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BERETNING FRA KOMMISSIONEN

Revision af forordning (EU) 2015/757 om overviagning, rapportering og verifikation af
drivhusgasemissioner fra setransport i forbindelse med potentiel medtagelse af skibe under
5 000 bruttotonnage, men ikke under 400 bruttotonnage

1. Indledning

Setransport spiller en afgerende rolle i EU's gkonomi og er en af de mest energieffektive
transportformer. Den er imidlertid ogsa en vasentlig kilde til drivhusgasemissioner.

Forordning (EU) 2015/757 om overvégning, rapportering og verifikation af drivhusgasemissioner
fra setransport er en vasentlig del af EU's indsats for at imedegd klimazndringer i
sotransportsektoren. I henhold til den sékaldte "MRV-forordning om sefart" skal rederierne
overvage deres drivhusgasemissioner, braendstofforbrug og andre relevante oplysninger 1
forbindelse med setransport inden for EU. Hovedmaélene med forordningen er at indsamle robuste
og verificerede data om drivhusgasemissioner, stimulere udbredelsen af energieffektivitets- og
lavemissionslesninger med storre gennemsigtighed og stette gennemforelsen af politikker til
modvirkning af klimazndringer sdsom den nylige udvidelse af EU's emissionshandelssystem
(ETS) til setransport. Forordningen spiller ogsé en afgerende rolle med hensyn til at bidrage til
fremtidige politiske dreftelser, da det forste skridt i retning af modvirkningsforanstaltninger er at
forstd, hvor meget der udledes, og hvor.

I henhold til artikel 22a 1 MRV-forordningen om sefart er formalet med denne rapport at vurdere
den mulige medtagelse af skibe under 5 000 bruttotonnage, men ikke under 400 bruttotonnage
(BT), i denne forordnings anvendelsesomrdde med henblik pd en eventuel efterfolgende
medtagelse af siddanne sma skibe i ETS-direktivets anvendelsesomride! eller at foresld andre
foranstaltninger til reduktion af drivhusgasemissioner fra sddanne skibe. Neervarende rapport vil
derfor ogsa, hvis det anses for relevant, tjene som input til den planlagte revision i 2026 af ETS-
direktivet.?

Denne rapport er struktureret som folger:

e oversigt over gennemforelsen af MRV-forordningen om sefart, navnlig i lyset af de seneste
@ndringer

e revision af det nuvaerende anvendelsesomrade for MRV-forordningen om sefart

! Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2003/87/EF af 13. oktober 2003 om en ordning for handel med kvoter for
drivhusgasemissioner i Faellesskabet og om andring af Rédets direktiv 96/61/EF (EUT L 275 af 25.10.2003, s. 32).

21 henhold til ETS-direktivets artikel 3gg, stk. 5, forelegger Kommissionen senest den 31. december 2026 en rapport,
hvori den "underseger gennemforligheden og de akonomiske, miljgmeessige og sociale konsekvenser af at medtage
emissioner fra skibe, herunder offshoreskibe, under 5 000 bruttotonnage, men ikke under 400 bruttotonnage, i dette
direktiv, navnlig pa grundlag af den analyse, der ledsager revisionen af forordning (EU) 2015/757, som skal foreligge
senest den 31. december 2024."



e vurdering af scenarier for udvidelse af anvendelsesomrddet for MRV-forordningen om
sofart til mindre fartejer (400-4 999 BT).

Analysen, som fremlaegges 1 denne rapport, er baseret pd en undersogelse foretaget af et
konsortium af kontrahenter.’

2. Opversigt over gennemforelsen af MRV-forordningen om sefart
2.1 Praesentation af MRV-forordningen om sefart og de seneste 2endringer heraf

Siden den 1. januar 2018 har store skibe over 5 000 bruttotonnage, der laster eller losser gods eller
passagerer i havne i Den Europaiske Union (EU)* skullet overvage og indberette relaterede
drivhusgasemissioner (kun COz-emissioner mellem 2018 og 2023, men ogsa dinitrogenoxid- og
metanemissioner siden januar 2024) og andre relevante oplysninger. Overvdgning, rapportering
og verifikation af oplysninger skal ske i overensstemmelse med MRV-forordningen om sefart.

I MRV-forordningen om sefart fastsattes krav til rederier om at overvdge og rapportere deres
emissioner for hvert af deres skibe hvert kalenderar pa et cyklisk grundlag. Alle skibe, der sejler
inden for MRV-sgfartsforordningens anvendelsesomrade, uanset flagstat, skal indsende en
overvagningsplan med en detaljeret beskrivelse af, hvordan de agter at indsamle emissionsdata,
senest to maneder efter deres forste anleb af en havn 1 EU. Overvagningsplanen skal vurderes
tilfredsstillende af en akkrediteret verifikator forud for dataindsamlingen, og de indsamlede data
(sammensat 1 en arlig emissionsrapport) skal verificeres ved udgangen af hver
rapporteringsperiode. Efter verifikationen udsteder verifikatoren et overensstemmelsesdokument,
og rapporterne indsendes til Kommissionen via THETIS MRV-portalen. Hindhavelsen af EU's
MRV-proces foretages af medlemsstaterne ved at inspicere skibe, der anlgber havne under deres
jurisdiktion, og ved at treffe alle nodvendige foranstaltninger for at sikre, at skibe, der forer deres
flag, overholder forordningen.

MRV-forordningen om sefart blev udformet som et forste skridt, inden disse emissioner blev
medtaget 1 anvendelsesomradet for EU's emissionshandelssystem (ETS). En sadan medtagelse
blev konkretiseret gennem revisionen 1 2023 af EU ETS-direktivet, ifelge hvilken bl.a. emissioner
fra setransport blev omfattet af direktivets anvendelsesomrade fra januar 2024.°

Selve MRV-forordningen om sefart blev andret i 2023° for at tilpasse MRV-reglerne til
medtagelsen af setransportaktiviteter i EU ETS. Den blev ogsd @ndret for at medtage andre
emissioner end CO», nemlig dinitrogenoxid (N>O) og metan (CHa) i dens anvendelsesomrade fra
den 1. januar 2024. Desuden blev det aftalt at udvide anvendelsesomréadet fra den 1. januar 2025

3 Ricardo et al., 2025 — "Supporting study for the implementation of the ETS directive and MRV requirements for
maritime transport", kommende publikation.

4 Henvisninger til EU som region i denne rapport omfatter lande uden for EU, der er en del af Det Europaiske
Okonomiske Samarbejdsomrédde (E@S), medmindre andet er angivet.

5 Yderligere oplysninger om udvidelsen af ETS til ogsd at omfatte emissioner fra setransport, og den overordnede
tidsplan findes pa Kommissionens serlige websted og ofte stillede spergsmal: https://climate.ec.europa.cu/eu-
action/transport/reducing-emissions-shipping-sector/faq-maritime-transport-eu-emissions-trading-system-ets_en.

¢ Ved forordning (EU) 2023/957.



https://climate.ec.europa.eu/eu-action/transport/reducing-emissions-shipping-sector/faq-maritime-transport-eu-emissions-trading-system-ets_en
https://climate.ec.europa.eu/eu-action/transport/reducing-emissions-shipping-sector/faq-maritime-transport-eu-emissions-trading-system-ets_en

til generelle fragtskibe p4 400 BT og derover og til offshoreskibe pa 400 BT og derover.” Som
sddan finder MRV-forordningen om sefart allerede anvendelse (fra 2025) pa to typer mindre
fartgjer. Dette tages der hensyn til i denne rapport.

Desuden bidrager MRV-forordningen om sefart til at stotte gennemforelsen af FuelEU Maritime-
forordningen®, som traeder i kraft i 2025. Alle data, der overviges og registreres i henhold til
MRV-forordningen om sefart, kan rent faktisk anvendes til FuelEU-beregninger med forbehold af
bekraftelse fra FuelEU-verifikatoren, hvis de er forskellige fra MRV -verifikatoren.

2.2 Gennemforelse af MRV-forordningen om sefart

MRV-forordningen om sefart har varet geldende siden 2018 og har givet solide data og
indikatorer for drivhusgasemissioner fra setransport. [ 2022-undersogelsen til stotte for
gennemforelsen af forordning (EU) 2015/757 om overvdgning, rapportering og verifikation af
CO:-emissioner fra sotransport’ blev det navnlig understreget, at en af de vigtigste fordele ved
forordningen er den indsigt, der er opnaet i miljoprastationerne for de fartejer, der anleber eller
forlader EU-havne, ved at muliggere systematisk indsamling af fartgjsprestationsdata. I
undersogelsen fremhavedes ogsd nogle hindringer for gennemforelsen sdsom vedholdende
forsinkelser i indsendelsen af emissionsrapporterne — flere interessenter angav, at det var en
udfordring at opfylde kravene, iser 1 det forste ar (2018).

For at hjelpe relevante interessenter med at gore sig bekendt med @ndringerne 1 2023 af MRV -
forordningen om sefart og mindske potentielle gennemforelsesudfordringer, gennemforte
Kommissionen opsegende aktiviteter, og den udarbejdede vejledninger og materiale, som
forefindes online. Kommissionen har f.eks. offentliggjort to sat ofte stillede sporgsmal'® — om
MRV-forordningen om sefart og om udvidelsen af ETS til ogsd at omfatte emissioner fra
setransport — samt to vigtige vejledningsdokumenter!!. Mellem september 2023 og april 2024 har
Kommissionen ogsd afholdt fem webinarer om centrale aspekter af @ndringerne af MRV-
forordningen om sefart og ETS-direktivet (f.eks. om ajourferinger af overvagningsplanerne)
sammen med Det Europiske Agentur for Sefartssikkerhed (EMSA)!?. Desuden blev en dedikeret

7 For yderligere oplysninger om MRV-forordningen om sefart henvises til Kommissionens s&rlige websted og ofte
stillede sporgsmal: https://climate.ec.europa.eu/eu-action/transport/reducing-emissions-shipping-sector/faq-
monitoring-reporting-and-verification-maritime-transport-emissions_en.

8 Forordning (EU) 2023/1805 om anvendelsen af vedvarende og kulstoffattige brendstoffer i sgtransport og om
endring af direktiv 2009/16/EF.

% Undersggelse til stotte for gennemferelsen af forordning (EU) 2015/757 om overvégning, rapportering

og verifikation af  CO;-emissioner fra setransport, Den Europziske Union, 2022:
https://climate.ec.europa.eu/document/download/55b302ef-c819-4a2f-9b83-
c57c2befbe7e_en?filename=policy transport maritime_study eu mrv_en.pdf.

10.Se afsnittet "FAQ" ("Ofte stillede spergsmal™): https://climate.ec.europa.eu/eu-action/transport/reducing-emissions-
shipping-sector_en#faq.

1" Se afsnittet "Dokumentation": https://climate.ec.europa.eu/eu-action/transport/reducing-emissions-shipping-
sector_en#documentation.

12 Se optagelser under afsnittet "Events" ("Begivenheder"): https:/climate.ec.europa.eu/eu-action/transport/reducing-
emissions-shipping-sector_en#events.
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helpdesk!® oprettet for at besvare sporgsmél fra rederier og andre interessenter — hvor der blev lost
mere end 1 400 sager i perioden fra september 2023 til oktober 2024.

Forelobig overvagning af overholdelse og gennemforelse for rapporteringsaret 2024 er
opmuntrende. Pa tidspunktet for udarbejdelsen af denne rapport har mere end 15 000 skibe
ajourfort og forelagt deres overvdgningsplaner for de administrerende myndigheder til
godkendelse 1 overensstemmelse med de nye krav, der tradte 1 kraft i 2023. Den naeste vigtige
milepal bliver indsendelsen af emissionsrapporter pa skibs- og virksomhedsniveau, som skal
foreligge inden udgangen af marts 2025.

De emissioner, der blev rapporteret under MRV for 2023, stammede fra en fldde pa over 12 000
skibe. Under de overvédgede sejladser for rapporteringsaret 2023 blev der udledt 126,7 mio. ton
CO; i atmosfaeren. Pa tidspunktet for udarbejdelsen af denne rapport omfatter systemet ca. 5 000
rederier.'*

Hvert ar offentligger Kommissionen en rapport for at informere offentligheden om
drivhusgasemissioner samt oplysninger om energieffektivitet for den overvigede flade, der er
omfattet af MRV-forordningen om sefart. '

3. Revision af det nuvzerende anvendelsesomride for MRV-forordningen om sofart

Formalet med denne revision er at besvare det generelle spergsmal om, hvorvidt
anvendelsesomradet for fartejer i henhold til MRV-forordningen om sefart (sterrelsesterskler og
fartgjstyper) hidtil har veeret hensigtsmaessigt, og om grundene til at udelukke visse fartgjer mellem
400 og 4 999 BT stadig er gyldige. Den oprindelige teerskel pa 5 000 BT blev valgt i 2015 efter en
detaljeret objektiv analyse af storrelser pad og emissioner fra skibe, der sejler til og fra EU-havne.
Formalet med denne ikkediskriminerende graense var at dekke de mest relevante udledere og
samtidig finde den rette balance mellem den administrative byrde og MRV-forordningen om
sofarts miljomaessige effektivitet. P4 det tidspunkt tydede analysen p4, at anvendelsen af en taerskel
pa 5 000 BT i stedet for 400 BT ville reducere de ansldede administrative omkostninger betydeligt
med et relativt lille fald 1 de omfattede CO;-emissioner.

3.1 Effektivitet og relevans

MRV-forordningen om sefart har til formal at etablere et standardiseret system til overvégning,
rapportering og verifikation af drivhusgasemissioner fra fartejer, der anleber EU-havne, med
harmoniserede regler og offentlig adgang til verificerede data. Gennemsigtigheden og robustheden
bag disse data er afgerende for at hjelpe rederierne med at afhjelpe eksisterende markedssvigt og
abne op for vedtagelsen af dekarboniseringsforanstaltninger. Markedssvigt omfatter typisk
informationsspergsmél sdsom manglen pa palidelige oplysninger om drivhusgasbesparelser eller
asymmetriske oplysninger mellem skibsejere og befragtere, der kan give en skav
incitamentsfordeling.

13 Fitfor55@emsa.europa.cu
14 Dette omfatter virksomheder, der er registreret i THETIS-MRYV med aktive skibe i deres flade.

15 MRV-arsrapporter findes under afsnittet "Dokumentation” p& folgende websted: https:/climate.ec.europa.eu/eu-
action/transport/reducing-emissions-shipping-sector_en#documentation.
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I en undersogelse fra Kommissionen i 2022'° blev rederierne spurgt om deres brug af MRV-data.
De berettede, at systematisk maling og dokumentation af emissioner giver et ssmmenhangende
udgangspunkt for miljoprastationer og giver virksomhederne viden og indsigt 1 deres
fladeemissioner. Disse indsigter forte til lettere og forenklet kommunikation med deres kunder
(afsendere, spediterer osv.). Rederierne rapporterede, at de kan overfore emissionsrelaterede
oplysninger til deres kunder, hvilket oger bevidstheden 1 den modtagende ende af
forsyningskeden. I en tidligere undersogelse (CE Delft, 2014) fremhaves det imidlertid, at der er
storst sandsynlighed for, at disse positive virkninger bliver til virkelighed, hvis virksomhederne
investerer i ngjagtige og omfattende overvagnings- og dataanalysesystemer.

Med hensyn til smé fartejer har effektivitetsanalysen til formal at klarleegge, 1 hvilket omfang det
nuvaerende anvendelsesomrdde for MRV-forordningen (fartejets storrelse og type) kan forhindre
mindre fartejer i at nyde godt af de forskellige fordele, der folger af MRV-forordningen.

P4 grundlag af en interessenthering af offentlige myndigheder og brancheorganisationer tyder
analysen pa, at MRV-data ogsa forventes at vaere meget verdifulde for mindre fartgjer. MRV-data
er et afgorende grundlag for finansielle og ledelsesmaessige beslutninger, der kan give yderligere
indsigt i flddens emissioner og bidrage til at fjerne markedshindringer. Selv om flere virksomheder,
der opererer med mindre fartejer, allerede frivilligt indsamler emissionsdata, undertiden med det
formdl at danne grundlag for investeringsbeslutninger inden for energieffektive
lavemissionsteknologier, viser analysen, at disse virksomheder og tredjeparter stadig kan drage
fordel af MRV med hensyn til at sikre mere konsekvente og pélidelige overvignings- og
rapporteringsprocesser over hele linjen.

Med sit nuvarende anvendelsesomrdde er MRV-forordningen om sefart derfor ikke tilstreekkelig
til at muliggere investeringer i emissionsreduktionsteknologi for alle typer smé fartgjer (dvs. ud
over dem, der allerede er omfattet af MRV fra 2025) og fremme vedtagelsen af operationelle
energieffektivitetsforanstaltninger, navnlig for dem uden eksisterende systemer til overviagning af
brendstofprastationer.

Med hensyn til relevans er MRV-forordningen om sefart en vigtig katalysator for at stette
vedtagelsen af foranstaltninger og politikker til modvirkning af drivhusgasemissioner i
sofartssektoren. Dette er relevant, da alle sektorer af skonomien, herunder sma og store fartgjer,
skal bidrage til at nd EU's klimamal og mélene i Parisaftalen. Med etableringen af et standardiseret
system til overvagning, rapportering og verifikation af drivhusgasemissioner fra fartgjer giver
forordningen rederier et vigtigt redskab til at tilvejebringe den information, der er nedvendig for
at treffe finansielle og ledelsesmassige beslutninger, kommunikere med interessenter og
identificere muligheder for emissionsreduktioner og teknologiinvesteringer.

3.2 Effektivitet

6 Undersogelse til stotte for gennemforelsen af forordning (EU) 2015/757 om overvagning, rapportering og
verifikation af CO,-emissioner fra setransport, 2022.



Effektivitetsanalysen har til formal at gennemgad den seneste dokumentation for afvejningen
mellem de omfattede drivhusgasemissioner og de administrative omkostninger for rederierne med
hensyn til anvendelsesomrédet for EU's MRV.!7 Til dette formal er de potentielle MR V-relaterede
administrative omkostninger blevet anslaet for mindre fartgjer og sammenlignet med dem for
fartgjer, der allerede rapporterer under MRV.

Skennene over de administrative omkostninger stammer fra en hering af representanter for
rederierne gennem malrettede interviews, der omfattede bade skibsoperaterer og skibsejere. |
underspgelsen blev der taget hensyn til bade engangsomkostninger og tilbagevendende
omkostninger. Rederierne blev anmodet om at ansld de lebende omkostninger for fartejer, der i
ojeblikket er omfattet af MRV, pd grundlag af deres nuvarende erfaringer sammen med de
forventede omkostninger for mindre fartejer, hvis disse skulle blive omfattet af MRV-
forordningen om sefart.

Analysen viser, at de tilbagevendende arlige MRV-relaterede administrative omkostninger pr.
fartej for mindre fartejer (ansléet til 3 690 EUR pr. fartgj i gennemsnit) vil svare til eller vaere lidt
hgjere end omkostningerne for fartejer, der i gjeblikket er underlagt MRV-forpligtelser (anslet til
3 390 EUR pr. fartej i gennemsnit). Personalebegransninger og eget hyppighed af mindre fartojers
sejladser er af nogle rederier blevet navnt som hoveddrsagerne til hejere
overvagningsomkostninger.

Samlet set vil afvejningen mellem rederiernes administrative omkostninger og yderligere
overviagede drivhusgasemissioner vare mindre gunstig for mindre fartgjer. Forholdet mellem
administrative omkostninger og dekning af drivhusgasemissioner vil i gennemsnit vaere syv gange
hojere for mindre fartgjer sammenlignet med de storre fartejer, der allerede rapporterer under
MRV (Figur 1). Dette skyldes, at de administrative omkostninger er sammenlignelige, mens
mindre fartejer udleder langt mindre emissioner end storre fartojer.

17 Udvidelsen af MRV -forordningen om sefart til at omfatte mindre fartgjer vil ogsd medfere yderligere omkostninger
for de offentlige myndigheder, hvilket preesenteres i vurderingen af scenarier for udvidelse af anvendelsesomradet. 1
denne effektivitetsanalyse ses der pa det relative forhold mellem de administrative omkostninger og de omfattede
drivhusgasemissioner, og til dette formél tages kun de administrative omkostninger for rederierne i betragtning, da de
udger den vigtigste omkostningskomponent.
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Figur 1 Tilbagevendende administrative omkostninger for rederier pr. ton CO, dakket for mindre fartejer efter type
(beregnet som resultaterne af de samlede ansldede tilbagevendende administrative omkostninger baseret péd
gennemsnitlige omkostninger indberettet af herte interessenter pr. de samlede COjze-emissioner for hver
fartgjskategori for 2023).
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Effektivitetsanalysen har ogséd til formél at gennemgéd dokumentationen for kapaciteten hos
virksomheder, der forvalter mindre fartgjer, med henblik pd at imedekomme MRV -processer
sammenlignet med dem, der allerede indberetter i henhold til MRV. De undersogte data indikerer,
at virksomheder, der forvalter mindre fartojer, i gennemsnit er mindre (med hensyn til antallet af
fartejer, der forvaltes pr. virksomhed) end dem, der allerede indberetter i henhold til MRV.
Virksomheder, der i gjeblikket indberetter 1 henhold til MRV-systemet (dvs. for store fartejer), er
i gennemsnit ansvarlige for 2,6 fartejer. For mindre fartgjer anslas det'®, at det gennemsnitlige
antal sma fartgjer pr. virksomhed ville vare 1,6, hvilket er betydeligt lavere. Da de virksomheder,

18 Da vi ikke ved, hvilken af enhederne (skibsejeren eller ISM-rederiet, hvis disse ikke er den samme) der ville patage
sig MRV-ansvaret for sma skibe, antages det i undersegelsen, at den samme andel af skibsejere og ISM-rederier vil
patage sig MRV-ansvaret for de mindre fartgjer som for sterre fartajer (dvs. 53 % af skibsejerne og 47 % af ISM-
virksomhederne som hentet fra THETIS MRV i oktober 2024). Baseret pA MARINFO-databaseoplysninger vedrarer
den pageldende flade af mindre fartgjer 1 262 ISM-rederier og 4 014 skibsejere.
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der administrerer mindre skibe, forventes at vare ansvarlige for faerre skibe, er det mindre
sandsynligt, at de vil have stordriftsfordele 1 forbindelse med MRV-relaterede
gennemforelsesomkostninger.

Desuden vil sterstedelen af de virksomheder, der forvalter mindre fartejer, vere nye i MRV-
systemet. Kun 29 % af de ISM-rederier'® og 3 % af de skibsejere, der forvalter mindre fartojer, er
allerede registreret 1 THETIS-MRV. Dette tyder pé, at storstedelen af de virksomheder, der
forvalter mindre fartgjer, vil veere nedt til at etablere og gere sig bekendt med MRV -processer, da
de ikke allerede rapporterer i henhold til MRV.

3.3 Sammenhzaeng

Et andet centralt mél med EU's MRV-forordning om sefart er at stotte gennemforelsen af nyligt
vedtagne politikker til reduktion af drivhusgasemissioner i EU's maritime sektor, navnlig
udvidelsen af EU ETS til setransport og FuelEU Maritime-forordningen.?® I analysen af
sammenhangen ses der derfor pd, om det nuverende MRV-omrade er hensigtsmaessigt til at
bidrage til gennemforelsen af disse specifikke klimapolitikker samt en eventuel fremtidig revision
heraf.

I den forbindelse viser analysen, at MRV-forordningen om sefart allerede effektivt stotter
udrulningen af disse vigtige EU-politikker. Der leveres direkte de drivhusgasemissionsdata, der er
nodvendige for at gennemfore udvidelsen af EU ETS til setransport, og der er en robust
rapporteringsplatform til stotte for gennemforelsen af FuelEU Maritime-forordningen.

Med hensyn til den potentielle fremtidige politiske udvikling vil det nuverende
anvendelsesomrade for MRV-forordningen om sefart allerede gore det muligt eventuelt at udvide
anvendelsesomrddet for EU ETS til at omfatte drivhusgasemissioner fra smé fragtskibe og
offshorefartgjer (400-4 999 BT). De politiske beslutningstagere vil f.eks. vare bekendt med de
mulige virkninger af en sddan udvidelse med hensyn til forhgjelsen af ETS-loftet eller det antal
yderligere sefartsoperaterbeholdningskonti, der kan forventes. Rederier, der driver disse fartgjer,
vil ogsd vere meget bedre stillet, idet de allerede er bekendt med MRV-processen.

Den nuvarende MRV-forordning om sefart vil imidlertid ikke pd samme méade muliggere en
eventuel udvidelse af ETS-anvendelsesomrédet til at omfatte drivhusgasemissioner fra andre typer
sma fartgjer, der endnu ikke er omfattet af anvendelsesomrade for MRV-forordningen.

Desuden undersggte man i analysen anvendelsesomradet for EU's MRV-forordning om sefart i
forhold til de fartgjer, der er omfattet af IMQO's nuvarende dataindsamlingssystem (DCS).
Sidstnavnte er et tilsvarende, men forenklet overvignings- og rapporteringssystem pa globalt plan.

19 "[SM-tederi": en organisation eller person, der har overtaget ansvaret for skibets drift fra skibsejeren, og som ved
denne ansvarsoverdragelse har indvilliget i at overtage alle opgaver og ansvarsomrader i henhold til den internationale
kode for sikker drift af skibe og forebyggelse af forurening, jf. bilag I til Europa-Parlamentets og Réadets forordning
(EF) nr. 336/2006.

20 Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) 2023/1805 af 13. september 2023 om anvendelsen af vedvarende
og kulstoffattige braendstoffer i setransport og om &ndring af direktiv 2009/16/EF (EUT L 234 af 22.9.2023, s. 48).
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I analysen fremheves det, at de smé forskelle 1 omfang med hensyn til fartgjsstorrelse og aktivitet
ikke blev identificeret som et szrligt problem med hensyn til at ege de ressourcer, der er
nedvendige for at opfylde rapporteringskravene.

4. Vurdering af scenarier for en eventuel udvidelse anvendelsesomriadet for MRYV-
forordningen om sefart til at omfatte andre mindre fartejer

4.1 Oversigt over aktiviteter og emissioner fra mindre fartejer

Denne analyse har til forméal at tilvejebringe oplysninger om aktiviteten og emissionerne fra
mindre fartgjer (400 til 4 999 BT) med fokus pé felgende indikatorer:

e antallet af mindre fartojer, der anleber EU-havne, efter fartojskategori

e drivhusgasemissioner for mindre fartgjer, der anleber EU-havne, opdelt efter sejladser
inden for og uden for EU og efter fartejskategori

e antal havneanleb pr. &r, opdelt efter sejladser inden for og uden for EU?! og efter
fartejskategori.

Analysen viser, at 8 525 fartejer mellem 400 og 4 999 BT anleb EU-havne i 2023. Nir man ser
bort fra stykgods- og offshoreskibe, som allerede er indarbejdet i MRV-forordningen om sefart fra
2025, falder antallet af mindre skibe til 5 309. Dette skal sammenlignes med 12 344 fartojer pa
5000 BT eller derover under MRV 12023.

Drivhusgasemissionerne blev ansldet pa grundlag af en model baseret pa skibssporingsdata (dvs.
data fra det automatiske identifikationssystem) og skibstekniske oplysninger. Modellen estimerede
COz, CH4 og N20 som COz-zkvivalente emissioner. Resultatet af dette arbejde viser, at mindre
fartejer, der anleber EU-havne i 2023, anslis at udlede ca. 19,28 MtCOze (eller 18,99 MtCO,,
dvs. nar der ses bort fra CH4 og N2O). Stykgodsfragtskibe og offshorefartajer er de storste udledere
inden for dette segment, da de tegner sig for henholdsvis 22 % og 18 % af drivhusgasemissionerne
fra mindre fartgjer. Ved fratraekning af emissioner fra disse to kategorier, der allerede er i MRV
fra 2025, anslds de samlede drivhusgasemissioner fra de resterende mindre fartejskategorier til
11,32 MtCO,??, hvilket skal sammenlignes med 126,70 MtCO, fra fartojer pd 5 000 BT eller
derover under MRV i 2023.%

Med hensyn til aktivitet tyder en analyse af havneanlgbsdata fra mindre fartejer pa, at de fleste
sejladser, der blev udfert af mindre fartejer, fandt sted inden for EU i perioden 2019-2023
(ca. 90 %). Af disse er de fleste indenrigsrejser, dvs. rejser, der starter og slutter i samme land (ca.
75 % af de samlede rejser).

Sammenfattende viser analysen, at mindre fartejer, der ikke allerede er omfattet af MRV -
forordningen fra 2025 (dvs. andre end stykgods- og offshoreskibe), for det meste er aktive i

21T denne rapport svarer "sejladser inden for EU" til rejser mellem to EU-havne, mens "sejladser uden for EU" svarer
til rejser mellem en EU-havn og en havn uden for EU.

22 Dette resultat er presenteret i COx-emissioner (i stedet for standardmalet i CO,e) for at muliggere sammenligning
med MRV 2023-data, der kun er tilgaengelige i CO»-emissioner.

2 Hvis der ses bort fra CHs- og N,O-emissioner, lettes sammenligninger med MRV-data for 2023, da disse to
drivhusgasemissioner endnu ikke var omfattet af anvendelsesomradet for MRV -forordningen i det pageeldende ar.

9



sejladser inden for EU, og at de udger 43 % af fartejerne og 9 % af COz-emissionerne under
MRV i 2023.

Nedenstdende tabel giver en oversigt over antallet af fartejer og mangden af emissioner, de
repraesenterer, pr. fartagjstype.

Tabel 1: COz-emissioner fra mindre fartgjer efter fartejstype sammenlignet med de samlede MRV-emissioner i 2023

Andel af Andel af CO2-

fartgjer i emissioner i

Antal fartgjer forhold til Samlede CO2- | forhold til den

Type fartoj pa 400-4 999 antallet af emissioner samlede CO:-

BT (2023) store fartgjer | (MtCO-) (2023) emission

under MRV i under MRV i
202324 202325
Stykgodsskib 2 296 18,6 % 4,26 3,4 %
Offshoreskib 921 7,5 % 3,41 2,7 %
Diverse skibe — fiskeri 1 065 8,6 % 2,30 1,8 %
Kemikalietankskib 756 6,1 % 2,21 1,7 %
Ro-ro-passagerfaerge 571 4,6 % 1,57 1,2 %
Yacht 896 7,3 % 1,45 1,1 %
Serviceskib — andet 349 2,8 % 0,77 0,6 %
Krydstogtskib 217 1,8 % 0,56 0,4 %
Serviceskib — sleebebad 385 3,1% 0,49 0,4 %
Tankskib til flydende gas 143 1,2 % 0,44 0,3 %
Olie- og produkttankskib 256 2,1 % 0,38 0,3 %
Passagerfeerge 253 2,0 % 0,34 0,3 %
Bulkskib 111 0,9 % 0,27 0,2 %
Kalebulkskib 53] 0,4 % 0,14 0,1 %
Containerskib 38 0,3 % 0,13 0,1 %
Diverse skibe — andre 154 1,2 % 0,12 0,1 %
Tankskibe til andre veesker 42 0,3 % 0,11 0,1 %
Ro-ro 20 0,2 % 0,04 0,0 %
Fartgjer i alt 400-4 999 BT 8 525 69,1 % 18,99 15,0 %
Fartgjer i alt 400-4 999 BT ekskl. 5309 43,0 % 11,32 8.9 %

stykgods og offshore

24 Anvendelsesomridet for MRV -forordningen for 2023, hvilket udelukker mindre (400-4 999 BT) stykgods- og
offshorefartojer, der skal indarbejdes fra 2025.

25 Anvendelsesomridet for MRV-forordningen for 2023, hvilket udelukker mindre (400-4 999 BT) stykgods- og
offshorefartejer, der skal indarbejdes fra 2025.
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4.2 Fremlaeggelse af mulige scenarier

Hovedscenariet for denne vurdering er en eventuel udvidelse af anvendelsesomradet for MRV -
forordningen for sefart til at omfatte fartejer pd mellem 400 og 4 999 BT for andre fartejstyper
end stykgods og offshorefartgjer. Dette scenarie har til formal at ege andelen af
drivhusgasemissioner, der er omfattet af MRV-forordningen om sefart, hvilket navnlig vil gere
det muligt at integrere yderligere fartgjer pd mellem 400 og 4999 BT i maritime
dekarboniseringspolitikker saisom EU ETS og Fuel EU.

Potentielle varianter for udvidelse af MRV-omradet til mindre fartgjer defineres efter folgende
dimensioner:

a) Forskellige mindre fartgjskategorier inden for anvendelsesomradet
Scenarie A Beskrivelse ‘
A.1 Herunder de Udvidelse af anvendelsesomradet til tankskibe, ro-ro-

fartejskategorier, der udleder passagerskibe og passagerskibe mellem 400 og 4 999 BT
mest

A.2 Herunder alle Udvidelse til alle ikkefritagne kategorier?® for fartgjer pa mellem
fartejskategorier undtagen 400 og 4 999 BT (dvs. alle skibe, der transporterer

dem, der er fritaget af MRV gods/passagerer i kommercielt gjemed, samt offshoreskibe)

A.3 Inklusive alle Udvidelse til alle ikkefritagne kategorier for fartgjer mellem 400 og
fartojskategorier (herunder 4 999 BT, plus fiskerfartgjer, eventuelle servicefartgjer og
kategorier, der i gjeblikket slaebebade, der ikke allerede er omfattet, og sejladser med

ikke er omfattet af MRV) yachter, der ikke allerede er omfattet (dvs. sejladser, der ikke

udfgres med henblik pa passagertransport i kommercielt gjemed).

26 MRV-fritagne kategorier er defineret i artikel 2, stk. 2, i MRV-forordningen om sefart. Disse er "krigsskibe,
marinehjzlpefartojer, fiskerfartojer eller skibe til forarbejdning af fisk, treeskibe af primitiv konstruktion, skibe, der
ikke fremdrives ved mekaniske midler, eller statsskibe, der anvendes til ikkekommercielle formal".
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b) Overvagningskrav for mindre fartgjer

Scenarie B Beskrivelse

B.1 Samme MRV-krav MRV-kravene til sma fartgjer (og andre fartgjstyper) er de
samme som for fartgjer, der i gjeblikket er omfattet af
MRV.

B.2 Nedre tarskel for undtagelse fra Minimumsteersklen pa 300 sejladser om aret?” vil ikke

overvagning pr. sejlads finde anvendelse pa fartgjer pa under 5 000 BT, dvs. at

alle skibe, der kun foretager sejladser inden for EU i en
rapporteringsperiode, vil veere undtaget fra overvagning
pr. sejlads (uanset antallet af sejladser).

4.3 Miljevirkninger fra scenarie A (forskellige mindre fartejskategorier i
anvendelsesomridet, forudsat at der ikke sker zendringer i MRV-kravene)

Oget deekning af drivhusgasemissioner

En udvidelse af anvendelsesomradet for EU's MRV-forordning om sefart vil gge andelen af EU's
maritime emissioner, der omfattes af MRV-kravene, og direkte pavirke tilgeengeligheden af data
om drivhusgasemissioner (Figur 2). Drivhusgasemissionerne i forbindelse med scenarie A.1 udger
en stigning pa 4,2 % (dvs. 5,61 MtCO) sammenlignet med, hvad der er omfattet af det reviderede
anvendelsesomrdde for MRV-forordningen (dvs. inklusive emissioner fra stykgods- og
offshorefartgjer mellem 400 og 4 999 BT, der skal tilfejes fra 2025). Scenarie A.2 vil fore til en
marginalt hgjere emissionsdekning sammenlignet med scenarie A.1 med en stigning pa 4,6 %
(dvs. 6,19 MtCO;) sammenlignet med det reviderede anvendelsesomrade for MRV. Muligheden
for ogsd at udvide til andre kategorier (scenariec A.3) vil fore til en sterre udvidelse af
emissionsdekningen med en stigning pa 8,4 % (dvs. 11,32 MtCO»).

271 artikel 9, stk. 2, i MRV-forordningen om sefart fastsettes en undtagelse, hvorefter et selskab "er undtaget for
forpligtelsen til at overvage oplysningerne [...] pr. sejlads for sd vidt angar et specifikt skib, hvis: a) alle skibets
sejladser i lebet af rapporteringsperioden enten indledes eller afsluttes i en havn under en medlemsstats jurisdiktion,
og b) skibet ifolge fartplanen foretager mere end 300 sejladser i labet af rapporteringsperioden.” Det foreliggende
scenarie bestar i at fjerne betingelsen i litra b) for mindre fartejer.
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Figur 2 Yderligere dekning af drivhusgasemissioner for scenarierne A.1, A.2 og A.3 efter fartejskategori baseret pa
emissionsdata for 2023
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Kilde: Ricardo-analyse
Direkte energi- og drivhusgasemissionsbesparelser

Selv. om MRV-forordningen om sefart ikke palaegger direkte graenser for emissioner eller
foreskriver emissionsreducerende praksis, forventes en udvidelse af MRV-forordningens
anvendelsesomrade at fore til direkte reduktioner af energi- og drivhusgasemissioner pd grund af
MRV-datas potentiale til at bidrage til at overvinde nogle af de eksisterende markedshindringer,
hvilket kan fore til vedtagelsen af tekniske og operationelle forbedringer af energieffektiviteten.
En konservativ kumulativ reduktionssats pd 0,7 % blev antaget at finde anvendelse pa
basisdrivhusgasemissioner fra mindre fartejer, der er omfattet af anvendelsesomrédet for MRV -
forordningen, i perioden 2025-2050.2% Dette vil feore til relativt sma kumulative
drivhusgasemissionsbesparelser som beskrevet nedenfor i Tabel 2.

Tabel 2: Kumulative drivhusgasemissionsbesparelser (2025-2050) fra scenarierne A.1, A.2 og A.3

Kumulative besparelser i drivhusgasemissioner (MtCO-¢e) 2025-

2050
Scenarie A.1 1,51
Scenarie A.2 1,67
Scenarie A.3 3,06

Kilde: Ricardo-analyse

28 Denne antagelse er baseret pd en undersggelse af fordelene ved MRV-forordningen om sefart, hvor resultaterne
antages at geelde for mindre fartgjer (Europa-Kommissionen, 2019)

13



Indirekte miljopavirkninger fra eventuel inddragelse af mindre fartojer i andre
klimapolitikker

Mens de direkte drivhusgasemissionsbesparelser som folge af udvidelsen af anvendelsesomradet
for MRV-forordningen til at omfatte yderligere mindre fartgjer vil vere relativt marginale, vil de
potentielle miljovirkninger af en eventuel medtagelse af disse mindre fartgjer i andre politikker til
modvirkning af klimasendringer sdsom EU ETS og FuelEU Maritime efter udvidelsen af
anvendelsesomradet for MRV-forordningen vaere langt mere betydelige. F.eks. vil medtagelse af
yderligere drivhusgasemissioner i EU ETS fore til en miljopavirkning i overensstemmelse med
den arlige reduktion af ETS-loftet. Sddanne yderligere fordele tages imidlertid ikke 1 betragtning 1
forbindelse med denne vurdering, da den kun fokuserer pa den potentielle medtagelse i
anvendelsesomrddet for MRV -forordningen.

4.4 Okonomiske virkninger af scenarie A (forskellige mindre fartejskategorier i
anvendelsesomridet, forudsat at der ikke foretages zendringer i MRV-kravene)

Reguleringsomkostninger for rederier og myndigheder

Yderligere administrative omkostninger for rederierne vil omfatte bade engangsomkostninger og
tilbagevendende omkostninger 1 forbindelse med udarbejdelse og oprettelse af et
overvagningssystem (for virksomheder, der ikke allerede rapporterer i henhold til MRV) samt
tilbagevendende overvagnings-, rapporterings- og verifikationsaktiviteter for at overholde MRV-
forordningen om sefart for yderligere omfattede fartogjer. Tabel 3 indeholder en oversigt over de
samlede yderligere engangsomkostninger og tilbagevendende administrative omkostninger for
rederierne for hvert scenarie pa grundlag af resultaterne af heringen af interessenterne. Desuden
indeholder den oplysninger om de tilbagevendende administrative omkostninger pr. ton CO2
baseret pd de samlede drivhusgasemissioner, der fojes til anvendelsesomradet i hvert scenarie.

Tabel 3: Yderligere administrative omkostninger for rederierne for hvert scenarie baseret pd omkostningsdata for 2023

Tilbagevendende

Engangsomkostning omkostninger

Antal fartgjer | (samlede

Tilbagevendende
omkostninger pr. tCO2

(omkostninger pr. ar,

omkostninger, EUR) EUR) (EUR/tCO2)
gr::jostninger pr. _ 3193 3690 _
Scenarie A.1 2238 7,1 mio. 8,3 mio. 1,2
Scenarie A.2 2 460 7,9 mio. 9,1 mio. 1,2
Scenarie A.3 5309 17,0 mio. 19,6 mio. 1,6

Kilde: Ricardo-analyse

Omkostningerne ved hdndhavelsesaktiviteter for de nationale myndigheder 1 forbindelse med
MRV-forordningen = om  sefart  omfatter =~ omkostninger 1  forbindelse = med
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havnestatskontrolaktiviteter og flagstatsforpligtelser. Omkostningsoverslagene blev udledt af
resultaterne af et spergeskema, der blev udsendt til medlemsstaterne, og som omfattede bade
administrations- og hdndhavelsesomkostninger. De lobende hdndhavelsesomkostninger antages
at stige lineaert med antallet af yderligere fartegjer under hvert scenarie for bdde havnestatskontrol
og flagstatsforpligtelser. Tabel 4 viser ekstraomkostningerne 1 forbindelse med
handhevelsesaktiviteter.

Tabel 4: Yderligere omkostninger i forbindelse med handhavelsesaktiviteter for de nationale myndigheder, baseret
pa omkostningsdata for 2023

Scenarie A.1 Scenarie A.2 Scenarie A.3
Udgifter til havnestatskontrol (EUR pr. ar) 47 307 51 999 112 221
Omk.ostmnger som fejloge af flagstatens 58 866 64 705 139 641
forpligtelser (EUR pr. ar)
Samlede anslaede omkostninger for de
nationale myndigheder (EUR pr. ar) L) LS 2ofjuce

Omkostningerne for de europaiske myndigheder (Europa-Kommissionen og EMSA) som folge af
medtagelsen af yderligere mindre fartgjer (400-4 999 BT) i1 anvendelsesomradet for MRV-
forordningen omfatter engangsomkostninger i forbindelse med IT-justeringer og udviklingen i
THETIS-MRYV og tilbagevendende omkostninger i forbindelse med yderligere menneskelige
ressourcer, fra analyse af oplysninger, helpdesk support og udformning/ajourforing af
informationsmateriale. Ekstraomkostningerne for hvert scenarie er vist nedenfor i Tabel 5.

Tabel 5: Yderligere omkostninger i forbindelse med handhavelsesaktiviteter for de europaiske kompetente
myndigheder, baseret pad omkostningsdata for 2023

Engangsomkostning (samlede | Tilbagevendende omkostninger

omkostninger, EUR) (omkostninger pr. ar, EUR)
Scenarie A1 100 000 40 000
Scenarie A.2 100 000 42 891%°
Scenarie A.3 100 000 80 000

Kilde: Ricardo-analyse

De samlede reguleringsomkostninger blev ansldet ved at tilfeje administrative omkostninger for
rederierne og hdndhavelsesomkostninger for de kompetente myndigheder, som beskrevet ovenfor.
Det blev antaget, at engangsomkostningerne blev brugt i lgbet af det forste gennemforelsesar
(formodet 1 2025), mens de tilbagevendende omkostninger for rederierne og de kompetente

2 Verdien for scenarie A.2 beregnes som den forholdsmessige vardi mellem scenarierne A.1 og A.3, under
hensyntagen til de fremlagte data.
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myndigheder blev antaget at stige forholdsmassigt med antallet af fartgjer 1 perioden 2025-2050.
Disse yderligere administrative omkostninger forventes at vare for sma til at skabe nogen
vaesentlig markedsforvridning med sociale konsekvenser (f.eks. for forbrugere eller arbejdstagere).
De samlede reguleringsomkostninger fremgér af tabel 6 med en diskonteringssats pa 3 %.

Ensartede vilkar

Udvidelsen af anvendelsesomradet for MRV-forordningen til at omfatte yderligere mindre fartojer
forventes at have en positiv indvirkning pa de lige konkurrencevilkér ved at sikre ensartede
lovgivningsmaessige krav til fartejer, der ligger lige over eller under tersklen pd 5 000 BT, og som
kan konkurrere om lignende markedssegmenter. En analyse af fartgjsdata opdelt efter storrelse
tyder p4, at en stor andel af yderligere fartgjer i henhold til de overvejede politiske scenarier vil
ligge lige under tersklen pad 5 000 BT. Fartgjer pa mellem 4 000 og 4 999 BT vil sdledes udgere
32 % af den flade, der tages i betragtning i scenarie A.1, 31 % i scenarie A.2 og 19 % i scenarie
A.3.

4.5 Sammenligning af A-scenarierne med hensyn til social nettonutidsveerdi
(forskellige mindre fartejskategorier i anvendelsesomridet, forudsat at der ikke sker
andringer i MRV-kravene)

Den sociale nettonutidsvaerdi (NNV) pa tvaers af alle scenarier, der overvejes for at udvide
anvendelsesomrddet, er negativ i1 perioden 2025-2050 (tabel 6). Dette skyldes, at nutidsvardien af
yderligere administrative omkostninger for virksomheder og myndigheder er hejere end de
monetariserede drivhusgasemissionsbesparelser, der udelukkende kan tilskrives MRV-
forordningen om sefart.

Denne beregning af nettonutidsverdien ber imidlertid fortolkes med forsigtighed, da der heri ikke
tages hensyn til de mulige indirekte miljefordele, der ville folge af en eventuel efterfelgende
integration af mindre fartgjer i andre politikker til modvirkning af drivhusgasemissioner sdsom EU
ETS og FuelEU eller andre tilsvarende foranstaltninger efter deres medtagelse 1
anvendelsesomrddet for MRV-forordningen. Det forventes, at medtagelsen af omkostninger og
fordele ved integrationen af mindre fartejer 1 EU ETS og/eller FuelEU sammen med MRV vil vise
et meget anderledes billede, sandsynligvis en positiv nettonutidsvaerdi.

Tabel 6: Den sociale nettonutidsveerdi (NNV) af scenarierne A.1, A.2 og A.3 sammenlignet med referencescenariet
(mio. EUR i perioden 2025-2050) (3 % diskonteringssats)

drivhusgasemissionsbesparelser 3,7 41 7.5
Reguleringsomkostninger -17.,6 -17,6 —-41,7
Social nettonutidsveerdi -13,9 -13,5 —-34,2

Kilde: Ricardo-analyse
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Bemcerk: Drivhusgasbesparelserne er blevet monetariseret ved hjelp af omkostninger til undgdelse af
klimacendringer, der er medtaget i 2019-hdandbogen om eksterne omkostninger (100 EUR/tCO:e) korrigeret til
prisniveauer for 2023 (133 EUR/tCO:e senest i 2030 og 358 EUR/tCO:ze efter 2030).

4.6 Virkninger af scenarie B2 i forbindelse med sendringer i overvigningskravene for
mindre fartejer

Fjernelse af tersklen pd 300 sejladser om dret (scenarie B.2) vil gavne en stor del af de fartgjer,
der kun foretager sejladser inden for EU (32 % af det samlede antal mindre fartejer)’, hvilket i
vaesentlig grad udvider anvendelsesomradet for undtagelsen til at indberette pr. rejse.

Indberetning pa et aggregeret grundlag i stedet for pr. rejse kan give virksomheder, der er omfattet
af denne undtagelse, mulighed for at anvende enklere overvdgningssystemer (f.eks. bunkerattester
med  begrenset statusopgerelse), hvilket ville vere forbundet med lavere
overvagningsomkostninger. Selv om der ikke blev foretaget nogen kvantitativ analyse i
forbindelse med dette scenarie B.2, viser en kvalitativ analyse, at det kunne give mulighed for en
betydelig reduktion af de administrative omkostninger i forhold til scenarie B.1. Denne reduktion
er ikke kvantificeret pd grund af manglende kvantitativ dokumentation for forskellen i
omkostninger mellem overvagning pr. sejlads og pé et aggregeret grundlag.

5. Konklusioner

Den analyse, der er foretaget med hensyn til drivhusgasemissioner fra skibe under 5 000
bruttotonnage, men ikke under 400 bruttotonnage, bekrafter, at de to skibskategorier, der vil blive
omfattet af anvendelsesomradet for EU's MRV-forordning om sefart fra 2025, faktisk er dem med
de hgjeste emissioner inden for dette segment. Drivhusgasemissioner fra mindre fartejer i offshore-
og fragtkategorierne udger henholdsvis 22 % og 18 % af alle drivhusgasemissioner fra mindre
fartgjer.

Nér der ses bort fra emissioner fra disse to kategorier, anslas de samlede drivhusgasemissioner fra
de resterende mindre fartejskategorier til 11,32 MtCO», dvs. 9 % af de CO»-emissioner, der var
omfattet af MRV 1 2023. Samtidig udger disse 5 309 fartgjer, dvs. 42 % af det antal fartgjer, der
var omfattet af MRV-forpligtelser 1 2023.

Pé grundlag af en hering af reprasentanter for rederier viser analysen, at de tilbagevendende érlige
MRYV-relaterede administrative omkostninger pr. fartej for mindre fartejer vil svare til (eller vaere
lidt hejere end) omkostningerne for sterre fartgjer, der i gjeblikket er underlagt MRV-forpligtelser.
Som folge heraf — og fordi de udleder ferre drivhusgasemissioner end storre fartgjer — vil
afvejningen mellem administrative omkostninger for rederier og yderligere overvigede
drivhusgasemissioner vere mindre gunstig for mindre fartojer. Forholdet mellem administrative
omkostninger og daekning af drivhusgasemissioner vil i gennemsnit vaere syv gange hgjere for
mindre fartgjer sammenlignet med de sterre fartejer, der i e¢jeblikket er underlagt MRV-
forpligtelser.

Analysen viser ogsd, at en udvidelse af anvendelsesomradet for MRV -forordningen for sefart til
at omfatte yderligere kategorier af mindre fartgjer vil bidrage til at muliggere gennemforelsen af

30 Fartgjskategorier med den storste andel af fartejer, der kun foretager sejladser inden for EU, omfatter ro-ro-passager-
og passagerfartejer.
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energieffektivitetsforanstaltninger og lavemissionsteknologier pa grund af MRV-datas potentiale
til at danne grundlag for beslutningsprocessen. De direkte miljefordele skonnes imidlertid at vere
ret sma baseret pa konservative antagelser.

Til gengeld er den sociale nettonutidsvaerdi (NNV) negativ for alle de betragtede
udvidelsesscenarier. Den viser, at nutidsverdien af yderligere administrative omkostninger for
virksomheder og kompetente myndigheder er hgjere end de monetariserede
drivhusgasemissionsbesparelser, der udelukkende kan tilskrives MRV-forordningen om sefart.
Billedet vil imidlertid se anderledes ud med meget storre miljomessige fordele og sandsynligvis
en positiv nettonutidsverdi, ndr man overvejer de mulige indirekte fordele, der vil vaere forbundet
med drivhusgasemissionsbesparelser som folge af den mulige integration af mindre fartejer i andre
politikker til modvirkning af drivhusgasemissioner sdisom EU ETS og FuelEU, efter deres
medtagelse i anvendelsesomradet for MR V-forordningen.

I den forbindelse er det vaerd at neevne, at der kan overvejes andre tilsvarende foranstaltninger end
integration inden for rammerne af FuelEU og/eller EU ETS — navnlig hvis dette vil gore det muligt
at mindske den administrative byrde. Séddanne foranstaltninger kan traeffes pa nationalt plan,
herunder f.eks. skatterelaterede foranstaltninger eller tilvalgsordninger inden for "ETS2" for
bygninger, vejtransport og andre sektorer. Nogle medlemsstater, herunder Ostrig, Nederlandene
og Sverige, har allerede besluttet at medtage emissioner fra visse mindre fartojer og/eller sejlads
ad indre vandveje 1 anvendelsesomradet for ETS2.

Under alle omstendigheder er de yderligere fordele, der kunne folge af integrationen af mindre
fartejer 1 andre politikker til modvirkning af drivhusgasemissioner, ikke taget 1 betragtning i denne
rapport, som kun omhandler den potentielle medtagelse af yderligere mindre skibe i MRV-
forordningen for sefarts anvendelsesomrdde og de direkte virkninger af en sddan @ndring. Der vil
blive foretaget en vurdering, der omfatter sddanne yderligere fordele, i forbindelse med revisionen
af EU ETS-direktivet i 2026.
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