekke internationale klimamodeller, herunder primaert IP-
CC's klimascenarier for, hvordan udviklingen i CO,-udslippet,
temperaturen samt andre fysiske effekter forventes at blive.

FN'’s klimapanel opererer med forskellige scenarier for
fremtidens klimaudvikling. Scenarierne afspejler den usik-
kerhed, der er forbundet med bl.a. den teknologiske udvik-
ling, befolkningsudviklingen og den ekonomiske udvikling i
forhold til den fremtidige udledning af klimagasser og de
heraf forventede klimaandringer.

| dette dialogoplaeg tages der udgangspunkt iresultater og

hovedkonklusioner fra felgende hovedkilder, som gennem-

gas nedenfor:

* IPCC's 4. 0g 5. hovedrapport?*

* Arctic Climate Impact Assessment [ACIA, 2005]

* Snow, Water, Ice and Permafrost in the Arctic [SWIPA 2011]

* Arctic Council Arctic Marine Shipping Assessment
[AMSA, 2009]

e DMI/Polar Portalen

24 Den 5. hovedrapport udkommer i lebet af 2013 0g 2014. Forelabigt er den forste
delrapport udkommet, og det er hovedkonklusioner fra den, som medtages her.

Helt overordnet forudser IPCC, at den globale middeltem-
peraturilebet af 100 arvil stige 1,1 - 2,9°Cidet laveste
scenarie og 2,4 - 6,4 °Cidet hgjeste scenarie [IPCC, 2007].

| dennye IPCCrapport fra 2013 forudses det, at tempera-
turen stiger mellem 0,3 - 4,8 °C. Forskelleniintervallet
skyldes, at IPCC benytter forskellige metoder og interval-
leride torapporter. Det er vigtigt at understrege, at den
lave ende af intervallet fremkommer som resultat af et
meget optimistisk scenarie, der bygger pa en antagelse om,
atverdens lande formar at begraense udslip af klimagasser
nok til at holde sigunder en opvarmning pa 2 °C. Ifelge DMI
erresultaterne ide torapporter sammenlignelige og inde-
baerer ikke en @ndret klimafelsomhed eller en ndring af
effekten af en given maengde udledninger [DMI 1].

Udvalgte hovedkonklusioner

fraIPCC’s rapport 2013

Overordnet konkluderer rapporten, at det er yderst sand-
synligt?, at menneskelig pavirkning?® af klimaet har forar-
saget mere end halvdelen af den observerede stigning i
temperaturen globalt fra 1951-2010. Der er staerk formod-
ning om, at dette har skabt opvarmning af havene, smeltet
is og sne, sget havniveauet og skabt flere ekstreme vejr-
faenomener.

Tekstboks 17
Observerede eendringer
L klimasystemet

Klimasystemets opvarmning er utvetydig, og siden
1950’erne er mange af de observerede &ndringer
uden fortilfaelde over artier og helt op til artusinder.
Atmosfaeren og havene er blevet varmere, mangder-
ne af is og sne er reduceret, havniveauet er steget, og
koncentrationen af drivhusgasser er gget.

IPCC, 2013

25 [IPCC's terminologi deekker ‘meget sandsynlig’over en sikkerhed pd mere end
95pct.

26 Menneskelig pavirkning forstds som de klimagasser, som menneskers aktivi-
teter udleder; det drejer sig f.eks. om afbraending af fossilt braendstof, dvs. kul,
olie og naturgas. Den drivhusgas, som har hovedansvaret for lufttemperaturens
stigning, er kuldioxid. Metan har ogsé stor betydning som drivhusgas.
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Luft /atmosfare
e Hvert af de tre seneste artier har vaeret varmere end alle
forudgaende artier siden 1850.

* Den globale gennemsnitlige kombinerede land- og hav-
overfladetemperaturstigning har vaeret pa 0,89 °Ci
perioden 1901-2012.

* Enstigningide globale overfladetemperaturer for 2081-
2100rangerer i de forskellige scenarier mellem 0,3 °C til
1,7°Cog2,6°Ctil4,8°C.

Hav
» Havopvarmningen er hgjest ved overfladen og er nu hgje-
reend 0,1 °Cpr.arti.

» De globale gennemsnitlige havniveauer er steget med ca.
0,19 meteriperioden 1901-2010.

Havis
* Flerarighavis i Arktis er reduceret med ca. 14 % per arti.

» Udbredelsen af den arktiske havis og forarssnedakket
padennordlige halvkugle er fortsat aftagende.

* Den gennemsnitlige udstraekning af havisen i Arktis er
reduceret i perioden 1979-2012 med ca. 3,5-4,1 % pr.
arti. Mest udtalt om sommeren.

Den arlige middeludbredelse af havis i Arktis aftog over
perioden 1979-2012 meget sandsynligt med 3,5 til 4,1 %
pr.arti, og udbredelsen af sommerminimum aftog meget
sandsynligt med 9,4-13,6 % pr. arti. Der er middel sikker-
hed for, at tilbagetraekningen af sommerhavis og stignin-
gen ihavoverfladetemperaturer i Arktis over de seneste
tre artier har vaeret usadvanligt store i forhold til i hvert
fald de seneste 1450 ar.

» Det er meget sandsynligt, at det arktiske havisdaekke
fortsatvilreduceres ogblive tyndere, og at den nordlige
halvkugles snedakke vil aftage i lebet af det 21. rhund-
rede i takt med, at den globale temperatur stiger.

Is

* Det er meget sandsynligt, at hastigheden af massetabet
fraden grenlandske iskappe er steget fra34 Gt pr. ari
1992-2001 til 215 Gt pr. ari2002-2011.

» Der er mange typer data, der peger pa en meget omfat-
tende opvarmning i Arktis siden midten af det 20. ar-
hundrede.

IPCC, 2013

Hvad siger fremskrivningerne:

* Denglobale opvarmning af havene vil fortsaette idet 21.
arhundrede. Der vil treenge varme fra overfladen ned til
dybhavet og pavirke havcirkulationen.

* Det er meget sandsynligt, at udbredelsen af den arktiske
havis fortsat vil mindskes i savel areal som tykkelse, og
at forarssnedakket pa den nordlige halvkugle reduceres
ilobet af det 21. arhundrede, i takt med at den globale
middeloverfladetemperatur stiger. Den globale gletsjer-
masse vil mindskes yderligere.

Fremskrivninger vedrerende helarshavis i Arktis spaen-
der mellem enreduktion pd 43 % ved det mest optimisti-
ske scenarie og 94 % (i september) og 8 % til 34 %
(ifebruar)idet mest pessimistiske scenarie ved
slutningen af arhundredet.

Iseer i Arktis vil temperaturerne stige hurtigere end i
resten af verden. Temperaturstigningerne vil ferst og
fremmest ske over land.

* Etnaestenisfrit Arktisk Oceaniseptember er sandsyn-
ligt inden midten af dette arhundrede, hvis udviklingen
folger RCP8.5 (det mest pessimistiske scenarie).

IPCC, 2013

Tekstboks 18
Klimazendringerne
forer til eendrede levevilkar

Klimazndringerne forer til @ndrede levevilkar

For eksempel ndrer mulighederne sig for fiskere og
fangere, nar isen traekker sig tilbage og bliver tyndere.
Nogle omrader bliver tilgeengelige og dbner op for nye
muligheder, mens andre omrader bliver farligere pa
grund af en eget mangde af isfjelde eller tyndere is.

Samtidig opstar erhvervsmuligheder i form af turis-
me, skov- og landbrug og udnyttelse af rastoffer. Det
er vaesentligt at understrege, at klimaforandringerne,
omend vasentlige og synlige, ikke er den eneste 'for-
andringsagent’, der pavirker levevilkarene. Andre 'for-
andringsagenter’ er udviklingen i de ekonomiske, poli-
tiske, demografiske og sociale forhold. De mange for-
andringsmekanismer og deres samspil og mulige gen-
sidige forstaerkning, ger tilpasningen til en kompleks
og langsigtet opgave.

Muligheder for klimatilpasning i fiskeri- og fangererhvervet, 2012
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ACIA-rapporten prasenterer forskernes bedste bud pa
fremtidens klima i Arktis med den viden, der var tilgaenge-
lig frem til 2005. Rapporten konkluderer, at Arktis er me-
get sarbar over for observerede og forventede klimaan-
dringer og tydeligt maerker konsekvenserne af forandrin-
gerne i klimaet, samt at &@ndringerne vil accelerere i labet
af det 21. &rhundrede.

Nedenfor beskrives hovedresultaterne fra arbejdet med
ACIA-rapporten[ACIA, 2005].

ACIA-rapporten anvender det sakaldte B2-scenarium.
Dette scenariumreprasenterer hverken et "worst-case”
eller "best-case”scenarie, men et scenarie lidt under mid-
deliforhold til den middeltemperaturstigning, som IPCC’s
scenarier spander over [ACIA, 2005].

De direkte klimaeffekter, som papeges og beskrives i
ACIA-rapporten for Arktis, er opsummeret i tabellen
nedenfor. Det skal bemaerkes, at en raekke af de ndringer,
som beskrives, allerede erigang. Saledes er ndringerne
observeret gennem de seneste artier.

/Endringerne i tabellen er formodede a&ndringer i &r 2100
forhold til den internationale normalperiode 1961-1990,
sd klimaparametrene nedber, temperatur og vind saettes i
forhold til gennemsnitsvardier for denne periode. Tempe-
raturenipermafrosten males ide jordlag, der ligger under
de gverste jordlag. Der er tale om permafrost, safremt
materialet i dette jordlag er mindre end 0 °Cito eller flere
pa hinanden falgende ar.

Tekstboks 19
Direkte klimaeffekter og fremtidige
forventede udvikling frem mod ar 2100

Forventet udvikling frem til 2100 ift. 1990

Lufttemperatur over land

Forventes at stige i gennemsnit 3-5 °C fra 1990 til 2090. Stiger
mest om vinteren, hvor stigningen er 4-7%

Lufttemperatur over havet

Forventes at stige i gennemsnit op til 7 °C 1990 til 2090. Stiger mest
om vinteren, hvor stigningen er 7-10 °C.

Nedbersmangde

Ersteget ca.8 % det sidste arhundrede.

Forventes at stige 20 % frem til 2100, hvor det meste bliver regn.
Sterste stigninger ved kystomrader og efterar og vinter - helt op til
30%. Stiger alle steder om vinteren, undtagen i Sydgrenland.

Permafrost

Temperaturenipermafrostlagene er blevet 2°Cvarmere i de sidste
par artier. Permafrostens sydlige graense forventes at bevaege sig
nordpd med flere hundrede km frem til 2100 (terrer bort mod syd).

Snedakke

Reduceret 10 % over de sidste 30 ar. Forventes reduceret yderligere
10-20 % frem til 2070. Det storste fald er i foraret.

Isdaekke land

Isdaekkede omrader, der oplever smeltning, er eget 16 % fra 1979 til
2002.

Isd=kke hav

Forventesreduceretigennemsnit 10-50 % inden 2100.

Sommerperioden: Isdekket er reduceret 15-20 % de sidste 30 ar og
forventes helt at forsvinde om sommeren i 2100. Tykkelsen af isen
forventes ogsareduceret med omkring 0,06 meter per 1 °C opvarm-
ning af havet.

Havvandstand

Steget 10-20 cm de sidste 100 ar og forventes at stige yderligere
50 cminden 2100 (10 til 90 cm).

Stigningenidet arktiske omrade forventes at blive starre end det
globale gennemsnit - det vil sige i den heje ende af intervallet.

Havtemperatur

Den gennemsnitlige vandskorpetemperatur forventes at stige
mellem 1 0g3,5°Ci2100.

Gletsjere og isfjelde

Omfanget af indlandsisen og gletsjere har vaeret i tilbagegang siden
1960erne, og med tiltagende hastighed siden 1990erne. Hastighe-
den forventes yderligere eget i fremtiden.

Hav og havstreomme

Havetudvides, nar det opvarmes, hvilket ferer til yderligere vand-
stigninger, og havets cirkulationssystem forventes nedtonet med
vidtraekkende globale konsekvenser.

ACIA, 2005
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Tabellenviser, at klimaeffekterne omfatter direkte fysi-
ske @ndringer bade pa land og til havs. Der er tale om aen-
dringer i sdvel temperaturer og nedbarsmangder som
sne- og isdaekke.

Ifolge SWIPA-rapporten er havisdaekket reduceret i gen-
nemsnit 4,2 % pr. artiiperioden 1979 til 2010. Med varia-
tioner over aret, der viser et gennemsnitligt fald pa 11,6 %
pr.arti, nar der males i september, 0g 2,6 % pr. arti, nar der
males i marts. De arktiske havomrader forventes at blive
naestenisfriom sommeren inden 2100, sandsynligvis
indenfor de naeste 30-40 ar [SWIPA, 2011].

Ifolge SWIPA vil havisens tykkelse og udbredelse fortsat
aftage, og det Arktiske Oceanvil stort set vaere isfrit om
sommeren omkring ar 2050. Indtil da vil mangden af som-
mer-is svinge meget over og under gennemsnittet. Abent,
altsdisfrit,vand om sommeren vil vaere et resultat af, at
den flerarige havis, (dvs. den havis, som har klaret sig gen-
nem mindst to ar uden at smelte) er forsvundet og blevet
erstattet af havis, der dannes pany ved begyndelsen af
hver vinter (dvs. ét-arighavis). Denne type havis smelter
nemmere end zeldre havis. [SWIPA resume 2011]

DMl har foretaget beregninger med globale og regionale
klimamodeller,som viser de forventede klimaeffekteri
Grenland frem til 2080. Beregningerne er foretaget pa
klimascenariet ALB?. Resultaterne af disse viser lufttem-
peraturstigninger pa 7-8 °C 12080 i forhold til 1990
(1961-1990 gennemsnit). De starste stigninger forventes
ved gstkysten med temperaturstigninger pa op til 12 °C

- sterst om vinteren. DMl har ogsaregnet pa nedbaerskon-
sekvenserne, og der forventes at komme stigninger i ned-
beren pa 20-30 % i gennemsnit ift. 1990. | det nordlige
Grenland dog lokalt op til 250 % om vinteren [DMI, 2011].

27 Ifelge dette scenarie topper de menneskelige udledninger af klimagasser
omkring 2050, hvorefter de falder. Det forudszetter en hurtig ekonomisk
vaekst med en global befolkning, som kulminerer midt i Grhundredet. Scenariet
indebaerer en hurtig introduktion af nye og mere effektive teknologier og
forudseetter, at der anvendes en blanding af fossile og ikke fossile energikilder.
Scenariet kan - med passende angivelse af usikkerhed - repraesentere de tre
scenarier A2, B2 og EU2C for perioden 2021-50 (Klimatilpasning.dk, 2011).

I ACIA-rapporten er de forventede klimaeffekter vurderet
forialt fireregioner i Arktis. De regionale resultater af
relevans for Grenland er opsummeret i Tekstboks 20,
suppleret med information fra evrige kilder.

Tekstboks 20

Regionale klimaefftekter

- den hidtidige (fra1990) og
fremtidige forventede udvikling
frem mod ar 2100,

Forventet udvikling frem til 2100 ift. 1990

Lufttemperatur over land

@stgrenland: Stegetigennemsnit1°Cdesidste 50 ar
(1954-2003). Forventes at stige yderligere
3°Cfremtil 2090 ift.1990.

Vestgrenland: Stegetigennemsnit 1-2°Cde sidste 50 ar
(1954-2003). Forventes at stige yderligere
3-5°Cfremtil 2090 ift. 1990.

Sydgrenland: Forventesatstige 2°C frem mod 2100.

Nordgrenland: Forventes at stige 6-10 °C om vinteren frem
til 2100, men kun lidt om sommeren.

Lufttemperatur over havet

@stgrenland: Forventes at stigeigennemsnitop til 7°C
frem til 2090.

Vestgrenland: Forventesatstige op til 5-7°C frem til 2090.
Nedber

| gennemsnit vilnedberen stige med 10-50 % pa Grenland.

Sydgrenland: Forventesikke mere nedber i fremtiden.
Nordgrenland: Om vinteren vil nedberen stige drastisk, helt op
til 250%.

ACIA (2004, 5.112-113), DMU (2004a, 2004b) og DMI (2011).

Tabellen viser, at der forventes betydelige regionale for-
skelle i de forventede klimaeffekter. Sarligt forventes
der store variationeriforhold til lufttemperaturer og
nedbaor.
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Effekter af betydning for skibsfarten

Klimaforandringerne har og vil fortsat have konsekvenser
for skibsfarten.

Arctic Marine Shipping Assessment praesenterede i 2009
blandt andre felgende konklusioner af den omfattende
analyse af skibsfarten i Arktis:

* Arktisk havisdakke har vaeret faldende (i omfang) siden
1950'erne (alle &rstider). Observationer tyder ogsa pa,
atisenerblevettyndere. Derer fortsat betydelige regi-
onale variationer fra ar til ar.

Globale klimamodeller indikerer en fortsat tilbagetraek-
ning af den arktiske havis i labet af det 21. drhundrede.
Observationer og modelsimuleringer indikerer, at kyst-
naere arktiske omrader i stigende grad vil blive isfrieller
naestenisfriilaengere perioder om sommeren og efter-
aret.

Havis-modelsimuleringer indikerer en mulighed for, at
det Arktiske Ocean bliver isfrit for en kort periode om
sommeren fgr 2050. En konsekvens af dette vil vere, at
flerérig havis naesten (eller helt) forsvinder.

Klimaaendringerne abner op for eget sejlads i Arktis. Der
vil hgjst sandsynligt komme laengere sejlsasoner, dog
ikke om vinteren. Det betyder imidlertid ikke nedvendig-
vis, at der kommer mindre udfordrende sejladsbetingel-

ser.
AMSA, 2009

Havis

En svindende og mere ustabil havis som falge af klimafor-
andringerne vil have konsekvenser for skibsfarten, lige-
som denvil have indflydelse pa farbarheden idet abne hav.
Derfor er der medtaget et saerskilt afsnit om havis.

Havisenidet Arktiske Ocean er mindsket igennem de
sidste artier. Bade i omfang, tykkelse og varighed reduce-
res havisen, hvilket sger omrédderne med dbent hav. Ha-
stigheden for afsmeltningen forventes at accelerere yder-
ligere og kan, som dokumenteret ovenfor, medfere isfrie
somre ved midten af dette drhundrede.

Ifolge Polar Portalens sasonrapport for 2013 var havisens

udbredelse i 2012 mindre end normalt?8. Nar den arktiske
havis bliver tyndere, betyder det ogsa, at vejret om som-

28 59 millioner km?iforhold til 7,5 millioner km*

meren i hojere og hojere grad kommer til at bestemme
isens udbredelse i september. Det gor dels, at udsvingene
fraartildrersterre end tidligere, dels at forudsigelsen af
minimum-udbredelsen er blevet vanskeligere.

Generelt kan der om vinteren vaere tre gange sa meget
havis som om sommeren. Udbredelsen af havis om som-
meren er gdet drastisk ned de seneste 30 ar, og isaer siden
ar 2000. Faktisk reduceres sommerisen i det Arktiske
Oceannubetydeligt hurtigere, end det blev forudsagt af
computermodeller for blot nogle fa ar siden.

Desuden er havisen ogsa blevet tyndere og enarig, fordi
omrader med flerarig havis (som ikke smelter vaek om som-
meren, og derfor kan opbygge sin store tykkelse gennem
flere vintre) er blevet meget mindre. [SWIPA 2011]

De nyeste fremskrivninger praesenteret af IPCC 12013,
vedrerende heldrs-havis i Arktis spander mellem enre-
duktion pa 43 % ved det mest optimistiske scenarie og
94 % (i september) og 8 % til 34 % (i februar) ved slutnin-
gen af arhundredet.

Figur7
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Havis, som ikke smelter vaek om sommeren, bliver mindre
almindeligt.
SWIPA, 2011
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Udvikling i Grenlands isforhold

De forventede klimaaendringer far altsa sandsynligvis
stor betydning for isforholdene i fjorde og havomrader
langs de grenlandske kyster. Havisen bliver tyndere, sam-
tidigmed at den isfrie periode forventes at vare lengere
end nu. Mindre udbredt havis og kortere perioder med
isleeg vil betyde, at det bliver muligt at besejle byer og
bygder ensterre del af dret. Dette afsnit bygger pa Rap-
porten fraKlima-, Energi- og Bygningsmisteriet om Istje-
nesten fra 2013.

I rapporten om Istjenesten [Klima-, Energi- og Bygningsmi-
steriet, 2013], beskrives det, at til trods for det faktum, at
isudbredelsen i det Arktiske Ocean mindskes betydeligt,
er det ikke en effekt, der ses isamme omfang i de gran-
landske farvande, hvor isudbredelsen bade vinter og som-
mer de senere ar har vaeret middel eller endda lidt over
middel. For vestisens vedkommende skyldes dette, at
havis, som dannes irussiske og nordamerikanske farvan-
de, driver mod Grenland. Dette betyder, at selviet foran-
derligt klima med en generel nedadgdende tendens i ud-
bredelsen af havis i det arktiske omrade, vil havis stadig
vaere en betydende faktor i de grenlandske farvande.
Rapportenfremhavernedenstdende liste over @ndringer i
ismenstrene i de gronlandske farvande i labet af de naeste
30-40ar:

* Lige somnumader overaltigrenlandsk farvand forven-
tes stor variabilitet i havisforekomsterne, og det kan
ikke udelukkes, at der fortsat vil forekomme somre, hvor
vinterisen ikke nar at smelte helt vaek.

Dervil vaere sterre variation af isforhold, bade arlig og
manedlig variation, pga. sesonvejr.

* Sasonen for besejling af de nordvestlige og nordestlige
dele af Grgnland vil udvides. De fleste grenlandske far-
vande vil dog fortsat vaere isdekkede om vinteren og om
foraret, hvilket i en lang arrekke fremover ogsa vil inklu-
dere savel Diskobugten som Kap Farvel-omradet.

Der vil pdsigt typisk vaere abent vand i de fleste kyst-
omrader syd for 75-80°N allerede i juni-juli i modsaet-
ning til nu, hvor dbent vand ferst findes adskillige uger
senere og betydeligt sydligere.

* Hvis det Arktiske Oceanbliver isfrit om sommeren og
fryser til om vinteren, vil storisen forsvinde. Havisen ved
Kap Farvelvil derfor forventeligt fortsat vaere dannet i
det Arktiske Ocean, men den vil vaere enarig og dermed
vaere af samme karakteristik, som den nuvaerende
vestis, dvs. tyndere og mindre kompakt end den
nuvaerende storis.

De grenlandske farvande vil stadig veere karakteriseret
af store mangder isfjelde pd bade gst- og vestkyst med
dertil herende produktion af isskosser, til fare og gene
for sejladsen.

Et muligt scenarie er derfor, at isens nuvarende sason-
variation andres, sa Istjenesten skal have fokus pa is-
fjelde og skosser rundt om hele Grenland i sommerhalv-
aret, ogsa Syd- og Vestgrenland, mens der vil vaere hej-
sason for kortlaegning af havis om vinteren, fra tilfrys-
ning til opbrud.

Klima-, Energi- og Bygningsmisteriet, 2013.

Estimater fraklimamodeller viser, at reduktionen af hav-
istykkelsen ogudbredelse fortsatter de kommende arti-
er. Ifalge IPCC's seneste vurderingsrapport forventer man,
at derisidste halvdel af dette arhundrede stort set ikke
vil findes havis i det Arktiske Ocean om sommeren. Vurde-
ringen er dog allerede overgdet af virkeligheden. En raekke
af IPCC’s klimamodelscenarier for havisudbredelse i Ark-
tis er vist nedenfor sammen med tilsvarende satellitob-
servationer. Her ses det, at den observerede isudbredelse
for 2012 er ca. 50 ar tidligere end forudsagt af gennem-
snittet af alle IPCC-scenarierne. [Klima-, Energi- og Byg-
ningsmisteriet, 2013].
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