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DNV Energy Transition Outlook portefølje

Foredragsholdernotater
Presentasjonsnotater

Jeg tenkte at jeg skulle ta dere med igjennom vår nytslippede rapport ‘The Maritime Forecast to 2050’ 2022 edition.  
Dette er da ikke forecast som I værvarsling som jeg ble så fint spurt om før foredraget, men forecast som hvordan den maritime næringen kommer til å utvikle seg mot 2050
Årets rapport er den 6. utgivelsen vår og ble lansert I forbindelse med vår Energy Transition outlook portofolje som først blir lansert nå I oktober. 
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DNV’s Krystallkule – Tilgjengeligheten av drivstoff

33

Rapport ble lansert 6. September 2022

Foredragsholdernotater
Presentasjonsnotater
DNV har forsøkt å se inn I krystallkulen og tatt et dypdykk ned I de ulike problemstillingene
I denne rapporten har vi sett på de alternative drivstoffene som er tilgjengelig for verdensflåten
Vi har vurdert den nåværende og fremtidige tekniske beredskapet for å kunne ta I bruk ny drivstoff teknologi 
Vi har vurdert vurdert nøye sikkerhetsutfordringer i denne overgangen og hvordan digitalisering kan muliggjøre full decarbonisering.
Og rapporten bygger på 24 ulike scenarioer som er unik for i år og som gjennspeiler de funnene våre.




The Economist, 21st July 2022

Foredragsholdernotater
Presentasjonsnotater
 Og for å se litt tilbake…

For noen år siden når IMO og EU satt sine mål for hvordan de skulle dekarbonisere skipsfarten så ble det mottatt med svært varierte meninger, og man var gjerne ikke like enig i innholdet av strategien eller hvor ambisiøse man skulle være. Ift tidsrammen satt. Men i dag vet vi at dette har man blitt nødt til å ta innover seg og fordøye, og det har man i stor grad klart tross en utfordrende tid bak oss med tanke på pandemien.. 
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Full dekarbonisering / 
EU mål

IMO mål
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Reduksjon av klimagassutslipp 
sammenlignet med 1990-nivåer

Karbonnøytral i 2050

Reduksjon i
karbonintensitet

Absolutt reduksjon

Foredragsholdernotater
Presentasjonsnotater
Og I årets rapport så har vi har tatt utgangspunkt I 2 forskjellige retninger; IMOs nåværende ambisjon på 50% dekarbonisering inne 2050 og  EUs mål en full decarbonisering mot 2050 altså på 100%

Vi ser at 2022 er og har vært I stor grad et planleggingsår for bade IMO og EU, med flere pågående regulatoriske prosesser som skal hjelpe å forme shipping i nærmeste fremtid. Og det er ikke før I begynnelsen av 2023 at vi starter implementeringen av regelverket, og vi forventer at det skal ha en stor innvirkning på skipsdesign og operasjon fremover mot 2030. 

Med dagens regeler betyr det i praksisk at innen 2030 så vil faktisk 5% av drivstoffet være helt karbon-nøytrale for å leve opp til kravene som er satt

og i juli 2023 vil IMO holde et nøkkel møte (MEPC 80) som vil revidere nåværende GHG stategien. IMO er enig om at ambisjonene må styrkes, men hvor skjerpet kravene vil bli vet man ikke enda. Men vi ser konkrete forslag som argumenterer for at IMO skal forplikte seg til full dekarbonisering innen 2050 vil bli vurdert.
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Regulatorisk rammeverk for å redusere GHG utslipp
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Sets a price on CO2
emissions

FuelEU 
Maritime2025?

Operational requirement 
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Foredragsholdernotater
Presentasjonsnotater
Her ser vi en oversikt over hvordan det regolatoriske rammeverket fra EU og IMO som addresserer klimagass utslipp for internasjonal shipping tar form fra 2023, samt et tilbakeblikk på hva som alt er innført.
Vi har IMO krav som CII, EEDI/EEXI og SEEMP part III, også har vi EU sine krav som ETS kvotehandel for CO2 utslipp og FuelEU maritime som skal sette drivstoffstandars for skip
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Myndigheter, finansinstitusjoner og befraktere presser 
på for raskere fremgang med dekarbonisering
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JAPAN

SOUTH KOREA

Driverne for et grønt skifte i maritime 
næring:

Regulering og
politikk

Verdikjede
krav

Tilgang til 
kapital

Foredragsholdernotater
Presentasjonsnotater
Vi ser at nøkkeldriverne bak det regulatoriske rammeverket er stakeholder slik som, lasteeierne, finansinstitusjoner,klima aktivister og forburkere osv. 
Vi har Poseidon Principles som er satt i gang av finansinstitusjoinene og ‘Sea Cargo Charterer’ som er et rammeverk som har blitt utarbeidet for å setter et benchmark på hvordan man skal gjøre en klimanavsarlig handel for befrakterne.
Vi ser og at flere lasteiere har satt ambisiøse planer om et netto-null mål for well-to-wake utslipp for drivstoffen brukt under frakt av varer. 
Og for å sitere klima og miljøministeren Sveinung oftedal, under SMM Hamburg nylig, så sa han at ‘ det er ikke regulering som fremmer dekarbonisering men det er industrien’. 



DNV ©

Skipsfarten må dekarbonisere, men i hvilket tempo er 
fremdeles uklart…
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Foredragsholdernotater
Presentasjonsnotater
En klar og åpenlyst konklusjon fra rapporten er at verdensflåten MÅ dekarbonisere! 
Ref IMO og EU sine mål så er vi gjerne ikke klar over I hvilket tempo dette skal skje riktig enda, men vi ser klart og tydelig hva målet er. Men siden ingen indutri kan bli dekarbonisert I isolasjon, så må de globale industriene ta de riktige valgene sammen og bærekraftig energi må bli dirigert til hvor det har den største muligheten til å redussere utslipp, altså det vi kaller ‘hard to abate’ sektorer slik som skipsfart og luftfart

Intensjonen  for årets rapport er å økte forståelsen for hvordan de underliggende mekanismene bestemmer verdensflåtens framtidige drivstoffsblanding, med et økt fokus på tilgjengelighet og innfrastruktur 
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Vi ser en klar endring for valg av drivstoff i skipsfart
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Nybygg ordre med alternativt drivstoff; 

2019

Hydrogen 0.04%

Methanol 0.08%

LPG 0.13%

LNG 2.73%

Battery 3.07%

Total 6.05%

93.95%

Ammonia 0.02%

Hydrogen 0.06%

Methanol 0.30%

LPG 1.51%

LNG 6.10%

Battery 3.85%

Total 11.84%

88.16%

2021

Foredragsholdernotater
Presentasjonsnotater

Men med et lite tilbakeblikk fra tallene i 2019 og 2021, så ser vi at det er allerede en klar endring for valg av drivstoff i skipsfarten.

Gjennom historien så har tidligere utvikliger gjerne dreid seg om 1 drivstoff alternativ isolert, og vi har sett en industri som har gått fra vind til kull og damp også videre til olje og LNG.. Men nå ser vi et bilde hvor det byr på mange overganger og muligheter men hvor ingen klar direksjon har blitt gitt  - men vi ser potensielt mange retninger å gå mot.
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Og det fortsetter!
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Antall ordre 2022 Av % bruttotonnasje 2022

Foredragsholdernotater
Presentasjonsnotater
…. Og det fortsetter…... 
Andelen av skip som kan operere med alternative drivstoff har triplet seg fra 2019-2022.
Vi ser en økt trend for større skip som blir bestilt med alternativ drivstoff fortsetter, med fossil LNG som den dominerede drivstoffet med over 30% av ordreboken ift gross ton. Opptaket av methanol og LPG, og de første hydrogen fuel-cell nybygg begynner og å glimpse frem I statistikken
Ift til antall skip, så er opptaket dominert primært av batteri/hybrid løsninger sammen med LNG, Men, i gross tonnasje så er LNG dominerende – og det reflekterer at batteri/hybrid løsninger er i aller største grad dominert av mindre båter
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Endring av brennstoff
tar fart! 
• Det alternative drivstofflandskapet vokser: LNG, 

LPG, Hydrogen, Ammoniakk, Metanol, Batteri, 
etc.

• Fremdeles barrierer som hindrer opptak av 
lav/null-karbon drivstoff; økte 
kapitalinvesteringer, tilgjengelighet av 
alternative drivstoff, mangel på en global 
bunkrings innfrastruktur, høye priser på 
drivstoff, og et større lagringsbehov ombord. 

• Sikkerhet vil og være en avgjørende faktor 
fremover, med et større krav til regulering.
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Foredragsholdernotater
Presentasjonsnotater
Som vi har sett på dataen på de siste slidene; ………Overgangen til alternative drivstoff er godt I gang, men vi har fremdeles en del barrierer som hindrer opptaket av lav/null-karbon drivstoff. Disse er i hovedsak økte kapitalinvesteringer, tilgjengelighet av alternative drivstoff, mangel på en global bunkrings innfrastruktur, høye priser på drivstoff, og et større lagringsbehov ombord. 
Vi ser at sikkerhet vil og være en avgjørende faktor fremover, med et større krav til regulering.
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Viktige drivstoffteknologier vil være tilgjengelige 
om 3-8 år
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Foredragsholdernotater
Presentasjonsnotater
Men for å kunne gå videre med karbonnøytrale drivstoff så er det viktig å se nærmere på tilgjengeligheten.
Og vi har konkludert rapporten at viktige drivstoffteknologier vil være tilgjengelig om 3-8 år som vist her på grafen (tatt med forbehold)
Figuren viser en tidslinje estimat på når dette kan forventes å bli modent med tilgjengelig teknologi samt regelverk

Det vi ser her er at;
Methanol har den mest tilgjengelige teknologien som vist her, 
Ammoniak er nestemann, 
Hydrogen er foreløpig mest fokusert på short-sea,
Og at utviklingen for ombord CCS (karbonfangst) er på godt vei. 

Og alle løsningene har blitt utforsket siden…..
….




DNV ©13

Skipsfart må gå over til karbonnøytrale
energiforsyningskjeder

Bærekraftig biomasse for biodrivstoff

Bærekraftig karbon for karbonbasert
elektrodrivstoff

Fornybar elektrisitet for elektrodrivstoff

Stor skala CCS

Foredragsholdernotater
Presentasjonsnotater
… Skipsfart må gå over til karbonnøytrale energiforsyningskjeder i stor grad etter 2030. Og disse karbonnøytrale drivstoffene har vi valgt å dele inn i tre familier: biodrivstoff, elektrodrivstoff og blå drivstoff.
Og det vi ser er at om tilstrekkelig bærekraftig biomasse blir tilgjengelig, vil biodrivstoff bli foretrukket, da biomasse lett omdannes til relativt energitett hydrokarbonbrensel. 
Elektrisiteten til elektrodrivstoff bør være fornybar, men man må også vurdere alternativ bruk på grunn av lav effektivitet i produksjonen av elektrodrivstoff. 
Og vi ser at en storstilt utbygging av karbonfangstinfrastruktur og lagringskapasitet blir nødvendig for å kunne gi store mengder av det vi har inndelt som blått drivstoff til skipsfart, eller bruk av CCS ombord i større skala.

En viktig takeaway her er at for å kunne maksimere klimagassreduksjonspotensialet til bærekraftig biomasse, bør dette være forbeholdt sektorer som er vanskelig å redusere, som skipsfart og luftfart, snarere enn for elektrisitetsproduksjon.
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DNV’s GHG Pathway Model muliggjør forståelse av et 
komplisert landskapet
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Foredragsholdernotater
Presentasjonsnotater
For å lage en bedre oversikt over fremtidens drivstoffblanding fra de ulike familiene presentert, og for å kunne gi grunnlaget for de ulike scenarioene som rapporten presenterer så har vi bygget en ‘ GHG Pathway model’, - som virker som er en simulering fra det virkelige liv

Det er en model som tar høyde for fremtidens drivstoff blanding og valg, og den innhenter en ekstrem stor mengde med data som behøves for å gjøre denne kalkuleringen for å kunne  vurderer de ulike alternativene for en grønnere skipsfart

Modellen;
Den simulerer hver enkelt skip
Den beveger seg i tid
Den bygger og skraper båter for å møte krav
Og den velger den laveste kostnaden hvert år som fremdeles møter de regulatoriske kravene som kommer i fremtiden

Merk at selv om de fleste teknologier og brennstoffer er inkludert i modelleringen, er det foreløpig ikke innebygd CCS og kjernekraft.
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DNV presenterer 24 dekarboniseringsscenarier som utforsker
fremtidens drivstoffblanding

Foredragsholdernotater
Presentasjonsnotater
Uten å gå inn I detaljer–  her kan du se resultatene fra scenarioene som blir presentert i rapporten. Vi har delt de inn i 2 ulike strategier som vist innledningvis, 12 scenarioer med IMO sine ambisjoner per i dag og 12 scenarioer som indikerer 100% dekarbonisering innen 2050 ref EU sitt mål 

Dette er altså bildet av energimiksen i 2050



Energimiks 2050 for  
IMO-ambisjoner

Foredragsholdernotater
Presentasjonsnotater
Og her ser vi distrubisjonen av de ulike familiene i drivstoffmiksen for de 12 IMO scenarioene i 2050 sett i et prisperspektiv.  

Modellen viser hva som skjer hvis man har et veldig lavt pris scenario og et lavt pris scenario og hvordan drivstoffmiksen ser ut da gitt at man har det tilgjengelig. Hvis for eksempel det virkelige verdensnivået for bærekraftig biomasse er lavere enn nødvendig, vil dette representeres i modellen ved at prisen på biodrivstoff er høy og derfor blir et annet alternativ mer attraktivt

I alle scenarioene så er 55 til 65% av brukt energi fra fossil brennstoff
Biofuels dominerer den karbon-nøytrale andelen I scenarioene hvor prisen for bio er den mest konkurransedyktige
I scenarioene hvor electrodrivstoff har pris fordeler så kan de utkonkurrere bio alternativene.
Både bio og elektrodrivstoff familiene har drop-in drivstoff som er kompatibel med konvensjonell teknologi for fossil brennstoff,  men det har ikke den blå drivstoff familien, og derfor dominerer bio-alternativene i IMO scenarione hvor blå drivstoff blir gitt preferanse.






2050 energimiks for 
full dekarbonisering
(EU mål)

Foredragsholdernotater
Presentasjonsnotater
   Og som vi ser her så blir alle scenarioene forsterket når verdenflåten skal være 100% dekarbonisert i 2050.
Generelt så er andelen drop-in drivstoff lavere i dette scenarioet enn i IMO scenarioet. Dette er fordi at regelverket krever at alle skip skal være helt karbonnøytrale når 2050 kommer, derfor kommer flere skip til å investere i type ammoniak eller methanol teknologi istedenfor å oppfylle kravene med karbonnøytrale drop-in fuels. 
Disse resultatene viser oss at spørsmålet rundt tilgjengeligheten av bærefraktig biomasser for bio drivstoff produksjon er kanskje det viktigste spørsmålet vi har for fremtidens energimiks.
Men det er verdt å nevne at modellen vi har bygget ikke tar hensyn til spesifikke grenser på tilgjengelighet, men den tar høyde for variasjon i drivstoff priser mellom de ulike drivstoff familiene. 
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Energieffektivitet er viktig, men karbonnøytralt drivstoff 
er nødvendig for å dekarbonisere verdensflåten
IMO ambisjon scenario 7 Dekarbonisering innen 2050 scenario 19

Foredragsholdernotater
Presentasjonsnotater
For å ta steget videre og for å kunne se ting I en større kontrast..;

Her kan vi ser verdens flåteutslipp og effekten av handelsvekst, reduskjon av fart, energieffektiviseringstiltak, logistikkforbedringer og bruk av karbon-nøytrale drivstoff. 
Som vist her så er en endring av drivstoff den største avgjørende faktoren selvom de andre faktorene har en innvirkning i begge scenarioene.
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Bruken av fossilt brennstoff i skipsfarten vil reduseres 
eller elimineres
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Fuel oil (LSFO/MGO/HFO) LNG

Foredragsholdernotater
Presentasjonsnotater
Og i vår modell så reduseres bruken av fossil brennstoff frem mot 2050, I bade IMO sin ambisjon og full dekarbonisering ambisjon som vist her.
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Karbonnøytral LNG og MGO vil i stor
grad erstatte fossile versjoner
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MGO (carbon neutral)

LNG (carbon neutral)
Ammonia (carbon neutral)

Methanol (carbon neutral)

Ammoniakk og metanol må ha en betydelig 
lavere kostnad enn karbonnøytral MGO for å 
konkurrere

Foredragsholdernotater
Presentasjonsnotater
Vi ser at alle disse drivstoffene må finne en balanse mellom investering og kostand, også med tanke på ekstra plass som trengs for energilagring, noe som kan bety redusert rekkevidde eller tapt lasteplass. Dette betyr at karbonnøytral MGO, selv om den ofte har høyere pris i våre scenarioer, har fordeler på grunn av vellkjent teknologi, høy energitetthet og bruk som drop-in drivstoff.
Vi ser og at ammoniak og methanol trenger betydelig lavere kost en karbonnøytral MGO for å kunne konkurrere.
De ulike drivstoffene har ulike måter å produseres og brukes på, med store forskjeller i investeringer, men totalt sett ser vi at……
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Overgangen medfører store investeringer ombord, 
men enda større investeringer på land

Foredragsholdernotater
Presentasjonsnotater
… overgangen medfører store investeringer ombord, med enda større investeringer på land 
100% dekarbonisering innen 2050 vil kreve omtrent 2,5 ganger mer investeringer om man forfølger nåværende IMO ambisjone på 50%.
Scenarioene med høy tilgjengelighet av fornybar elektrisitet har betydelig høyere investeringskrav på land, 
og de største investeringene ombord kommer med høyt opptak av ammoniakk eller methanol som krever dyrere drivstoffsystemer. 
Og en klar konklusjon er at investering av drivstoff infrastruktur vil overgå investeringer ombord i nesten alle scenarioer…! 

Så hva sier dette oss om veien videre….

++
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Grønne korridorer er identifisert som det neste settet med 
handlinger for å oppskalere dekarbonisering av skipsfart

• Over 20 land inkludert USA, Japan, Australia og Canada har 
signert Clydebank-erklæringen for å utvikle minst seks 
grønne skipskorridorer mellom to eller flere havner innen 
2025 og "mange flere" innen 2030.

• Pågående initiativ (utvalg):
• Grønt skipsfartsprogram
• Nordic Roadmap for innføring av bærekraftig nullkarbondrivstoff i

skipsfarten
• Global Maritime Forum/McKinsey: En ny studie har analysert / 

kortlistet korridorer for innvirkning og gjennomførbarhet
• Green Ports Forum: Los Angeles og Shanghai og andre partnere i 

C40-byene har annonsert et partnerskap mellom byer, havner, 
rederier og et nettverk av lasteeiere

• Global Center for Maritime Decarbonisation (GCMD) – Singapore
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Getting to Zero Coalition (2021), The Next Wave Green Corridors

Foredragsholdernotater
Presentasjonsnotater
Grønne korridorer blir det neste settet med handlinger for å oppskalere dekarboniseirng 

Korridorer som dyrker sammarbeid er essensielt for energi overgangen, og gjennom slike initiative så kan stakeholders alliere seg for å støtte dekarbonisering ved å dele kunnskap og samtidig midlertidig sette til side konkurranseinstinktet  

Et flott eksempel på dette er norges ‘Grønt Skipsfartsprogram’, som er et offentlig-privat samarbeid og ‘Nordic Roadmap’ prosjektet som ble etablert av det nordiske ministerrådet, som har som mål å fasilitere sammarbeid i regionen. Vi har og flere pågåend globale prosjekter og former som er under oppstart

Vi går mot en veldig positive retning, så nå gjenstår det bare å få fart på sammarbeidet på land for å kunne gå ‘all in’ for en grønnere skipsfart
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Maritime Forecast to 2050 – høydepunkter
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Overgangen til sjøs 
avhenger av 
utviklingen på land, 
drivstofftilgjengelighet 
blir en sentral 
utfordring

Redere trenger 
overgangsplaner som 
gjenspeiler den usikre 
fremtiden, og 
drivstoffleksible 
løsninger som gir 
robusthet og reduserer 
karbonrisiko

Overgangen til 
grønnere drivstoff  
innen skipsfart 
akselererer, og 
viktige 
drivstoffteknologier 
som trengs vil 
være tilgjengelige 
om 3-8 år

De 24 scenariene 
våre viser at den 
fremtidige 
drivstoffblandingen 
er svært avhengig 
av prisen på 
drivstoff og politiske 
ambisjoner

Det kreves klare 
kriterier for økt 
produksjon av 
bærekraftig 
biomasse, fornybar 
elektrisitet, 
bærekraftig karbon 
og karbonlagring

! Dette krever samarbeid på tvers av bransjer og myndigheter !

Foredragsholdernotater
Presentasjonsnotater
At Overgangen til grønnere drivstoff  innen skipsfart akselererer, og viktige drivstoffteknologier som trengs vil være tilgjengelige om 3-8 år
Men, overgangen til sjøs avhenger av utviklingen på land, drivstofftilgjengelighet blir en sentral utfordring.
I tillegg, Overgangen vil kreve store investeringer ombord, men enda større investeringer på land.
De 24 scenariene våre viser at den fremtidige drivstoffblandingen er svært avhengig av prisen på drivstoff og politiske ambisjoner
Og dette betyr at redere trenger overgangsplaner som gjenspeiler den usikre fremtiden, og drivstofffleksible løsninger som gir robusthet og reduserer karbonrisiko
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Henriette K. Bergesen, Business Development

Mail: Henriette.Kastel.Bergesen@dnv.com

Tlf: +47-98663300
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