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RAPPORT FRA KOMMISSIONEN TIL EUROPA-PARLAMENTET OG RADET

om den tekniske mulighed for yderligere at reducere emissionerne fra
fremdriftsmotorer til brug pa havet, indferelse af krav til fordampningsemissioner og
indvirkningen af konstruktionskategorierne for vandfartejer pa forbrugeroplysninger
og fabrikanter som fastsat i artikel 52 i Europa-Parlamentets og Ridets direktiv
2013/53/EU af 20. november 2013 om fritidsfartejer og personlige fartejer og om
ophzvelse af Europa-Parlamentets og Radets direktiv 94/25/EF

1. INDLEDNING

Direktiv 2013/53/EU om fritidsfartejer og personlige fartgjer! ( "direktivet om fritidsfartejer")
blev vedtaget den 20. november 2013 og erstattede direktiv 94/25/EF som andret ved direktiv
2003/44/EF?. Direktivet om fritidsfartgjer har til form4l at sikre et hgajt niveau af beskyttelse
af menneskers sundhed og sikkerhed samt miljoet og samtidig sikre et velfungerende indre
marked. For at sikre sidstnzvnte fastsattes der harmoniserede krav til fritidsfartejer og
personlige fartgjer ("vandfartgjer'") og minimumskrav til markedsovervagning.

I henhold til direktivet om fritidsfartejers artikel 52 skal Kommissionen senest den 18. januar
2022 forelegge Europa-Parlamentet og Radet en rapport om: a) den tekniske mulighed for
yderligere at reducere emissionerne fra fremdriftsmotorer til brug pa havet og for at indfere
krav til fordampningsemissioner og brandstofsystemer, som finder anvendelse pa
fremdriftsmotorer og -systemer, under hensyntagen til teknologiernes omkostningseffektivitet
og behovet for at vedtage generelt harmoniserede verdier for sektoren under hensyn til
ethvert storre markedsinitiativ, og b) virkningen pa forbrugeroplysning og fabrikanter, navnlig
sméd og mellemstore virksomheder, af konstruktionskategorierne for vandfartgjer opstillet i
bilag I i direktivet om fritidsfartgjer, som er baseret pa modstandsdygtighed over for
vindstyrke og signifikant belgehojde, under hensyntagen til udviklingen inden for
international standardisering. Desuden skal det omfatte en vurdering af, om
konstruktionskategorierne for vandfartejer krever yderligere specifikationer eller
underinddelinger.

I denne rapport har Kommissionen vurderet de teknologiske og ekonomiske muligheder for
yderligere at reducere udstedningsemissionerne fra fritidsfartejer og indfere grenser for
fordampningsemissionerne fra fritidsfartgjers braendstofsystemer. Kommissionen vurderede
ogsé hensigtsmassigheden af de nuvarende konstruktionskategorier for vandfartejer i lyset af
de forskellige vejrforhold og virkningerne af denne kategorisering for fabrikanter og
slutbrugere. I rapporten beskrives det aktuelle teknologiske niveau inden for sektorspecifikke
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teknologier og dermed forbundne omkostninger, uanset den fremtidige lovgivningsmassige
og teknologiske udvikling.

Til stette for denne rapport gennemforte Kommissionen en revisionsundersegelse® for at gore
status over de tilgengelige teknologier til at reducere emissioner fra fritidsfartejers motorer
og braendstofsystemer. I undersggelsen blev der foresldet flere muligheder for at reducere
emissionerne, og der blev fremlagt en vurdering af de ekonomiske virkninger af hver af dem 1
form af en cost-benefit-analyse. Undersggelsen evaluerede ogsa konstruktionskategorierne for
vandfartgjer med fokus pa indvirkningen af en sddan kategorisering péd fabrikanter og
slutbrugere eller forbrugere.

I forbindelse med denne rapport analyserede Kommissionen ogsa medlemsstaternes bidrag til
rapporten om direktivet om fritidsfartgjers anvendelse (som kravet i direktivets artikel 51).
Som led i undersggelsen blev der ogsd gennemfort en maélrettet horing af de relevante
sektorspecifikke interessenter (sésom medlemsstaternes offentlige myndigheder, fabrikant- og
slutbrugersammenslutninger og bemyndigede organer).

2. DEN NUVARENDE RETLIGE RAMME FOR UDSTODNINGSEMISSIONER,
FORDAMPNINGSEMISSIONER OG KONSTRUKTIONSKATEGORIER FOR
VANDFARTOJER

2.1 Udstedningsemissioner

De udstedningsemissioner, der produceres af fritidsfartejer og deres motorer, reguleres i
gjeblikket pa EU-plan i direktivet om fritidsfartejer (artikel 4 og bilag I, del B, punkt 2), hvori
der fastsattes grenseveardier for luftforurenende stoffer, som kan udledes af motorer til
fritidsfartejer. Desuden kan medlemsstaterne pa grundlag af artikel 5 1 direktivet om
fritidsfartejer og pd de deri fastsatte betingelser begrense anvendelsen af og hastigheden for
motoriserede fritidsfartejer 1 visse farvande for at forhindre ophobning af luftforurenende
stoffer.

Direktiv 2003/44/EF* om @ndring af direktiv 94/25/EF indferte graenseveardier for
udstedningsemissioner (for kvealstofoxider (NOx), kulbrinter (HC), kulmonoxid (CO) og
partikler (PT)) for fremdriftsmotorer til fritidsfartejer, der for nyligt er markedsfert i EU.

Granseverdierne for udstedningsemissioner blev yderligere reduceret 1 direktivet om
fritidsfartejer til et niveau, der afspejlede den tekniske udvikling af renere
havmotorteknologier, og som gjorde det muligt at gere fremskridt i retning af harmonisering
af grensevardierne for udstedningsemissioner med de vigtigste handelspartnere.
Grensevardierne for CO blev imidlertid havet for at gore det muligt at opnd en betydelig
reduktion af andre luftforurenende stoffer med henblik pé at afspejle, hvad der er teknologisk
muligt, og for at opnd den hurtigst mulige gennemforelse, idet det skulle sikres, at de
sociogkonomiske indvirkninger pa denne gkonomiske sektor var acceptable.

Review study on the Recreational Craft Directive 2013/53/EU, TNO, Panteia og Emisia, september 2021.
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2.1.1 Drivhusgasemissioner/CO;-emissioner

Drivhusgasemissioner fra indenlandsk sejlads er allerede omfattet af forordning (EU)
2018/842 om indsatsfordeling®. Der findes imidlertid ingen prevningsprocedure for
fritidsfartejer med henblik pa at fastsette en reprasentativ grense for enten COz-emissioner
eller andre drivhusgasemissioner. Navnlig bestemmes COz-emissionerne ikke kun af
motorens ydeevne, men ogsa af andre aspekter sasom skruekonstruktion, badens form,
skruens/skruernes placering og handteringen af béaden. For at kunne fastsette CO»-
emissionsgrenserne for fritidsfartejer skal der udvikles et "varktej til beregning af bades
energiforbrug"®, som kombinerer ovennavnte faktorer. Indferelsen af vedvarende

breendstoffer til fritidsfartejer kan ogsa bidrage til at reducere CO2-emissionerne.

2.2 Fordampningsemissioner

Fordampningsemissioner reguleres pa nuvarende tidspunkt ikke af direktivet om
fritidsfartgjer. I EU reguleres disse emissioner kun i bilindustrien’. Fordampningsemissioner
fra fritidsfartgjer er imidlertid reguleret i nogle lande uden for EU, f.eks. USA. Den
amerikanske lovgivning® fastsztter grenserne for tilladt gennemtrangning af
fordampningsemissioner fra breendstoftanke, braendstofsystemer og degnemissioner. Disse tre
typer emissioner tegner sig for 98 % af braendstoffordampningen.

2.3 Konstruktionskategorier for vandfartejer

I direktiv 94/25/EF blev vandfartgjer inddelt i konstruktionskategorier med henblik pa at
angive de omréder, hvor et vandfartgj kan sejle (kategori A — hav, kategori B — offshore,
kategori C — kystlinjer, kategori D — beskyttede farvande).

Et vandfartejs evne til at sejle i visse farvande blev malt ud fra evnen til at modsta visse
kombinationer af vindstyrke og belgehgjde. Evnen til at modstd ekstreme vejrforhold
bestemte ogsa det sarlige overensstemmelsesvurderingsmodul, der skulle anvendes.

For at give klare oplysninger om acceptable sejlforhold for vandfartejer blev henvisningerne
til vandtyper fjernet som folge af direktivet om fritidsfartejer, og 1 direktivet blev
konstruktionskategorierne for vandfartgjer udelukkende baseret pa de grundlaeeggende stedlige
navigationsforhold, nemlig vindstyrke og signifikant belgehgjde.

3. TEKNISK  MULIGHED FOR  YDERLIGERE AT REDUCERE
UDSTODNINGSEMISSIONERNE FRA FREMDRIFTSMOTORER TIL BRUG PA
HAVET

5 Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) 2018/842 af 30. maj 2018 om bindende arlige reduktioner af

drivhusgasemissioner

for medlemsstaterne fra 2021 til 2030 som bidrag til klimaindsatsen med henblik pa opfyldelse af forpligtelserne
i Parisaftalen og om @ndring af forordning (EU) nr. 525/2013 (EUT L 156 af 19.6.2018, s. 26).

| lighed med veerktgjet til beregning af kgretgjers energiforbrug (VECTO), der anvendes i bilindustrien.
Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 715/2007 af 20. juni 2007 om typegodkendelse af motorkgretgjer
med hensyn til emissioner fra lette personbiler og lette erhvervskgretgjer (Euro 5 og Euro 6), om adgang til
reparations- og vedligeholdelsesinformationer om kgretgjer (EUT L 171 af 29.6.2007, s. 1).

40 Code of Federal Regulations Part 1060 — Control of Evaporative Emissions from New and In-Use Non-road and
Stationary Equipment, US Environmental Protection Agency, 10.8.2008.

3


https://www.ecfr.gov/current/title-40/part-1060
https://www.ecfr.gov/current/title-40/part-1060
https://www.ecfr.gov/current/title-40/part-1060

3.1 Typer af fremdriftsmotorer

Fritidsfartgjer, der anvender de traditionelle forbrendingsmotorer, er udstyret med enten
motorer med gnisttzending (benzin som brandstof) eller motorer med kompressionsteending
(diesel som braendstof).

En anden differentiering skyldes placeringen af fremdriftsmotoren pd vandfartejet. 1 de
udenbords fremdriftssystemer er motoren en separat enhed, der kan fastgeres bagpa
fritidsfartojet. I de indenbords fremdriftssystemer er motoren placeret inde i fartgjet.

Desuden er motoren i vandstrale-fremdriftssystemet ikke forbundet med en propel, men
med en kraftig roterende pumpe. Denne pumpe tager vandet ind og skyder det ud med stor
hastighed og skaber dermed fremdriften. Sddanne fremdriftssystemer anvendes typisk i
personlige vandfartgjer.

For nylig er der dukket to andre typer fremdriftssystemer op péd markedet, nemlig det rent
elektriske fremdriftssystem (hvor den eneste energikilde er et elektrisk batteri, der forsyner
en elektrisk motor) og det hybride fremdriftssystem, hvor en forbrendingsmotor fungerer
sammen med en elektrisk motor (med energi oplagret bade 1 en braendstoftank og i et batteri).

3.2 Eksisterende teknologier, der kan anvendes til at reducere udstedningsemissioner
fra fremdriftsmotorer

3.2.1 Udenbords motorer med gnistteending og fremdriftsmotorer til personlige vandfartogjer

Undersogelsen viser, at de CO-emissioner under faktiske forhold, der genereres af udenbords
motorer med gnistteending og motorer til personlige vandfartgjer, som i gjeblikket er pa
markedet, ligger et godt stykke under grensevardierne 1 direktivet om fritidsfartejer. Desuden
ligger NOx+HC-emissionerne produceret af motorer i den bedste klasse (dvs. de reneste
motorer for hele effektomradet) ogsa betydeligt under graensevardierne. Undersogelsen
konkluderer, at det er muligt at begrense emissionsgrenserne yderligere ved lavere
effektomrader takket vare optimeringen af disse motorer, der opnds ved anvendelse af
elektronisk kontrolleret (sekventiel) flerpunktsindsprejtningsteknologi.

Den foreslaede teknologi til yderligere reduktion af emissionerne fra udenbords
firetaktsmotorer med gnisttending er anvendelsen af trevejskatalytisk efterbehandling. Dette
vil kreve en ny udformning af cylinderblokken og tilpasning af den termiske styring af
udstedningssystemet.

Anvendelse af denne teknologi ville ogsa medfere et fald 1 breendstofforbruget pa 10 % og en
reduktion pa 70 % af NOx+HC-emissionerne.

3.2.2 Indenbords motorer med gnisttending

De nye indenbords motorer med gnisttending, der er monteret i fritidsfartejer, er alle
firetaktsmotorer. De anvender allerede avanceret brandstofindsprejtning pr. cylinder i
kombination med elektronisk lambdakontrol og trevejskatalytisk efterbehandling.

Emissionerne kunne reduceres yderligere ved at undga kalibrering af brandstofberigelse,
hvilket ville kreeve anvendelse af dyrere legeringer til ventiler og turbiner. Emissionerne kan
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ogsd reduceres ved at begrense det maksimale gennemsnitlige effektive tryk ved
bremsehestekraft® for disse motorer. En begraensning af det gennemsnitlige effektive tryk ved
bremsehestekraft vil kreve en foragelse af disse motorers samlede fortrengningsvolumen for
at bevare den samme nominelle motoreffekt. Det vil ogsd ege motorens volumen og vaegt og
muligvis ogsa dens braendstofforbrug pa grund af de sterre virkninger af friktionstab.

3.2.3 Indenbords motorer med kompressionsteending

De to nye teknologier, der kan reducere udstedningsemissionerne fra motorer med
kompressionstending yderligere, er udstedningsgasrecirkulation (EGR) og selektiv katalytisk
reduktion (SCR). Begge teknologier omfatter katalytisk efterbehandling af udstedningsgas fra
motorer med kompressionstending. Anvendelsen af disse teknologier reducerer de
forurenende stoffer NOx og HC. Erfaringerne fra sektoren for mobile ikkevejgdende maskiner
viser, at NOx-reduktioner pad henholdsvis 50 % (EGR-teknologi) og 85 % (SCR-teknologi)
kan opnas, idet omfanget af reduktionen afhanger af motoreffekten. Tilsvarende kan
partikelemissionerne ~ reduceres  yderligere ved  hjelp af  teknologier  til

dieseloxidationskatalysatorer og/eller dieselpartikelfiltre.

EGR-teknologien vil kraeve udbredt anvendelse af svovlfattig diesel (hgjst 500 ppm svovl) til
fritidsfartejer for at undgé risikoen for korrosion af og urenheder pd metaldele i motoren ved
afkoling af den recirkulerende udstedningsgas. I gjeblikket anvendes der hovedsagelig gas
med hejt svovlindhold (op til 1 000 ppm svovl) i sektoren. EGR-teknologien vil fere til en
reduktion af NOx pa 50 % og en lille stigning (2-3 %) 1 braendstofforbruget.

SCR-teknologien er ogsd folsom over for sulfatsalte, hvis aflejring endda kan blokere
katalysatorfunktionen. For at undga disse problemer ber der anvendes diesel med ultralavt
svovlindhold (under 15 ppm svovl). Hvis der ikke blev anvendt diesel med ultralavt
svovlindhold, ville der vaere behov for en betydelig foregelse (op til 50 %) af katalysatorens
volumen og vagt. For at anvende SCR-teknologien skal reagensvasken (urea-vand-blanding)
opbevares om bord i1 en dedikeret beholder.

3.2.4 Elektriske motorer

Elektriske fremdriftsmotorer producerer ikke udstedningsemissioner, undtagen i forbindelse
med produktion af elektricitet opladet fra nettet. Langt sterstedelen af de nuvarende elektriske
motorer til fritidsfartegjer er sma udenbords motorer med en effekt pa op til 5 kW. Nogle
fabrikanter er imidlertid begyndt at tilbyde kraftigere motorer.

Den hurtigere udbredelse af elektriske motorer i1 sefartssektoren haemmes hovedsagelig af
kapaciteten, sterrelsen, vaegten og prisen pa de batterier, der fremdriver den elektriske motor.
Fritidsfartgjer har brug for tilstrekkelig oplagring af elektricitet for at kunne veaere 1 drift 1
flere timer, f.eks. nir de sejler pa havet. Behovet for autonomi for bade'® kraever, at der

K Det gennemsnitlige effektive tryk ved bremsehestekraft er proportionalt med forholdet mellem motorens

drejningsmoment og motorens samlede fortraeengningsvolumen.

10 Flere driftstimer uden behov for genopladning.



installeres storre og tungere lithium-ion-batterier. Disse storre batterier begraenser badenes
lagerplads og pavirker deres stabilitet og flydeevne. En klar begrensning af den nuvarende
batteriteknologi er derfor, at elektriske motorer kun er i stand til at fungere i en kortere
periode og har en kortere raekkevidde end tilsvarende forbrendingsmotorer i samme
motoreffektklasse.

3.2.5 Hybridmotorer

Anvendelser af hybridmotorer kombinerer en forbrendingsmotor, en elektrisk motor og en
batteripakke. Denne kombination ger det muligt at genvinde og lagre en béads kinetiske energi
1 et batteri til senere brug. Denne praksis kan gere det muligt for motoren at fungere (enten i
elektrisk tilstand eller 1 forbreendingstilstand) under forhold, der muligger det lavest mulige
braendstofforbrug.

4. TEKNISK GENNEMFORLIGHED AF AT INDFORE KRAV TIL
FORDAMPNINGSEMISSIONER

Fordampningsemissioner henviser til summen af brendstofrelaterede emissioner fra flygtige
organiske forbindelser, der ikke stammer fra forbrending af brendsel. Disse
fordampningsemissioner stammer specifikt fra benzin. Fordampningsemissionerne fra
dieselbrendstof er ubetydelige pa grund af tilstedevaerelsen af tungere kulbrinter og et lavt
damptryk fra dieselbraendstoffer.

4.1 Typer af fordampningsemissioner

Degnemissionerne udledes i takt med temperaturudsving i lebet af dagen. En stigning 1 den
omgivende temperatur resulterer i en termisk udvidelse af brandstoffet og dampen i
brendstoftanken.

Braendstofslangens gennemtrangningsemissioner vedrerer brandstofslanger, og deres
formningsmekanisme svarer til brandstofbeholderens gennemtrengningsmekanisme.
Fenomenet med gennemtrengning af brandstofslangen har sterre betydning for
gummislanger.

Gennemtrzengning af brzendstofbeholderen sker, nir braendstoffet slipper ud gennem de
gennemtrengelige vagge 1 en brandstoftank. Tankenes ydre overflader udszttes for
omgivende luft, s& benzinmolekylerne gennemtrenger dem og udledes direkte i luften.
Gennemtrengning er mest udbredt gennem plastbreendstoftanke.

4.2 Eksisterende teknologier, der kan anvendes til at reducere fordampningsemissioner
fra brandstofsystemer

a) Degnemissionskontrol

Dagnfordampningsemissioner foreckommer, nir braendstoffet varmes op og passerer gennem
en dbning ud i1 atmosferen. Nar dbningen er lukket, kan fordampningsemissionerne ikke
undslippe. Selv om trykket stiger med den genererede damp, falder det, nér braendstoffet



nedkoles igen. En effektiv mide at kontrollere disse emissioner pd er at forsegle
braendstoftanken ved hjzlp af en overtryksventil.

En anden méde at reducere degnemissionerne pé er at installere en beholder med aktivt kul
for at absorbere den damp, der genereres 1 breendstoftanken. Beholdere med aktivt kul virker
ved at aktivere kulstoffet, som derefter opsamler og oplagrer kulbrinter. . Beholderen med
aktivt kul kan ogsa tilsluttes motoren ved hjlp af en udluftningsventil, som ger det muligt for
den omgivende luft at flyde gennem beholderen, nar motoren er i gang. Udtemte
brendstofdampe fores séledes gennem motoren, hvor de forbreendes sammen med
brandstofblandingen.

b) Kontrol med gennemtraengning af brendstofslanger

Gennemtrengning af braendstofslanger kan styres ved hjelp af
barrierematerialer, som reducerer gennemtrengningshastigheden.
Barrierematerialerne udger et indvendigt lag, der er fastgjort til indersiden af
abningen, pafyldningsstudsen og forsynings-/returslanger. .

Typiske losninger omfatter:

e termoplastiske barrierer for sma udenbords motorer og personlige vandfartejer
¢ nylonbarrierer for baide med monterede breendstoftanke

o fluorelastomer, der anvendes i breendstofledningsapplikationer.

¢) Kontrol med gennemtraengning af braendstofbeholderen

I lighed med teknologier til kontrol med gennemtraengning af brendstofslanger anvendes
brendstofbeholderens barrierematerialer til at reducere gennemtrengningshastigheden.
Typiske metoder omfatter:

o skabelse af et barrierelag ved hjelp af sulfonerings- eller fluoreringsmetoden

e skabelse af ikke-kontinuerlige barriereplader ved at blande en harpiks med lav
permeabilitet

e indsattelse af et termoplastisk lag mellem to gummilag

e anvendelse af glasfiberbrendstoftanke med nanokompositter af ler som barrieremateriale

e indsttelse af et lag med epoxybarrierebelegning.

5. EVALUERING AF KONSTRUKTIONSKATEGORIERNE FOR
VANDFART@JER OG DERES INDVIRKNING PA FORBRUGEROPLYSNINGEN
OG PA FABRIKANTERNE

5.1 Indvirkningen af konstruktionskategorierne for vandfartejer pa fabrikanter

Fabrikanter anvender konstruktionskategorier for vandfartejer til at beregne en béds stabilitet
og struktur. Konstruktionskategorierne er opdelt efter navigationsbetingelser, nemlig



vindstyrke (udtrykt som et tal eller et "niveau" ud fra Beaufort-skalaen) og signifikant
bolgehojde!!.

En bdd i en bestemt konstruktionskategori skal kunne modstd revner, beskadigelse og
vandfyldning forarsaget af belger. Integreringen af de to ovennavnte kriterier i hver
konstruktionskategori sikrer, at vandfartgjet er konstrueret og bygget sédledes, at det kan
modsta de kombinerede virkninger af enhver meteorologisk tilstand, uanset hvilket af de to
kriterier der er det dominerende.

NATO's standardiserede metode!? til maling af havforhold anvender ogsi kombinationer af
signifikant  belgehgjde og  vedholdende  vindhastighed. Den  Meteorologiske
Verdensorganisation (WMO)'® anvender en identisk metode.

En sammenligning mellem metoden jf. direktivet om fritidsfartejer og WMO-metoden viser,
at for den signifikante belgehejde Hs <4 m (fastsat for konstruktionskategori B) begranser
direktivet om fritidsfartejer vindstyrken (mélt pad Beaufort-skalaen) til niveau 8, mens WMO-
metoden angiver, at niveau 7 jf. Beaufort er videnskabeligt mere praecis. WMO-metoden
fastsaetter ogsd lavere Beaufort-niveauer end direktivet om fritidsfartejer for andre grenser for
signifikant belgehgjde. Med andre ord er trinnene eller stigningerne mellem
konstruktionskategorierne jf. direktivet om fritidsfartejer storre og mere ulige, end det ville
have vearet tilfeldet, hvis WMO-metoden var blevet anvendt. Den nuvarende opdeling af
konstruktionskategorier for vandfartejer og wvalget af kriterier anses dog for at vere i
overensstemmelse med den seneste viden om WMO og deres metodologi for havtilstande.

Det Europziske Agentur for Sefartssikkerhed (EMSA) har ikke indberettet nogen ulykke,
hvor vejr- eller miljeforholdene ville vere arsagsfaktorer til ulykker, hvor et vandfartoj
sejlede inden for grenserne af dets tildelte konstruktionskategori.

Bemerk, at konstruktionskategori A som fastsat i1 direktivet om fritidsfartejer ikke fastsatter
ovre grenser for vindstyrke eller signifikant belgehojde. I stedet anforer den blot, at unormale
forhold sdsom storme, orkaner og tornadoer er udelukket, hvilket implicit begrenser
konstruktionskategori A til at udelukke vindkraft af Beaufort-niveau 10 og signifikante
bolgehojder pd 8 m. De harmoniserede standarder for konstruktionskategorierne fastsatter
dog udtrykkeligt ovre greenser for konstruktionskategori A.

5.2 Indvirkningen af konstruktionskategorierne for vandfartejer pa
slutbrugere/forbrugere

Konstruktionskategorierne for vandfartgjer jf. direktivet om fritidsfartgjer informerer ikke
slutbrugerne (forbrugerne) om den faktiske havtilstand. Den faktiske havtilstand er angivet i

u Veerdien er en tredjedel af den hgjeste bglgehgjde. Den statistiske veerdi, der tilnaermer den visuelt observerede

bglgehgjde.

12 NATO-standard STANAG 4194 NAV: Standardised wave and wind environments and shipboard of sea conditions (NATO,
1983).

13 Sea states according to WMO, dok. nr. 306, bind 1.1, bilag Il, side A-379 (WMO, 2019).
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WMO's prognoser for havtilstanden (rolig, glat, svag, moderat, oprert, meget oprort osv.). Det
er brugernes ansvar at vide den faktiske havtilstand, inden de sejler ud. WMO's prognoser
omfatter oplysninger om den fremherskende retning for vind og belger, vindstyrke ud fra
Beaufort-niveau, vindsted, signifikant belgehgjde, maksimal belgehgjde og belgeperiode.

Nogle brugere kan forveksle vindstyrke jf. Beaufort-niveau (som er en gennemsnitsvardi)
med vindstedshastighed (hvilket angiver den maksimalt mulige vind). Vindsted kan vare op
til 40 % staerkere end den angivne vindhastighed.

Desuden skal brugerne have en korrekt forstaelse af begrebet signifikant belgehojde, da de
ellers kan undervurdere sikkerhedsrisikoen som folge af de reelle fysiske forhold, der vil
opstd. F.eks. kan den maksimale belgehgjde vaere op til det dobbelte af den signifikante
belgehgjde (en vardi, der indebarer et interval af mulige belgehgjder snarere end en enkelt
veerdi).

Slutbrugerne kan kort sagt forveksle vandfartejets konstruktionskapacitet (angivet ved
konstruktionskategori) til at modsta visse vejrforhold med de faktiske vejr- og vandforhold,
der fremgér af havprognoser.

6. DE VIGTIGSTE RESULTATER AF VURDERINGEN

6.1. Udstedningsemissioner — muligheder for og virkningen af emissionsreduktioner

I revisionsundersggelsen blev det tidligere naevnt, at udstedningsemissionerne fra
fritidsfartejer og deres motorer kan reduceres pa to forskellige mader. Den forste bestar i, at
de nationale myndigheder begraenser brugen af og hastigheden for motoriserede fritidsfartejer
pa visse steder og tidspunkter. En sddan begrensning er en effektiv méde for de nationale
myndigheder at mindske sundheds- og miljerisici pa under ugunstige vejrforhold eller 1
omrader, der er felsomme over for stor ophobning af udstedningsemissioner i visse
spidsbelastningsperioder. Metoden er effektiv til at imegdekomme et umiddelbart, kortsigtet
behov for at reducere luftforurenende stoffer.

Den anden mulighed er at fastsatte strengere grensevardier for mangden af luftforurenende
stoffer, der kan udledes af motorer i fritidsfartejer. Sddanne greenser vil dog kun gelde for nye
produkter, der markedsfores, og vil ikke berere de gamle (mere forurenende) motorer, der
allerede er i drift. Mere end 80 % af de motorer til fritidsfartejer, der 1 ojeblikket er i drift,
blev markedsfort, for de nuvaerende grenseverdier for udstedningsemissioner, der er fastsat i
direktiv 2013/53/EU, tradte i kraft.

I undersogelsen blev der foresldet flere muligheder for at indfere strengere graensevardier for
udstedningsemissioner for de nye forbraendingsmotorer, der markedsfores. Disse muligheder
er forskellige med hensyn til omfanget af reduktionen af emissionsgrensevardierne og de
dermed forbundne gkonomiske og miljemassige virkninger.



Den forste mulighed, der blev overvejet i underseggelsen, er motoroptimering af motorer med
lav effekt', hvilket vil gere det muligt at reducere NOx-, HC- og CO-grensevardierne med
30 %. Faktisk nar mange motorer i denne kategori allerede dette niveau. Det antages derfor, at
faldet i1 de faktiske udstedningsemissioner vil vare lavere end faldet i grensevardierne. De
vardisatte miljofordele vil opveje investerings- og fremstillingsomkostningerne om ni ar.

Den anden mulighed ville vare at indfere strengere graensevaerdier for alle
motoreffektomrader. Dette vil kreve anvendelse af nye teknologier'”, der begranser NOx- og
HC-grenseverdierne med 70 % for udenbords motorer med gnisttending samt 40 % (EGR-
teknologi) og 64 % (SCR-teknologi) for indenbords motorer med kompressionstending.

P& trods af de storre miljogevinster vil disse to muligheder kreeve hgje investerings- og
fremstillingsomkostninger, som vil blive tilbagebetalt om henholdsvis 16 &r (EGR-teknologi)
og 20 &r (SCR-teknologi). Desuden vil den anden mulighed ogsé kreve, at der er bred adgang
til diesel med ultralavt svovlindhold til fritidsfartejer, og at prevningsprocedurerne andres,
sdledes at provningsmetoden "zone m4 ikke overskrides" anvendes'®.

Omfanget af reduktionen af udstedningsemissioner fra nye motorer vil ogsa afhenge af
omfanget af elektrificering og hybridisering af motorerne i sektoren.

Elmotorer er i1 gjeblikket kun konkurrencedygtige 1 smd effektomrédder. Motorer med
begraenset batterikapacitet giver ikke tilstreekkelig elektrisk raekkevidde til at opfylde behovet
for autonomi for bade. Den utilstrekkelige batteriopladningsinfrastruktur i lystbddehavne og
de hgje investeringsomkostninger til elektriske motorer er to faktorer, der i gjeblikket
forhindrer en effektiv markedsindtrengning. En sterre anvendelse af elektriske motorer i
sektoren for fritidsfartejer er ikke mulig uden yderligere teknologisk udvikling af de
nuvarende batteriteknologiers energitethed!”. Desuden er der behov for et tilstraekkeligt
netvaerk af ladestationer i lystbddehavne. Udbredelsen af elektrificering i sektoren kan
fremskyndes ved at indfere "emissionsfrie" zoner, afgiftslempelser for elektriske anvendelser
og hgjere afgifter pd forbrendingsmotorer eller fossile braendstoffer.

Anvendelser af hybridmotorer'® kan, nir der anvendes forbraendingsdele under visse

betingelser!®, bidrage til at reducere braendstofforbruget med 10 % i forhold til traditionelle
forbreendingsmotorer (med lignende reduktioner i CO og CO> samt en reduktion pa 37 % HC
+ NOx).

14

37 kW.
15

For motorer med gnistteending: dem, hvor effekt < 75kW, for motorer med kompressionstaending: dem, hvor effekt <

Navnlig anvendelse af et system til trevejskatalytisk efterbehandling af udenbords motorer med gnistteending og
anvendelse af EGR-

eller SCR-teknologi til indenbords motorer med kompressionstending.
16 Prgvning af emissioner over hele spektret af hastigheds- og belastningskombinationer, der almindeligvis opleves ved
brug.
17 kWh pr. kg batteri.

18 Nar hybridanvendelsen omfatter en elmotor og en katalyseret motor med gnistteending.

1 En elektrisk fremdriftsmotor anvendes ved lave hastigheder (f.eks. ved bevagelse vaek fra lystbadehavnen), og en

forbraendingsmotor benyttes, nar motoren fungerer mellem 25 % og 80 % af dens nominelle effektomrade.
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De nuvarende provningscyklusser, som udelukkende er udviklet til prevning af motorer med
kompressionsteending, er imidlertid ikke egnede til prevning af emissioner fra
hybridanvendelser?’.

Hybridiseringen af motorer pavirker volumen og vagt for hele anvendelsen. Derfor vil
hybridlesninger sandsynligvis kun blive anvendt i vid udstreekning til udenbords motorer, hvis
den teknologiske udvikling ger elektromotoren og batterierne tilstreekkeligt smé i fremtiden.

For indenbords motorer anferes det i underseggelsen, at hybridisering kan udgere op til 10 %
af markedet. Den storste hindring for en storre udbredelse af hybridlesninger er, at de
forventes at koste mere end forbrendingsmotorer. Rapporten begrenser sig imidlertid til det
aktuelle teknologiske niveau inden for de tilgengelige teknologier uden at tage hensyn til den
fremtidige lovgivningsmassige og teknologiske udvikling.

6.2. Fordampningsemissioner — muligheder for og virkningen af at indfere
oransevaerdier

6.2.1. Muligheder for at indfere krav til fordampningsemissioner i direktivet om fritidsfartejer

Revisionsundersggelsen viser, at emissioner fra brandstoftanke, braendstofslanger og
degnemissioner tegner sig for 98 % af alle fordampningsemissioner. Den anslar ogsa, at
emissionsgraensevardier for fordampning gennem brandstoftanke, brandstofslanger og
degnemissioner kan reducere de arlige fordampningsemissioner fra fritidsfartejer med op til
30 %. Dette ville betyde en reduktion pad 16 ton HC-emissioner om aret’!. Lavere
fordampningsemissioner vil ogsd reducere braendstoftabet og dermed mindske det samlede
brandstofforbrug.

Undersogelsen konkluderede, at den mest hensigtsmassige mulighed for at reducere
fordampningsemissionerne ville vare at indfere de graensevardier, der anvendes 1 USA for
fritidsfartojer’?. Teknologierne til reduktion af fordampningsemissioner i fritidsfartajssektoren
er allerede blevet udviklet, og et arti med disse greenseverdier har vist, at de er gennemforlige
og realistiske. Harmoniseringen af grenseveardierne for fordampningsemissioner mellem EU
og USA stettes af interessenterne.

Et andet alternativ ville vare at reducere fordampningsemissionerne i overensstemmelse med
de grensevardier, der anvendes inden for EU's bilindustri. Det er dog tvivlsomt, i hvilket
omfang de grensevardier, der er fastsat for denne sektor, er passende 1 forhold til de serlige
karakteristika ved badsektoren (sdsom forskellige tidspunkter for motoraktivitet under brug
eller drift under vdde og saltholdige forhold).

Da der allerede er udviklet teknologier til bddmiljeer, er der farre udgifter til forskning og
udvikling 1 forbindelse med kontrol med fordampningsemissioner. Ikke desto mindre vil EU-
producenterne skulle tage hensyn til yderligere faste udgifter til verktoj og certificering samt

20 Nar hybridanvendelsen omfatter en elmotor og en motor med kompressionstaending.

21 Den tegner sig for ca. 0,15 % af de HC-emissioner, der produceres i alle EU-sektorer.

2 Kontrol med braendstofslangers og braendstofbeholderes gennemtraengningsemissioner, kontrol med dggnemissioner,

kontrol med fordampningsemissioner efter kegrsel (hot soak) og
kontrol med Igbende tab under pafyldning af breendstof.
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hgjere variable produktionsomkostninger som folge af behovet for at anvende yderligere
beskyttende lag 1 breendstoftanke og -slanger.

Ifolge undersogelsen vil fordelene ved at reducere HC-emissionerne og mindske
braendstofforbruget opveje omkostningerne ved at anvende teknologierne efter 22 ar*.

En hurtigere tilbagebetalingsperiode pa 17 ar ville ogsa vaere mulig, hvis den anvendte
teknologi omfatter gennemtrengningskontrol fra brendstofslanger. Denne losning vil
medfere lavere  gennemforelsesomkostninger, men reduktionen af de Aarlige
fordampningsemissioner vil ogsé vare lavere (en reduktion pd 11 % sammenlignet med en
reduktion pa 30 %, hvis alle emissionsbegrensende foranstaltninger gennemfeores).

6.3. Konstruktionskategorier for vandfartejer — de vigtigste resultater, mulicheder for
at 2endre konstruktionskategorier og virkningen af eventuelle 22ndringer

6.3.1. De vigtigste resultater for fabrikanter

Den offentlige hering viser, at skibsfabrikanterne er velkendte med valget af kriterier** og
konstruktionskategorierne for vandfartejer.

De ovre grenser for vindstyrke og belgehgjde for konstruktionskategori A er fastsat implicit
(ved at udelukke stormvejr) snarere end udtrykkeligt som i den relevante harmoniserede
standard. Fastsattelse af eksplicitte ovre grensevardier for konstruktionskategori A kan
forbedre klarheden af de oplysninger, der gives til fabrikanterne.

6.3.2. De vigtigste resultater for slutbrugere/forbrugere

Den offentlige hering viser, at slutbrugerne/forbrugerne er velkendte med valget af kriterier og
konstruktionskategorierne for vandfartgjer. De spergsmal, der virker til at kreve en mere
detaljeret teknisk forklaring, er: definition af signifikant belgehojde, maksimal gennemsnitlig
vindhastighed, vindstedshastighed og maksimal belgehgjde. Hvis disse begreber forklares 1
brugervejledningen og i direktivet om fritidsfartejer, ber slutbrugerne vere bedre i stand til at
forstd forholdet mellem deres vandfartejs maksimale konstruktionskapacitet og havprognoser.

6.3.3. Muligheder for at &ndre konstruktionskategorier

Den forste mulighed er at opdele konstruktionskategori C og D i to. Med de nye
underkategorier C1/C2 og D1/D2 indferes der @ndringer af greensevardierne for maksimal
vindstyrke og signifikant belgehojde. Ifolge WMO's metodologi for havtilstande kan dette
bedre svare til vejrforholdene i beskyttede farvande (hovedsagelig kategori D-fartejer) og

z3 Malt i forhold til det nuvaerende niveau af teknologisk viden og de nuvaerende udgifter.

24 Kombination af vindstyrke og bglgehgjde.

12



visse omrader 1 ikke-beskyttede farvande (hovedsagelig kategori C-fartgjer). De tilgengelige
ulykkesrapporter dokumenterer imidlertid ikke, at den konstruktionskategori, der er tildelt
visse meteorologiske forhold, ville vare en faktor, der bidrager til ulykker. Ifolge
revisionsundersggelsen synes denne mulighed ikke at give nogen héindgribelige
sikkerhedsmaessige fordele og ville medfere omkostninger pa flere millioner euro.

Den anden mulighed er en underopdeling af kategori C og specificering af nye intervaller i
alle kategorier for at forbedre den videnskabelige og tekniske troveaerdighed. Det ville
tilneerme konstruktionskategoriseringen i direktivet om fritidsfartejer til den metodologi for
havtilstand, som WMO anvender. Ifolge undersogelsen vil fordelene ikke opveje
omkostningerne, selv om denne mulighed kan medfere visse forbedringer, f.eks. klarere
oplysninger til slutbrugerne.

En ny opdeling af konstruktionskategorierne for vandfartejer vil medfere omkostninger for
bade fabrikanter og standardiseringsorganer. Fabrikanterne vil skulle andre visse
badmodeller, der tidligere horte til en anden kategori, certificere disse skibe pa ny og meddele
@ndringerne til deres kunder. Undersogelsen bemarker ogsa, at omkostningerne ved at
revidere 23 harmoniserede standarder, som indeholder henvisninger til den nuvarende
konstruktionskategorisering af bade, kan lebe op 1 flere hundrede tusinde EUR.

Den tredje mulighed indebarer ikke @ndring af konstruktionskategorierne. I stedet giver det
mulighed for at ege den juridiske klarhed i direktivet om fritidsfartejer ved at tilfeje den
eksplicitte definition af de evre graensevardier for konstruktionskategori A som defineret i
den relevante harmoniserede standard. Denne mulighed synes at vere den gkonomisk mest
fordelagtige, fordi den ikke medferer produktions- eller certificeringsomkostninger som folge
af @ndringen af konstruktionskategorierne. I stedet kan den udtrykkelige erklering sammen
med forklaringerne af udtrykkene "vindstyrke", "vindsted" og "signifikant belgehgjde"
forbedre klarheden af de oplysninger, der gives til fabrikanter og slutbrugere.

7. KONKLUSION OG NASTE SKRIDT

7.1 Udstedningsemissioner

Konklusioner

Som forklaret i kapitel 6.1 er ca. 80 % af de fritidsfartejer, der i gjeblikket er i drift, ikke
omfattet af de graensevardier for udstedningsemissioner, der er indfert ved direktivet om
fritidsfartejer (som har veret geeldende siden 2016).

Derfor vil de faktiske udstedningsemissioner fra fritidsfartgjer falde, efterhanden som fladen
gradvist udskiftes og udstyres med moderne, rene motorer, herunder en stigende andel af
nulemissionsteknologier.

En yderligere reduktion af udstedningsemissionerne fra fritidsfartejers motorer er teknisk
mulig ved montering af avancerede katalysatorteknologier. Katalysatorteknologier kan ikke
blot overferes fra den vejgédende sektor, men skal tilpasses det saltholdige havmilje.
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Motorfabrikanterne kan derfor kun i begrenset omfang drage fordel af stordriftsfordele.
Brugen af katalysatorteknologier pa udenbords motorer med gnisttending og motorer med
kompressionsteending 1 fritidsfartejer kraver store og langsigtede investeringer
(tilbagebetalingsperioden er 16-20 ar). Det krever ogsé, at fritidsfartgjer har adgang til
specifikke dieselbreendstoffer med et lavt svovlindhold.

Udstedningsemissionerne kan ogsa reduceres ved hjelp af el- og hybridmotorer. Selv om
dette er teknologisk muligt, vil det stadig udgere en udfordring pa grund af begrensninger for
batterilagring, omkostningerne til elektriske og hybride anvendelser og manglen pa
opladningsinfrastruktur. I gjeblikket er disse anvendelser kun konkurrencedygtige for
motorbade med lav effekt og visse sejlbdde, men deres udbredelse vil stige, nar ovennavnte
begraensninger handteres.

En yderligere reduktion af graensevardierne for udstedningsemissioner fra fritidsfartejers
motorer i fremtidig lovgivning vil ikke lgse det umiddelbare behov for at forbedre luften i
nogle sterkt forurenede omrdder (f.eks. visse havne). En gjeblikkelig reduktion af
forurenende stoffer 1 folsomme omrédder er allerede mulig inden for den nuvarende retlige
ramme, da medlemsstaterne frit kan vedtage specifikke regler for sejlads i henhold til artikel 5
1 direktivet om fritidsfartejer (f.eks. begraensning af anvendelsen 1 visse timer,
hastighedsbegransning og navigationsmaéde).

Vejen frem

Kommissionen vil fortsat ngje overvage den teknologiske udvikling og markedsudviklingen
samt vigtige markedsinitiativer for at reducere udstednings- og drivhusgasemissioner fra
fritidsfartejer og, hvor det er relevant, fremsette lovgivningsforslag om fastsettelse af mere
ambitigse emissionsstandarder, herunder stotte til fremdriftsteknologier med lave emissioner
(sdsom elektrificering), der anvendes pa fritidsfartgjer og personlige fartojer.

7.2 Fordampningsemissioner

Konklusioner

Fordampningsemissioner fra fritidsfartgjer reguleres pa nuvarende tidspunkt ikke af
direktivet om fritidsfartejer. De er for det meste HC-emissioner og tegner sig for en meget
lille andel af HC-emissionerne fra transportsektoren. De kan dog akkumulere i havne og
badopbevaringsrum, nér fritidsfartejer kerer 1 tomgang.

Det vil vere muligt at indfere graenseverdier for fordampningsemissioner, da der findes
teknologier til begrensning af disse emissioner fra fritidsfartejer, som allerede anvendes 1
USA. Det vil imidlertid kraeve, at europiske leveranderer af brendstoftanke og -slanger
foretager betydelige finansielle investeringer for at indfere teknologier til begraensning af
fordampningsemissioner (som anfert 1 kapitel 4.2). Hvis det antages, at omkostningerne vil
have en afsmittende virkning, hvilket vil fore til hegjere priser pd komponenter til
braendstofsystemer, vil tilbagebetalingsperioden for gennemferelse af foranstaltninger til
begransning af fordampningsemissioner pa fritidsfartejer vere ca. 20 ar for EU's producenter
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af fritidsfartejer. Fordampningsemissionerne vil naturligt falde sidelebende med den gradvise
elektrificering af fritidsfartejers motorer.

Vejen frem

Kommissionen vil overvage elektrificeringsprocessen for fritidsfartgjers motorer og dens
indvirkning pé udstednings- og fordampningsemissioner fra fritidsfartgjer. Kommissionen vil
ogséd overveje at indfere grenseverdier for fordampningsemissioner som led i en fremtidig
revision af direktivet om fritidsfartejer. I den forbindelse vil den tage hensyn til de
eksisterende amerikanske standarder og andre sterre markedsinitiativer.

7.3 Konstruktionskategorier for vandfartejer

Konklusioner

Som forklaret i kapitel 5 og 6.3 er den nuverende opdeling af konstruktionskategorierne for
vandfartegjer baseret pd meteorologiske kriterier (en kombination af vindstyrke og belgehojde)
hensigtsmessig og stottet af fabrikanter samt slutbrugere/forbrugere.

En @ndring af disse kategorier vil fa betydelige skonomiske konsekvenser for fabrikanter,
slutbrugere/forbrugere og standardiseringsorganer og vil ikke forbedre fritidsfartejers
sikkerhed.

Vejen frem

Inden for de nuvaerende retlige rammer vil Kommissionen fortsat overvage gennemforelsen af
konstruktionskategorierne for vandfartgjer.

I forbindelse med en fremtidig revision af direktivet om fritidsfartejer kan Kommissionen
overveje udtrykkeligt at angive ovre greensevardier for konstruktionskategori A og medtage
forklaringer af udtrykkene "vindstyrke", "vindsted" og "signifikant belgehojde" 1 de
forklarende bemarkninger til bilag I.A.
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