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RAPPORT FRAN KOMMISSIONEN TILL EUROPAPARLAMENTET OCH RADET

om den tekniska méjligheten att ytterligare minska utslippen fran marina
framdrivningsmotorer och att infora krav for utsliipp genom avdunstning samt om
vattenfarkostkategoriernas inverkan pa konsumentinformation och tillverkare enligt
artikel 52 i Europaparlamentets och radets direktiv 2013/53/EU av den 20 november
2013 om fritidsbatar och vattenskotrar och om upphivande av direktiv 94/25/EG

1. INLEDNING

Direktiv 2013/53/EU om fritidsbatar och vattenskotrar® (fritidsbatsdirektivet) antogs den 20
november 2013 och ersatte direktiv 94/25/EG 1 dess @ndrade lydelse enligt direktiv
2003/44/EG>. Syftet med fritidsbatsdirektivet &r att sdkerstilla en hog skyddsnivd for
méinniskors hélsa och sidkerhet samt miljon och samtidigt garantera en vil fungerande inre
marknad. For att sdkerstdlla det sistnimnda faststélls i direktivet harmoniserade krav for
fritidsbatar och vattenskotrar (vattenfarkoster) samt minimikrav for marknadskontroll.

Enligt artikel 52 1 fritidsbatsdirektivet ska kommissionen senast den 18 januari 2022
overlimna en rapport till Europaparlamentet och rddet om a) den tekniska mdjligheten att
ytterligare minska utslédppen fran marina framdrivningsmotorer och att infora krav for utslépp
genom avdunstning och for brédnslesystem som ska gilla for framdrivningsmotorer och
framdrivningssystem, med hinsyn till teknikens kostnadseffektivitet och behovet av att
komma Overens om globalt harmoniserade grinsvdrden for sektorn, med beaktande av
eventuella betydande initiativ pd marknaden, och b) inverkan p& konsumentinformation och
tillverkare, 1 synnerhet sma och medelstora foretag, av vattenfarkostkategorierna i bilaga I till
fritidsbatsdirektivet, vilka dr baserade pd formagan att std emot vindstyrka och signifikant
vaghdjd, med beaktande av utvecklingen inom internationell standardisering. Dessutom ska
den innehélla en utvérdering av om det krévs ytterligare specifikationer eller underindelningar
for vattenfarkostkategorierna.

I denna rapport har kommissionen bedomt den tekniska och ekonomiska mdjligheten att
ytterligare minska avgasutsldppen frdn fritidsbatar och inféra grinsvirden f{or
avdunstningsutsldpp fran fritidsbétars branslesystem. Kommissionen utvdrderade ocksa de
nuvarande vattenfarkostkategoriernas lamplighet mot bakgrund av olika véderforhdllanden
och hur denna kategorisering paverkar tillverkare och slutanvindare. I rapporten beskrivs
befintlig modern teknik inom sektorn och dartill horande kostnader, oberoende av den
framtida regleringsmassiga och tekniska utvecklingen.

Europaparlamentets och radets direktiv 2013/53/EU av den 20 november 2013 om fritidsbatar och vattenskotrar och
om upphavande av direktiv 94/25/EG, EUT L 354, 28.12.2013, s.90), rattelse till Europaparlamentets och radets
direktiv 2013/53/EU av den 20 november 2013 om fritidsbatar och vattenskotrar
och om upphéavande av direktiv 94/25/EG (EUT L 354, 28.12.2013).

Europaparlamentets och radets direktiv 2003/44/EG av den 16 juni 2003 om &ndring av direktiv 94/25/EG om
tillngrmning av medlemsstaternas lagar och andra forfattningar i fraga om fritidsbatar,
EUT L 214, 26.8.2003, s. 18.

2



Till stdd for denna rapport genomforde kommissionen en Oversynsstudie® for att fi en
overblick over den teknik som finns tillgénglig for att minska utsldppen fran fritidsbétars
motorer och brinslesystem. I studien foreslogs flera alternativ for att minska utsldppen, och
den inneholl en beddmning av de ekonomiska konsekvenserna av var och en av dessa i form
av en kostnads-nyttoanalys. I studien utvdrderades ocksa vattenfarkostkategorierna, med
fokus pa hur en sadan kategorisering paverkar tillverkare och slutanvéndare eller
konsumenter.

I samband med denna rapport analyserade kommissionen dven medlemsstaternas bidrag till
rapporten om fritidsbatsdirektivets tillimpning (i enlighet med dess artikel 51). Som en del av
studien genomfordes ocksé ett riktat samrad med berdrda parter inom sektorn (bl.a. offentliga
myndigheter i medlemsstaterna, sammanslutningar av tillverkare och slutanvidndare samt
anmailda organ).

2. BEFINTLIG RATTSLIG RAM FOR AVGASUTSLAPP,
AVDUNSTNINGSUTSLAPP OCH VATTENFARKOSTKATEGORIER

2.1 Avgasutslipp

P& EU-niva regleras for nirvarande avgasutsldpp fran fritidsbatar och deras motorer genom
fritidsbatsdirektivet (artikel 4 och bilaga I del B punkt 2), 1 vilket grédnsvirden for
luftfororeningar som far sldppas ut fran fritidsbatars motorer faststdlls. Dessutom fér
medlemsstaterna, pa grundval av artikel 5 i fritidsbétsdirektivet och pa de villkor som anges
dér, begriansa anvindningen av och hastigheten pa motordrivna fritidsbatar 1 vissa farvatten
for att forhindra ansamling av luftféroreningar.

Genom direktiv 2003/44/EG* om #ndring av direktiv 94/25/EG infordes grinsvirden for
avgasutsldpp (for kviveoxider (NOx), kolviaten (HC), kolmonoxid (CO) och partiklar) {for
forbranningsmotorer for framdrivning av fritidsbatar som nyligen sléppts ut pa EU:s marknad.

Genom fritidsbatsdirektivet sidnktes gransvirdena for avgasutsldpp ytterligare, till en niva som
avspeglade den tekniska utvecklingen av renare marinmotorteknik och méjliggjorde en
utveckling mot en internationell harmonisering av griansvirdena for avgasutsldpp med de
viktigaste handelspartnerna. Gransviardena for kolmonoxidutslipp hojdes emellertid for att
mojliggora en betydande minskning av andra luftféroreningar, sa att de tekniska
mdjligheterna aterspeglades och utslippsminskningarna kunde genomfdras sa snabbt som
mojligt, samtidigt som man sag till att de samhéllsekonomiska konsekvenserna for denna
ekonomiska sektor var godtagbara.

2.1.1 Utsldpp av vixthusgaser/koldioxidutsliapp

Vixthusgasutsldapp fran inhemsk sjofart omfattas redan av forordning (EU) 2018/842
(forordningen om ansvarsfordelning)®. Det finns dock avseende fritidsbatar inget

3 Oversynsstudie av fritidsbatsdirektivet 2013/53/EU, TNO & Panteia & Emisia, september 2021.

4 Europaparlamentets och radets direktiv 2003/44/EG av den 16 juni 2003 om &ndring av direktiv 94/25/EG om
tillngrmning av medlemsstaternas lagar och andra forfattningar i fraga om fritidsbatar
(text av betydelse for EES), EUT L 214, 26.8.2003, s. 18).
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provningsforfarande for att faststélla ett representativt gransvérde for varken koldioxidutslapp
eller andra véxthusgasutsléapp. Koldioxidutsldppen beror inte bara pa motorns prestanda, utan
dven pa andra aspekter sdsom propellerkonstruktion, batform, propellerns (propellrarnas)
placering och hur baten anvinds. For att ta fram grénsvdrden for koldioxidutsldpp for
fritidsbitar maste ett “verktyg for beriikning av bétars energiforbrukning”® som kombinerar
ovanndmnda faktorer tas fram. Inférandet av fornybara brianslen for fritidsbatar skulle ocksa
kunna bidra till att minska koldioxidutslappen.

2.2 Avdunstningsutslipp

Avdunstningsutslédpp regleras for ndrvarande inte av fritidsbatsdirektivet. I EU hanteras dessa
utslipp endast inom fordonsindustrin’. Avdunstningsutsldpp frin fritidsbétar regleras dock i
vissa linder utanfor EU, till exempel Forenta staterna. I de amerikanska bestimmelserna®
faststélls granser for tilliten genomtringning av avdunstningsutslipp fran bréinsletankar,
brianslesystem och dygnsutsldpp. Dessa tre typer av utslipp star for 98 % av
brinsleavdunstningen.

2.3 Vattenfarkostkategorier

I direktiv 94/25/EG delades vattenfarkoster in 1 kategorier i syfte att faststélla i vilka omrdden
en vattenfarkost fir anvédndas (kategori A — ocean, kategori B — utanfér Oppen kust och
utomskdrs, kategori C — kustfarvatten och inomskdérs, kategori D — skyddade farvatten).

En vattenfarkosts formaga att framforas i vissa vatten méittes genom formagan att motsté vissa
kombinationer av vindstyrka och vighdjd. Formégan att motstd svéra viderforhallanden
bestamde ocksé vilken modul for beddmning av 6verensstimmelse som skulle tillimpas.

For att ge tydlig information om vad som &r en godtagbar driftsmiljo for vattenfarkoster stroks
genom  fritidsbatsdirektivet ~ hénvisningarna  till  olika  typer av  vatten.
Vattenfarkostkategorierna grundades i stéllet pd enbart miljoforhallanden som &r avgdrande
for navigering, ndmligen vindstyrka och signifikant vaghojd.

3. DEN TEKNISKA MOJLIGHETEN ATT YTTERLIGARE MINSKA
AVGASUTSLAPPEN FRAN MARINA FRAMDRIVNINGSMOTORER

3.1 Typer av framdrivningsmotorer

Fritidsbatar som anvinder traditionella forbranningsmotorer ar utrustade med antingen
framdrivningsmotorer som arbetar enligt ottoprincipen (med bensin som brinsle) eller
framdrivningsmotorer med kompressionstindning (med diesel som brénsle).

5 Europaparlamentets och radets férordning (EU) 2018/842 av den 30 maj 2018 om medlemsstaternas bindande arliga

minskningar av vaxthusgasutslapp under perioden 2021-2030 som bidrar till klimatatgarder for att fullgéra atagandena
enligt Parisavtalet samt om &ndring av forordning (EU) nr 525/2013 (EUT L 156, 19.6.2018, s. 26).

6 Liknande det verktyg for berdkning av fordons energiférbrukning (VECTO) som anvands inom fordonsindustrin.

7 Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 715/2007 av den 20 juni 2007 om typgodkdnnande av motorfordon

med avseende pa utslapp fran latta personbilar och latta nyttofordon (Euro 5 och Euro 6) och om tillgang till
information om reparation och underhall av fordon (text av betydelse for EES), EUT L 171, 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, Forenta staternas miljovardsmyndighet (Environmental Protection Agency), 10.8.2008.
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En annan skillnad beror pa var pé vattenfarkosten framdrivningsmotorn &r placerad. Pa batar
med utombordsmotorer ir motorn en separat enhet som kan placeras pé fritidsbatens bakre
del. Pa bitar med inombordsmotorer dr motorn placerad inuti farkosten.

Pa batar med vattenjetmotorer dr motorn dessutom inte ansluten till en propeller utan till en
kraftfull roterande pump. Pumpen tar in vattnet och skickar ut det med hog hastighet, vilket
genererar rorelsen. Sddana framdrivningssystem anviands normalt i vattenskotrar.

Nyligen har tva andra typer av framdrivningssystem dykt upp pa marknaden, ndmligen
eldriftssystem (dir den enda energikillan dr ett elektriskt batteri som driver en elektrisk
motor) och hybriddriftssystem dir en forbranningsmotor arbetar tillsammans med en
elektrisk motor (med energi lagrad i bade en bréansletank och ett batteri).

3.2 Befintlis teknik som kan anvindas for att minska avgasutslipp frian
framdrivningsmotorer

3.2.1 Utombordsmotorer som arbetar enligt ottoprincipen och framdrivningsmotorer for
vattenskotrar

Studien visar att de verkliga kolmonoxidutsldppen fran utombordsmotorer som arbetar enligt
ottometoden och vattenskotermotorer som for nidrvarande finns pa marknaden ligger ldngt
under de grinsvirden som faststdlls 1 fritidsbatsdirektivet. Dessutom ligger dven NOx- + HC-
utsldppen fran motorer som ar “bést i klassen” (dvs. de renaste motorerna Over hela
effektintervallet) en bra bit under grinsvérdena. I studien dras slutsatsen att ytterligare
begransningar av grinsvirdena for utslipp ar mojliga vid ldgre effektintervall tack vare
optimeringen av dessa motorer, som uppnas genom anvindning av elektroniskt styrd
(sekventiell) flerpunktsinsprutningsteknik.

Tekniken som foreslés for att ytterligare minska utsldppen fran utombords fyrtaktsottomotorer
ar tillimpning av trevigskatalytisk efterbehandling. Detta skulle krdva omkonstruktion av

cylinderblocket och justering av avgassystemets virmehantering.

Om denna teknik anvindes skulle bransleférbrukningen dessutom minska med 10 % och
utslappen av NOx + HC minska med 70 %.

3.2.2 Inombordsmotorer som arbetar enligt ottoprincipen

Nya inombordsmotorer som arbetar enligt ottoprincipen och installeras i fritidsbatar &r
fyrtaktsmotorer. De anvidnder redan avancerad brénsleinsprutning 1 varje cylinder i
kombination med elektronisk lambdastyrning och trevégskatalytisk efterbehandling.

Utslappen skulle kunna minskas ytterligare genom att undvika bréinsleanrikningskalibrering,
vilket skulle kridva dyrare legeringar for ventiler och turbiner. Utsléppen kan ocksd minskas
genom att begrdnsa dessa motorers maximala® genomsnittliga bromstryck. En begrinsning av
det genomsnittliga bromstrycket skulle kridva en Okning av dessa motorers totala
undantrangningsvolym for att behdlla samma nominella motoreffekt. Det skulle ocksa oka

9 Genomsnittligt bromstryck star i proportion till férhallandet mellan motorns vridmoment och motorns totala

undantrangningsvolym.



motorns volym och vikt och eventuellt dven dess bransleforbrukning péd grund av
friktionsforlusternas storre inverkan.

3.2.3 Inombordsmotorer med kompressionstindning

De tva nya tekniker som ytterligare skulle kunna minska avgasutsldppen frdn motorer med
kompressionstindning dr avgasaterforing (EGR) och selektiv katalytisk reduktion (SCR).
Béda teknikerna omfattar  katalytisk  avgasefterbehandling av ~ motorer med
kompressionstaindning. Genom att tillimpa dessa tekniker minskas miangden NOx- och HC-
fororenande dmnen. Erfarenheter fran sektorn for mobila maskiner som inte dr avsedda att
anviandas péd vég visar att det gir att uppnd NOx-minskningar pa 50 % (med EGR-teknik)
respektive 85 % (med SCR-teknik). Minskningens omfattning beror pa motoreffekten. Pa

samma sitt skulle partikelutslippen kunna minskas ytterligare genom anvéindning av
dieseloxidationskatalysator och/eller dieselpartikelfilterteknik.

Teknik for avgasaterforing skulle krdva en omfattande anvidndning av diesel med lag
svavelhalt (hogst 500 ppm svavel) for fritidsbatar for att undvika risken for korrosion och
pavixt pad motorns metalldelar nér de aterforda avgaserna kyls. For ndrvarande anvinds framst
hogsvavlig gas (upp till 1 000 ppm svavel) inom sektorn. Tekniken for avgaséterforing skulle
leda till en 50-procentig minskning av NOx-utsldpp och en liten Okning (2-3 %) av
brénsleforbrukningen.

SCR-tekniken dr ocksd kinslig for sulfatsalter, vars avlagringar kan blockera
katalysatorfunktionen. For att undvika dessa problem bor diesel med mycket lag svavelhalt
(mindre dn 15 ppm svavelhalt) anvéindas. Om diesel med mycket 1&g svavelhalt inte anvédnds
skulle katalysatorns volym och vikt behdva Okas avsevért (upp till 50 %). For att tillimpa
SCR-tekniken maste reagensvitska (blandning av karbamid och vatten) forvaras ombord i en
sarskild tank.

3.2.4 Elmotorer

Elektriska framdrivningsmotorer avger endast avgasutslédpp 1 samband med produktion av el
som laddas frdn elndtet. De allra flesta nuvarande elmotorer for fritidsbatar adr sma
utombordsmotorer med en effekt pd upp till 5 kW. Vissa tillverkare borjar dock erbjuda
kraftfullare motorer.

En mer omfattande anvindning av elmotorer i sjofartssektorn hdmmas huvudsakligen av
kapaciteten, storleken, vikten och priset pd de batterier som driver elmotorn. Fritidsbatar
behover tillracklig lagring av el for att kunna anvéndas i flera timmar, till exempel vid sjofart.
Behovet av lingre autonomi for batar'® kriver att stdrre och tyngre litiumjonbatterier
installeras. Dessa storre batterier begriansar forvaringsutrymmet i batar och paverkar deras
stabilitet och flytkraft. Déarfor dr en uppenbar begridnsning hos befintlig batteriteknik att
elmotorer kan anvdndas under kortare tid och har ldgre rickvidd &n forbrénningsmotorer i
samma motoreffektklass.

10 Fler driftstimmar utan behov av laddning.



3.2.5 Hybridmotorer

Hybridmotorer bestar av en forbrdnningsmotor, en elmotor och ett batteripaket. Denna
kombination gor det mojligt att atervinna bétens kinetiska energi och lagra den i ett batteri for
senare anvindning. Det kan gora det mojligt for motorn att arbeta (antingen i el- eller
forbranningslédge) under forhallanden som mojliggor lagsta mojliga brénsleforbrukning.

4. DEN TEKNISKA MOJLIGHETEN ATT INFORA KRAV FOR
AVDUNSTNINGSUTSLAPP

Med avdunstningsutsldpp avses de sammanlagda brinslerelaterade utsldppen av flyktiga
organiska fOreningar som inte harrér fran bransleforbranning. I synnerhet kommer dessa
avdunstningsutslédpp fran bensin. Avdunstningsutsldpp frdn dieselbrinsle dr forsumbara pa
grund av forekomsten av tyngre kolvéten och lagt angtryck fran dieselbrédnslen.

4.1 Typer av avdunstningsutslapp

Dygnsutslapp foljer temperaturvariationerna under dagens lopp. En Okning av
omgivningstemperaturen leder till virmeexpansion av bréanslet och angan i brénsletanken.

Utslapp fran genomtringning genom brinsleslang giller brinsleslangar, och deras
bildningsmekanism liknar brinsletankens genomtringningsmekanism. Genomtringning
genom brénsleslangar dr storre for gummislangar.

Genomtringning genom briinsletank intraffar nir brinsle ldcker ut genom en brinsletanks
genomtriangliga vdggar. Tankarnas ytterytor utsitts for omgivningsluft vilket gor att
bensinmolekylerna tringer igenom dem och sldpps ut direkt i luften. Genomtringning ar
vanligast forekommande 1 bransletankar av plast.

4.2 Befintlis teknik som kan anvindas for att minska avdunstningsutslipp frian

branslesystem

a) Dygnsutslippsbegransning
Dygnsavdunstningsutsldpp avges nir bréanslet virms upp och passerar genom ventilationen ut

i atmosfiren. Nir ventilationen ir tillsluten kan avdunstningsutslipp inte licka ut. Aven om
trycket stiger i takt med att &nga bildas sjunker det nér bréanslet svalnar igen. Ett effektivt sétt
att begrinsa dessa utslapp &r att installera en overtrycksventil for att forsegla brinsletanken.

Ett annat sétt att minska dygnsutsldppen dr genom att installera en kolbehallare for att
absorbera den anga som bildas 1 brinsletanken. Kolbehallarna fungerar pd sa sitt att de
aktiverar kolet som 1 sin tur samlar och lagrar kolvitet. Kolbehéllaren kan ocksa anslutas till
motorn via en avluftningsventil som gor att omgivningsluften kan strémma genom behéllaren
ndr motorn dr igdng. Avluftade brinsledngor leds pa sa sétt genom motorn dér de forbrénns
tillsammans med brénsleblandningen.



b) Begriansning av genomtringning genom brinsleslang

Genomtridngning genom bridnsleslang skulle kunna begrdnsas med hjilp av
barridrmaterial som minskar genomtriangligheten. Barridrmaterialen bestar av
ett inre skikt som &r fdst pa ventilationens insida, pafyllningshalsen och
slangarna for tillférsel och aterféring.

Typiska exempelOsningar &r

e termoplastiska barridrer for sma utombordsmotorer och vattenskotrar,
e nylonbarridrer for batar med installerade brinsletankar,

e fluorelastomer som anvénds i brinsleledningar.

¢) Begrinsning av genomtringning genom briansletank

I likhet med teknik for begridnsning av genomtringning genom brénsleslang anvénds
barridrmaterial 1 brénsletanken for att minska tankens genomtrénglighet. Vanliga metoder &r
att

e skapa ett barridrskikt med hjilp av sulfonerings- eller fluoreringsmetoden,

e skapa icke-kontinuerliga barridrplattor genom att blanda ett ldggenomtriangligt harts,
e fOra in ett termoplastiskt skikt mellan tvd gummiskikt,

e anvinda bransletankar i glasfiber med nanokompositer av lera som barridrmaterial,
e fOra in ett barridrbeldggningskikt av epoxi.

5. UTVARDERING AV VATTENFARKOSTKATEGORIERNA OCH DESS
INVERKAN PA KONSUMENTINFORMATION OCH TILLVERKARE

5.1 Vattenfarkostkategoriernas inverkan pa tillverkare

Tillverkare anvinder vattenfarkostkategorier for att berdkna en bats stabilitet och struktur.
Konstruktionskategorierna dr indelade efter navigeringsforhédllanden, dvs. vindstyrka (uttryckt
som ett tal eller en ”grad” pa Beaufort-skalan) och signifikant vaghdjd!!.

En bat i en viss konstruktionskategori maste kunna motsta sprickor, skador och instrommande
vatten frén vigor. Genom att inféra ovanstdende tva kriterier i varje konstruktionskategori
sdkerstdlls att vattenfarkosten ar konstruerad och byggd for att klara de kombinerade
effekterna av alla viaderforhédllanden, oavsett vilket av de tva kriterierna som dr dominerande.

I Natos standardiserade metod'? for att mita forhallanden till sjoss anvinds ocksa
kombinationer av signifikant vagh6jd och ihdllande vindhastighet. Meteorologiska
virldsorganisationen (WMO)'? anviinder identiska metoder.

11
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(NATO,

Varde pa en tredjedel av hogsta vaghojden. Det statistiska varde som approximerar den visuellt observerade vaghojden.
Nato-standarden STANAG 4194 NAV: Standardised wave and wind environments and shipboard of sea conditions

1983).



En jamforelse mellan metoden i fritidsbatsdirektivet och WMO:s metod visar att for den
signifikanta vdghdjden Hs < 4 m (som anges for konstruktionskategori B) begrinsas
vindstyrkan 1 fritidsbatsdirektivet (métt pa Beaufort-skalan) till grad 8, medan Beaufortgrad 7
enligt WMO:s metod vore mer vetenskapligt exakt. I WMO:s metod anges ocksa lidgre
Beaufortgrader dn i fritidsbatsdirektivet niar det géller andra signifikanta vaghdjdsgranser.
Med andra ord é&r stegen eller Okningarna mellan konstruktionskategorierna i
fritidsbatsdirektivet stérre och mer ojimna &dn vad som skulle ha varit fallet om WMO:s
metod hade tillimpats. Den nuvarande uppdelningen av vattenfarkostkategorier och de valda
kriterierna anses dock ligga i linje med WMO:s senaste ron och deras metoder for att
uppskatta sjogang.

Europeiska sjosékerhetsbyran (Emsa) har inte rapporterat nagon olycka déir véader- eller
miljoforhallanden skulle vara orsaksfaktorer till olyckor da en vattenfarkost seglat inom
ramen for dess tilldelade konstruktionskategori.

Observera att det i konstruktionskategori A 1 fritidsbatsdirektivet inte anges ndgra Ovre
granser for vindstyrka eller signifikant vaghojd. I stéllet anges bara att onormala férhallanden
som storm, orkan och tromb inte innefattas, vilket underforstitt begransar
konstruktionskategori A till att utesluta vindstyrka av Beaufortgrad 10 och signifikanta
vaghdjder pa 8 m. Genom de harmoniserade standarderna for konstruktionskategorier
faststélls dock uttryckliga vre grinser for konstruktionskategori A.

5.2 Vattenfarkostkategoriernas inverkan pa slutanvindare/konsumenter

Vattenfarkostkategorierna, sdsom de faststélls i fritidsbatsdirektivet, ger ingen information till
slutanvdandare (konsumenter) om de faktiska forhéllandena till sjoss. De faktiska
forhéllandena till sjoss anges i WMO:s havsprognoser (stillt vatten, smult vatten, ndgon sjo,
maéttlig sjo, hog sjo, svar sjo osv.). Det dr anvdndarnas ansvar att kédnna till de faktiska
forhallandena till sjoss innan man beger sig ut. WMO:s prognoser innehéller information om
rddande vind- och végriktning, vindstyrka enligt Beaufort-skalan, vindbyar, signifikant
vighdjd och maximal vaghdjd och végperiod.

Vissa anvindare kan blanda ihop vindstyrkan enligt Beaufort-skalan (vilken ger ett
genomsnittligt virde) med hastigheten hos vindbyar (vilket indikerar starkast mojliga vind).
Vindbyar kan vara upp till 40 % starkare dn den angivna vindhastigheten.

Dessutom maste anviandare ha en korrekt forstaelse av begreppet signifikant vaghdjd, annars
kan det hinda att de underskattar sdkerhetsrisken hos de faktiska fysiska forhallanden som de
kommer att mota. Exempelvis kan den maximala vaghdjden vara upp till dubbelt s& hog som
den signifikanta vaghdjden (ett vdrde som antyder ett intervall av mojliga vaghdjder snarare
an ett enda vérde).

13 Forhallanden till sjoss enligt WMO, dok. nr 306, volym 1.1, bilaga Il, sida A-379 (WMO, 2019).
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Kort sagt kan slutanvindarna forvéxla vattenfarkostens konstruktionskapacitet (som anges
i konstruktionskategorin) att klara vissa viderforhallanden med de faktiska véder- och
havsforhallanden som meddelas genom havsprognoser.

6. VIKTIGA RESULTAT AV BEDOMNINGEN

6.1 Avgasutslipp — alternativ och effekterna av utslippsminskning

I 6versynsstudien nimndes tidigare att avgasutsldppen fran fritidsbatar och deras motorer kan
minskas pa tva olika sitt. Det forsta dr att nationella myndigheter begrdansar anvindningen av
och hastigheten hos motordrivna fritidsbatar pa vissa platser och vid vissa tider. En sddan
begrinsning ér ett effektivt sétt for nationella myndigheter att minska hélso- och miljoriskerna
vid ogynnsamma véaderforhallanden eller i omrdden som ar kinsliga for hog ansamling av
avgasutslapp vid vissa tider da det rader hogtrafik. Metoden &r effektiv for att tillgodose ett
omedelbart, kortsiktigt behov av att minska luftfororeningar.

Det andra sittet dr att faststélla striktare grinsviarden for méngden luftfororeningar som fér
sldppas ut av fritidsbdtsmotorer. Sddana griansviarden kommer dock endast att gélla for nya
produkter pd marknaden och kommer inte att paverka de gamla (mer férorenande) motorer
som redan anvinds. Mer &dn 80 % av de motorer for fritidsbdtar som for nirvarande ar i drift
slapptes ut pd marknaden innan de nuvarande utsldppsgranserna som faststills 1 direktiv
2013/53/EU tradde i kraft.

I studien foreslogs flera alternativ for att infora striktare gransvérden for avgasutsléapp for nya
forbranningsmotorer som sldpps ut pd marknaden. Dessa alternativ skiljer sig at i friga om
hur strikta utsldppsbegransningarna dr och vilka ekonomiska och miljomaissiga konsekvenser
de far.

Den forsta mdjligheten som Overvdgs i1 studien &r motoroptimering av motorer med lag
effekt', vilket skulle gora det mojligt att minska grinsvirdena for NOx, HC och CO med
30 %. Manga motorer i denna kategori har 1 sjdlva verket redan natt denna niva. Det antas
darfor att minskningen av de verkliga avgasutsldppen skulle vara ligre 4n minskningen av
gransvirdena. De ekonomiska milj6férdelarna skulle visa sig dven gentemot investerings- och
tillverkningskostnader pa nio ar.

Den andra mojligheten skulle vara att infora striktare gridnsvirden for alla
motoreffektintervall. Detta skulle kriva tillimpning av ny teknik!> som begrinsar
gransviardena for NOx och HC till 70 % for utombordsmotorer som arbetar enligt
ottoprincipen samt 40 % (med EGR-tekniken) och 64 % (med SCR-tekniken) for
inombordsmotorer med kompressionstindning.

Trots de storre miljovinsterna skulle dessa tvéd alternativ krdva hdga investerings- och
tillverkningskostnader som skulle betalas tillbaka om 16 ar (EGR-teknik) respektive 20 ér
(SCR-teknik). Dessutom skulle det andra alternativet ocksa kréiva stor tillgdng pd diesel med

14 For motorer som arbetar enligt ottoprincipen: motorer med P < 75 kW; for motorer med kompressionstandning:

motorer med P < 37 kW.
15 Sarskilt tillampningen av systemet med trevagskatalytisk efterbehandling for utombordsmotorer som arbetar enligt

ottoprincipen och tilldmpningen av EGR- eller SCR-teknik fér inombordsmotorer med kompressionstandning.
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mycket lag svavelhalt for fritidsbatar samt &ndrade provningsforfaranden for att kunna
tillimpa provningsmetoden “not to exceed zone” (zon som ej far dverskridas)'¢.

Omfattningen av minskningen av avgasutsldpp frdn nya motorer kommer ocksé att bero pa
omfattningen av elektrifiering och hybridisering av motorer inom sektorn.

Elmotorer dr for nirvarande endast konkurrenskraftiga inom ldgre effektintervall. Motorer
med begrinsad batterikapacitet ger inte tillrdcklig elektrisk rackvidd for att tillgodose bétens
behov av autonomi till sjoss. Den otillrdckliga infrastrukturen for laddning av batterier 1
smabatshamnar och de hoga investeringskostnaderna for elmotorer dr tva faktorer som for
ndrvarande forhindrar en effektiv marknadspenetration. En bredare anvdndning av elmotorer
inom sektorn for fritidsbdtar &r inte mojlig utan ytterligare teknisk utveckling av befintlig
batteritekniks energitithet'”. Dessutom behdvs det ett fullgott nitverk av laddningsstationer i
smabatshamnar. En hogre grad av elektrifiering inom sektorn skulle kunna paskyndas genom
att infora utsldppsfria” zoner, skatteldttnader for elmotorer och hdogre skatter pa
forbranningsmotorer eller fossila branslen.

Anvindning av hybridmotorer!'® nir forbrianningsdelar anviinds under vissa forhallanden'® kan
bidra till att minska bréansleforbrukningen med 10% jamfort med traditionella
forbranningsmotorer (med liknande minskningar av CO och CO2 samt en 37-procentig
minskning av HC + NOx).

Aktuella provningscykler som har utvecklats enbart for provning av motorer med
kompressionstindning limpar sig dock inte for provning av utslipp fran hybridmotorer?’.

Hybridiseringen av motorer paverkar hela systemets volym och vikt. Hybridldsningar
kommer dérfor sannolikt endast att anvéndas i stor utstrackning for utombordsmotorer om den
tekniska utvecklingen gor elmotorn och batterierna tillrackligt smé i framtiden.

Avseende inombordsmotorer anges 1 studien att hybridiseringen skulle kunna utgéra upp till
10 % av marknaden. Det storsta hindret for en bredare anvindning av hybridlosningar ar att
de forvéntas kosta mer dn forbrdnningsmotorer. Rapporten inskrianker sig dock till befintlig
modern teknik och tar inte hédnsyn till den framtida regleringsmissiga och tekniska
utvecklingen.

6.2 Avdunstningsutslipp — alternativ och effekterna av att infora griansvirden

6.2.1 Alternativ att infora krav pd avdunstningsutslipp 1 fritidsbatsdirektivet

Oversynsstudien visar att utslippen frin briinsletankar, briinsleslangar och dygnsutslipp stér
for 98 % av alla avdunstningsutslipp. Man uppskattar ocksd att gransvirden for
avdunstningsutslipp fran brinsletankar, bransleslangar och dygnsutsldpp kan minska de éarliga
avdunstningsutsldappen fran fritidsbatar med upp till 30 %. Detta skulle innebédra en minskning

16 Provning av utsldapp inom hela intervallet av hastighets- och belastningskombinationer som vanligen anvands.

17 kWh per kg batteri.

18 Nar hybridmotorn omfattar en elmotor och en katalyserad motor som arbetar enligt ottoprincipen.

1 En elektrisk framdrivningsmotor anvands vid laga hastigheter (t.ex. nar man driver ut ur smabdatshamnen), och
framdrivning genom forbranning tar 6ver nar motorn arbetar med mellan 25 % och 80 % av sitt nominella effektintervall.

20 Nar hybridmotorn omfattar en elmotor och en katalyserad motor med kompressionstandning.
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med 16 000 ton HC-utslipp per &r’!. Ligre avdunstningsutslipp skulle ocksd minska
bransleforlusten och dirmed minska den totala bransleférbrukningen.

I studien drogs slutsatsen att det lampligaste alternativet for att minska avdunstningsutslédppen
skulle vara att infora de grinsvirden som anvinds for fritidsbatar i Forenta staterna’.
Tekniken for att minska avdunstningsutsléppen inom fritidsbédtssektorn har redan utvecklats
och ett artionde av erfarenhet av dessa grinsvédrden har visat att de dr genomfOrbara och
realistiska. Harmonisering av griansviardena for avdunstningsutsldpp mellan EU och Forenta
staterna st0ds av berorda parter.

Ett annat alternativ skulle vara att minska avdunstningsutsldppen i linje med de gransvirden
som anvinds inom EU:s fordonssektor. Det kan dock ifragaséttas i vilken utstrickning de
gransvéirden som faststillts for denna sektor skulle vara lampliga for batsektorns sirdrag (t.ex.
skilda tider av motoraktivitet under anvindning, eller drift under véta och salthaltiga
forhéllanden).

Eftersom teknik redan har utvecklats for batmiljoer krdvs det mindre utgifter for forskning
och utveckling avseende begrinsning av avdunstningsutsldpp. Tillverkare 1 EU méste dock ta
hinsyn till ytterligare fasta kostnader for utrustning och certifiering samt hogre rorliga
tillverkningskostnader pa grund av behovet av att tillimpa ytterligare skyddande skikt i
brénsletankar och slangar.

Enligt studien skulle fordelarna med att minska HC-utsldppen och sédnka
brinsleforbrukningen uppviga kostnaderna for att infora tekniken efter 22 ar*.

En snabbare aterbetalningstid pd 17 ar skulle ocksé vara mdjlig om den teknik som anvénds
inbegriper begrinsning av genomtringning enbart fran brénsleslangar. Denna 16sning skulle
innebdra lidgre genomforandekostnader, men minskningen av de arliga avdunstningsutsldappen
skulle ocksa bli ldgre (en minskning med 11 % jamfort med en minskning med 30 % om alla
atgdrder for utsldppsbegransning genomfors).

6.3 Vattenfarkostkategorier — viktiga resultat, alternativ for andring av
konstruktionskategorier och eventuella Andringars inverkan

6.3.1 Viktiga resultat for tillverkare

Det offentliga samradet visar att béttillverkare 4r vil inforstddda med de valda kriterierna*
och vattenfarkostkategorierna.

De ovre gransviardena for vindstyrka och vaghdjd for konstruktionskategori A faststills
implicit (genom att undanta stormigt vdder) snarare dn uttryckligen som i den relevanta

21 Detta motsvarar cirka 0,15 % av de HC-utslapp som avges inom alla EU-sektorer.

22 Begransning av utslappsgenomtrdangning genom bransleslang och bransletank, begrdnsning av dygnsutslapp,

begransning av varmeavdunstningsutslapp och

begransning av forluster under branslepafylining.

z3 Berdknat utifran den nuvarande kunskapsnivan inom teknik och aktuella kostnader.

24 Kombination av vindstyrka och vaghojd.
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harmoniserade  standarden.  Att  faststdlla  uttryckliga Ovre  griansvirden  for
konstruktionskategori A kan gora att informationen som ldmnas till tillverkarna blir tydligare.

6.3.2 Viktiga resultat for slutanviandare/konsumenter

Det offentliga samradet visar att slutanvdndare/konsumenter dr vél inforstidda med de valda
kriterierna och vattenfarkostkategorierna. De punkter som verkar behova en mer detaljerad
teknisk forklaring dr definitionen av signifikant vaghojd, hogsta genomsnittliga vindhastighet,
hastigheten p@ vindbyar och maximal vghdjd. Om dessa termer forklaras i dgarhandboken
och 1 fritidsbatsdirektivet bor slutanvdndarna béttre kunna forstd forhdllandet mellan
vattenfarkostens maximala konstruktionskapacitet och havsprognoser.

6.3.3 Alternativ for dndring av konstruktionskategorier

Det forsta alternativet dr att dela in bade konstruktionskategorierna C och D 1 tvé
underkategorier. De nya underkategorierna C1/C2 och D1/D2 skulle innehdalla dndringar av
gransviardena for maximal vindstyrka och signifikant vaghdjd. Enligt WMO:s metod for
forhéllanden till sjoss skulle detta pa ett bittre sitt kunna motsvara viderforhédllanden i
skyddade farvatten (frimst batar 1 kategori D) och vissa omrdden med oskyddade farvatten
(frimst bétar 1 kategori C). Tillgingliga olycksrapporter ger dock inga beldgg for att den
konstruktionskategori som tilldelats utifrdn vissa viderforhallanden skulle vara en faktor som
bidrar till olyckor. Enligt 6versynsstudien verkar detta alternativ inte medfora nagra patagliga
sakerhetsfordelar och skulle leda till kostnader pa flera miljoner euro.

Det andra alternativet dr en underindelning av kategori C och specificering av nya intervall 1
alla kategorier i1 syfte att forbéttra den vetenskapliga och tekniska grunden. Det skulle
tillndrma fritidsbatsdirektivets konstruktionskategorier med den metod for forhallanden till
sjoss som anvdnds av WMO. Enligt studien skulle fordelarna inte uppvéga kostnaderna, dven
om detta alternativ kan leda till vissa forbattringar, sdsom tydligare information for
slutanvéndare.

En ny indelning av vattenfarkostkategorierna skulle innebéra kostnader for bade tillverkare
och standardiseringsorgan. Tillverkare skulle behdva omkonstruera vissa batmodeller som
tidigare placerades 1 en annan kategori, certifiera dessa batar pa nytt och informera sina
kunder om é&ndringarna. 1 studien noteras ocksd att kostnaden fOr att revidera 23
harmoniserade  standarder, som  innehéller = hénvisningar till de nuvarande
vattenfarkostkategorierna, skulle kunna uppga till flera hundratusentals euro.

Det tredje alternativet innefattar inte nagra dndringar av konstruktionskategorierna. Det ger 1
stdllet mojlighet att 6ka den réttsliga tydligheten i fritidsbédtsdirektivet genom att 1dgga till den
uttryckliga angivelsen av de dvre gransvirdena for konstruktionskategori A sdsom den anges 1
relevant harmoniserad standard. Detta alternativ forefaller vara det ekonomiskt mest
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fordelaktiga eftersom det inte leder till tillverknings- eller certifieringskostnader pd grund av
andringen av konstruktionskategorier. I stéllet kan den uttryckliga beskrivningen, tillsammans

med forklaringar av begreppen “vindstyrka”, “vindbyars styrka” och “signifikant vaghojd”,
gora att den information som ges till tillverkare och slutanvindare blir tydligare.

7. SLUTSATSER OCH KOMMANDE ATGARDER

7.1 Avgasutslapp

Slutsatser

Sasom forklaras i kapitel 6.1 omfattas cirka 80 % av de fritidsbatar som for nérvarande ar i
bruk inte av de griansvirden for utsldpp som infordes genom fritidsbatsdirektivet (tillimpligt
sedan 2016).

Darfor kommer de verkliga avgasutsldppen fran fritidsbatar att minska i takt med att flottan
gradvis ersitts och utrustas med moderna, rena motorer, inklusive en oOkande andel
utslappssnal teknik.

En ytterligare minskning av avgasutsldppen fran fritidsbatar ar tekniskt mdjlig genom
installation av avancerad katalysatorteknik. Katalysatortekniken kan inte pa ett enkelt sétt
overforas fran sektorn fran vigfordon, utan maste anpassas till den salthaltiga marina miljon.
Motortillverkarna kan dirfor endast i begransad utstrickning dra nytta av stordriftsfordelar.
Anvéandningen av katalysatorteknik pd utombordsmotorer som arbetar enligt ottoprincipen
och motorer med kompressionstindning for fritidsbatar krdver stora och langsiktiga
investeringar (med en aterbetalningsperiod pd 16-20 &ar). Det krdver ocksa tillgang till
sarskilda dieselbrinslen med lag svavelhalt for fritidsbatar.

Avgasutslippen kan ocksa minskas med hjilp av elmotorer och hybridmotorer. Aven om detta
ar tekniskt mdjligt skulle det fortfarande utgdra en utmaning pd grund av batteriernas
lagringsbegransningar, kostnaden for el- och hybridmotorer och bristen pa infrastruktur for
laddning. For néarvarande ar dessa system endast konkurrenskraftiga for motorbatar med 1ag
effekt och vissa segelbatar, men anvéndningen av dem kommer att dka nir ovanndmnda
begransningar atgérdas.

En ytterligare sdnkning av grénsvirdena for avgasutsldpp frdn motorer pa fritidsbatar i
framtida lagstiftning kommer inte att 10sa det omedelbara behovet av forbattrad luft i vissa
kraftigt fororenade omréden (t.ex. vissa hamnar). En omedelbar minskning av féroreningarna
1 kdnsliga omraden ar redan mdjlig inom ramen for den nuvarande réttsliga ramen, eftersom
medlemsstaterna har ritt att anta sirskilda bestimmelser om navigering i enlighet med artikel
5 1 fritidsbétsdirektivet  (t.ex.  anvdndningsbegrinsning under  vissa tider,
hastighetsbegrénsning, navigeringssétt).

Det fortsatta arbetet

Kommissionen kommer att fortsdtta att noga Overvaka den tekniska utvecklingen och
marknadsutvecklingen samt viktiga marknadsinitiativ for att minska avgas- och
véixthusgasutsldppen frin fritidsbatar och, nér sa ar lampligt, lagga fram lagstiftningsforslag
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for att faststdlla mer ambitidsa utsldppsnormer, inbegripet stod till teknik for utslappssnél
framdrivning (sdsom elektrifiering) av fritidsbétar och vattenskotrar.

7.2 Avdunstningsutslipp

Slutsatser

Avdunstningsutslépp fran fritidsbatar regleras for ndrvarande inte genom fritidsbatsdirektivet.
Dessa utslépp bestar framst av HC-utslépp och star for en mycket liten andel av HC-utsldppen
frdn transportsektorn. De kan dock ansamlas i hamnar och utrymmen fo6r béatférvaring nir
fritidsbatar inte dr 1 bruk.

Det skulle vara mojligt att infora gransvéirden for avdunstningsutslépp, eftersom tekniken for
att begrinsa dessa utsldpp fran fritidsbétar finns och redan anvénds i Forenta staterna. Det
skulle dock krdva betydande ekonomiska investeringar for europeiska leverantdrer av
brinsletankar och brinsleslangar att infora teknik for att begridnsa avdunstningsutslapp (se
kapitel 4.2). Om man antar att kostnaderna kommer att fa spridningseffekter, vilket leder till
hogre priser for branslesystemkomponenter, skulle dterbetalningsperioden for genomf6randet
av atgirder for begriansning av avdunstningsutslidpp fran fritidsbatar uppga till ungefar 20 ar
for tillverkare av fritidsbatar i EU. Avdunstningsutsldppen kommer naturligtvis att minska vid
sidan av den gradvisa elektrifieringen av fritidsbatars motorer.

Det fortsatta arbetet

Kommissionen kommer att dvervaka elektrifieringsprocessen avseende fritidsbatars motorer
och dess inverkan pa avgaser samt avdunstningsutsldpp fran fritidsbatar. Kommissionen
kommer ocksa att overvéga att infora gransviarden for avdunstningsutsldpp som en del av en
framtida Gversyn av fritidsbatsdirektivet. I detta avseende kommer kommissionen att ta
hénsyn till befintliga amerikanska standarder och andra viktiga marknadsinitiativ.

7.3 Vattenfarkostkategorier

Slutsatser

Sasom forklaras i kapitlen 5 och 6.3 dr den nuvarande indelningen av vattenfarkostkategorier
pa grundval av meteorologiska kriterier (kombination av vindstyrka och vaghojd) ldmplig och
stods av savil tillverkare som slutanvidndare/konsumenter.

En dndring av dessa kategorier skulle f4 betydande ekonomiska konsekvenser for tillverkare,
slutanvdndare/konsumenter och  standardiseringsorgan och skulle inte forbéttra
fritidsbétsékerheten.

Det fortsatta arbetet

Kommissionen kommer inom den nuvarande rittsliga ramen fortsdtta att Gvervaka
genomforandet av vattenfarkostkategorierna.

I en framtida 6versyn av fritidsbatsdirektivet kan kommissionen komma att dvervéga att 1 de
forklarande anmaédrkningarna 1 bilaga [.A  uttryckligen ange Ovre grinser for

15



2 2

konstruktionskategori A och redogdra for termerna vindstyrka”, “styrka pa vindbyar” och
’signifikant vaghojd”.
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