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BERETNING FRA KOMMISSIONEN
Overvagning af gennemfgrelsen af direktiv 2003/87/EF i forbindelse med sgtransport

1. Indledning

Udvidelsen af EU's emissionshandelssystem (EU ETS) til sgtransport tradte i kraft i januar 2024
og markerede en vigtig milepal i EU's bestreebelser pa at reducere drivhusgasemissionerne fra
skibsfart.

Udvidelsen medfgrer nye forpligtelser for rederier. De skal hvert ar kebe og returnere
emissionskvoter til deekning af den mangde drivhusgasemissioner, der i forbindelse med deres
aktiviteter under ETS-ordningen udledes i atmosfaeren.

Udvidelsen skaber dermed ogsa betydelige miljgmassige fordele. Ved at legge loft over den
maengde drivhusgasser, der kan udledes under systemet, sikrer EU ETSYe4, at alle de sektorer, der
er omfattet af handelssystemets anvendelsesomrade, herunder sgtransport, bidrager til EU's
klimamal og til malene i Parisaftalen. Desuden sendes der med EU ETS et COz-prissignal, som
sammen med andre EU-politikker sasom FuelEU Maritime-forordningeniéiggr investeringer i
energieffektivitet og lavemissionslgsninger mere gkonomisk attraktive for rederierne. Ordningen
medfgrer ogsa en lavere prisforskel mellem alternative braendstoffer og traditionelle breendstoffer.
Indteegterne fra salg af EU-kvoter fungerer ydermere som vigtige katalysatorer til fremme af
innovation og overgangen til renere teknologier.

Da det er fgrste gang, at et sadant system indfares for sgfartssektoren, er en omhyggelig
overvagning af systemets gennemfarelse og effektivitet afgarende for at sikre, at det opfylder sine
mal, samtidig med at utilsigtede gkonomiske, miljgmassige og operationelle risici undgas. Det er
grunden til, at Kommissionen i henhold til EU ETS-direktivet skal overvage gennemfgrelsen af
udvidelsen af ETS til sgtransport og afleegge rapport om resultaterne heraf hvert andet ar.

Et af formalene med overvagningsklausulen er at afdekke mulige @ndringer i rederiernes adfeerd
pa et tidligt tidspunkt, navnlig ved forsgg pa at omga kravene i EU ETS-direktivet. EU ETS-
direktivet indeholder krav om, at Kommissionen i pakommende tilfelde skal foresla
foranstaltninger til at sikre en effektiv gennemfarelse af ETS inden for skibsfart, navnlig
foranstaltninger til at imgdega eventuelle risici for unddragelse.

Desuden omfatter overvagningsklausulen andre mulige virkninger af udvidelsen af EU ETS til
sgtransport, sasom mulige stigninger i transportomkostningerne, konsekvenser med hensyn til
konkurrenceevne eller virkninger for de sgtransporttjenester, der udger veesentlige tjenester for
den territoriale kontinuitet, herunder hensyntagen til regionerne i EU's yderste periferi, som
repreesenterer de mest fjerntliggende dele af EU.

L Europa-Parlamentets og Réadets direktiv 2003/87/EF af 13. oktober 2003 om en ordning for handel med kvoter for drivhusgasemissioner i
Feellesskabet og om @&ndring af Radets direktiv 96/61/EF (EUT L 275 af 25.10.2003, s. 32).



| denne rapport beskrives det hidtidige arbejde med at overvage virkningerne af udvidelsen af EU
ETS til satransport med fokus pa mulig undvigende adfeerd. Analysen i denne rapport bygger pa
en undersggelse foretaget af et konsortium af kontrahenter.?

2. Gennemfgrelse af ETS pa sgtransportomradet
2.1. Status over gennemfgrelsen

Tekstboks 1: EU ETS' funktion pa sgtransportomradet

Udvidelsen af EU ETS til ogsa at omfatte sgtransport tradte i kraft i januar 2024.
Emissionshandelssystemet finder fra 2024 anvendelse pa fartgjer med en bruttotonnage pa over
5 000 BT, der transporterer gods og passagerer i erhvervsmassigt gjemed, og fra 2027 ogsa pa
offshoreskibe med en bruttotonnage pa over 5 000 BT. Medtagelsen af sgtransport i EU ETS
gennemfgres med en overgangsfase, hvor der i lgbet af de forste to ar skal returneres
emissionskvoter for en given del af de verificerede emissioner (40 % af de verificerede
emissioner skal dsekkes i 2024, 70 % i 2025 og 100 % fra 2026).

Fra 2026 og fremefter vil EU ETS for sgtransport ogsa omfatte andre drivhusgasser end CO»-,
nemlig metan (CHa4) og nitrogenoxid (N20). Det geografiske anvendelsesomrade for EU ETS
for sgtransportemissioner omfatter 100 % af emissionerne fra sejladser mellem EU-havne og
inden for EU-havne og 50 % af emissionerne fra sejladser mellem en EU-havn og en havn uden
for EU's jurisdiktion, hvilket giver tredjelande mulighed for at beslutte, hvordan de resterende
50 % skal handteres, hvis der ikke findes en tilsvarende prissatningsforanstaltning pa globalt
plan.

Systemet bygger pa overvagnings-, rapporterings- og verifikationskravene i EU's MRV-
forordning om sgfart®, som farste gang blev indfart i 2018. | 2023 indberettede nasten 12 000
fartajer pa over 5 000 BT verificerede emissioner under THETIS-MRV-systemet*, svarende til
127 mio. ton CO..

Pa tidspunktet for udarbejdelsen af denne rapport er der gjort betydelige fremskridt med
gennemforelsen af EU ETS, og der ses gode tegn med hensyn til den generelle overholdelse.
Tilbagemeldingerne fra rederierne, bade i og uden for EU, tyder pa en reel vilje til rettidigt at
gennemfare ETS' retlige forpligtelser. Hidtil har over 5 000 rederier registreret sig i THETIS-MRV
(konti med aktive skibe), og der er indsendt vurderede overvagningsplaner til de ansvarlige
administrerende myndigheder for mere end 15 000 skibe.

De positive meldinger vedrgrende overholdelsen er primaert et resultat af en rekke
formidlingsaktiviteter, der er gennemfart siden udgangen af 2023 med stotte fra Det Europziske
Agentur for Sgfartssikkerhed (EMSA) med henblik pa at styrke interessenternes parathed. Mellem

2 Ricardo et al., 2024 — "Supporting study for the implementation of the ETS Directive and MRV requirements for
maritime transport"”, kommende publikation

3 Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) 2015/757 om overvagning, rapportering og verifikation af
drivhusgasemissioner fra sgtransport og om endring af direktiv 2009/16/EF (EUT L 123 af 19.5.2015, s. 55, ELI:
http://data.europa.eu/eli/req/2015/757/2024-01-01).

4 THETIS-MRV er IT-systemet til rapportering af drivhusgasemissioner fra sgtransport i henhold til MRV-
forordningen om sgtransport (https://mrv.emsa.europa.eu/#public/eumrv).



http://data.europa.eu/eli/reg/2015/757/2024-01-01
https://mrv.emsa.europa.eu/#public/eumrv

december 2023 og marts 2024 blev der afholdt fem webinarer afholdt for at gennemga EU ETS-
reglerne og IT-veerktgjerne for rederierne. Der var stor tilslutning til disse webinarer (ca. 500-700
deltagere p& hvert webinar). Webinarerne er stadig tilgeengelige pé& internettet®. Derudover har
Kommissionen offentliggjort mere end 100 ofte stillede spargsmal® for at skabe klarhed om EU
ETS-kravene, og en serlig helpdesk (som forvaltes i feellesskab med EMSA) har besvaret mere
end 1 400 spgrgsmal pa mindre end et ar.

Desuden blev der offentliggjort to vejledningsdokumenter i juli 2024. Den farste vejledning er et
omfattende dokument, der forklarer MRV- og ETS-kravene til rederier.” Den anden er en
vejledning om proceduren for de administrerende myndigheders godkendelse af
overvéagningsplaner®, En tredje vejledning om verifikations- og akkrediteringsaktiviteter er
desuden under udarbejdelse.

2.2. Vigtigste risici og betenkeligheder ved udvidelse af ETS til at omfatte emissioner fra
sgtransport

Som kommercielle operatarer, der konkurrerer pa et globalt marked, forventes rederierne at treeffe
foranstaltninger for at @ge konkurrenceevnen og minimere omkostningerne, herunder
omkostninger til overholdelse af ETS. Til det formal vil virksomhederne typisk overveje at indfare
driftslasninger for at nedbringe drivhusgasemissionerne, f.eks. i form af langsom sejlads,
ruteoptimering eller anvendelse af vedvarende og kulstoffattige braendstoffer samt investering i
renere skibe og ombygning med henblik pa energieffektivisering (f.eks. fremdrift med
vindfremdriftshjaelp, forbedret skrogdesign osv.). Virksomhederne kan dog ogsa overveje at
indfare fremgangsmader, der kan betragtes som undvigende adfard. Undvigende adfeerd defineres
i bred forstand som driftsmassige tilpasninger, der tjener til at omga ETS-reglerne og reducere
mangden af drivhusgasemissioner, der skal indberettes under ETS-systemets anvendelsesomrade,
hvor der samtidig reelt ikke gennemfares foranstaltninger til at nedbringe drivhusgasemissionerne,
f.eks. forbedringer af energieffektiviteten eller anvendelse af alternative braendstoffer/renere skibe.

Undvigende adferd fra rederiernes side er problematisk pa tre mader. For det farste kan en sadan
adfzerd udhule de forventede miljgmaessige resultater af ETS-systemet, nar rederierne pa grund af
undvigende adfeerd returnerer feerre ETS-kvoter uden faktisk at reducere emissionerne. | nogle
tilfeelde kan unddragelsesmekanismer endda fare til ggede drivhusgasemissioner for tilsvarende
transportaktivitet (f.eks. hvis rederierne forleenger sejladserne for at medtage et yderligere
havneanlgb eller flytter en del af operationen til andre transportformer med hgjere emissioner).
For det andet kan nogle former for undvigende adfzerd reducere trafikken og konnektiviteten i EU's
containeromladningsknudepunkter og skabe negative makrogkonomiske effekter i et bredere

> Europa-Kommissionens websted, https://climate.ec.europa.eu/eu-action/transport/reducing-emissions-shipping-
sector_en#events

5 Europa-Kommissionens websted, https://climate.ec.europa.eu/eu-action/transport/reducing-emissions-shipping-
sector_en#faq

" Vejledningsdokument nr. 1: EU ETS og MRV Maritime - Generel vejledning til rederier
(https://climate.ec.europa.eu/eu-action/transport/reducing-emissions-shipping-sector_en#documentation)

8 Vejledningsdokument nr. 2: ETS- og MRV-forordningen om sgfart — generel vejledning om proceduren for de
administrerende  myndigheders  godkendelse  af  overvagningsplaner  (https:/climate.ec.europa.eu/eu-
action/transport/reducing-emissions-shipping-sector_en#documentation)
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perspektiv. Manglende konnektivitet som fglge af undvigende adfeerd kan pavirke virksomheder
negativt (f.eks. pa grund af darligere eller dyrere adgang til vigtige oversgiske markeder eller faerre
muligheder for at videresende gods til andre havne). For det tredje kan unddragelsesmekanismer
medfgre reducerede ETS-indtaegter, og dermed vil der vaere faerre penge til radighed til at stette
dekarboniseringen af sgtransportsektoren eller de bredere klimamal.

Undvigende adfeaerd kan virke attraktivt for rederierne, hvis overholdelsesomkostningerne (ETS-
betalinger i den foreliggende sag) overstiger unddragelsesomkostningerne (yderligere
omkostninger forbundet med unddragelse af reglerne, herunder skibsdriftsomkostninger og
havneomkostninger). En yderligere faktor er rederiernes evne til at leegge omkostningerne til
overholdelse af ETS over pa de endelige forbrugere. Ud over de gkonomiske overvejelser vil
rederierne ogsa overveje andre vigtige faktorer sasom mulige indvirkninger pa de udbudte tjenester
(f.eks. afvigelsestid, ventetid), muligheden for undvigende adfeerd (f.eks. adgang til havne uden
for EU, Kkajpladstilgeengelighed, konnektivitet eller kompatibilitet med netvaerk og
investeringspolitikker) eller andre specifikke risici (f.eks. omdgmmemassige overvejelser,
sikkerhedsrisici, mulige forstyrrelser i forsyningskader, geopolitik og globale handelsmgnstre).

For at mindske risikoen for unddragelse indeholder ETS-direktivet en streng definition af
"anlgbshavn” (dvs. forpligtelse til faktisk at laste/losse eller ind- og udskibe gods og passagerer),
som forhindrer virksomheder i at angive proforma anlgbshavne med henblik pa unddragelse af
ETS. Desuden omfatter definitionen af "anlgbshavn" i ETS-direktivet ikke "narliggende
containeromladningshavne®. Det betyder, at anlgb i disse havne uden for EU ikke i henhold til
direktivet kan betragtes som begyndelsen eller afslutningen pa en sejlads, hvilket mindsker
incitamentet til at anlgbe disse knudepunkter uden for EU far eller efter anlgh af EU-havne. Pa
grundlag af kriterierne i ETS-direktivet har Kommissionen allerede udpeget sadanne nerliggende
containeromladningshavne®®, og listen ajourfgres hvert andet &r. | gjeblikket omfatter de
neerliggende containeromladningshavne havnene i East Port Said i Egypten og Tanger Med i
Marokko, som tegner sig for ca. 70% af de omladningsaktiviteter, der finder sted i
Middelhavslande uden for EU. Som navnt ovenfor omhandler direktivet ogsa risikoen for
unddragelse gennem overvagningskrav og toarige rapporter.

En vyderligere bekymring ud over risikoen for unddragelse er risikoen for ggede
forsendelsesomkostninger for afskibere og forbrugere, da rederierne sandsynligvis helt eller
delvist vil legge omkostningerne til overholdelse af ETS over pa den endelige transportpris. |
betragtning af sgtransportens betydning som rygrad i den globale handel og for forbindelserne til
fjerntliggende ger eller omrader, navnlig regionerne i EU's yderste periferi, kan en sadan stigning
I transportomkostningerne have utilsigtede virkninger.

% Anlgbshavne er henhold til artikel 3ga, stk. 2, i EU ETS-direktivet havne, 1) hvor andelen af omladning af containere
overstiger 65 % af havnens samlede containertrafik, 2) som er beliggende uden for Unionen, men mindre end 300
semil fra en havn under en medlemsstats jurisdiktion, 3) som er beliggende i et tredjeland, for hvilke det pagaldende
tredjeland ikke effektivt anvender foranstaltninger svarende til dette direktiv.

10 Kommissionens gennemfarelsesforordning (EU) 2023/2297 af 26. oktober 2023 om identifikation af nzrliggende
containeromladningshavne i henhold til Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2003/87/EF (EUT L 2023/2297 af
27.10.2023, ELI: http://data.europa.eu/eli/req_impl/2023/2297/0j).



http://data.europa.eu/eli/reg_impl/2023/2297/oj

Direktivet indeholder specifikke foranstaltninger til at afbgde mulige indvirkninger pa
konnektiviteten i fjerntliggende regioner ved at undtage specifikke sejladser frem til 2030,
herunder:

e sejladser mellem en havn i en region i den yderste periferi og en havn i samme medlemsstat

e udvalgte passagerskibes sejlads mellem en medlemsstat uden landforbindelse og en anden
nerliggende medlemsstat inden for rammerne af en tvernational offentlig
tjenesteydelseskontrakt/-forpligtelse (PSC/PSO)**

e visse sejladser med passagerskibe mellem havne pa medlemsstaternes ger (uden vej- eller
jernbaneforbindelse til fastlandet) med faerre end 200 000 fastboende!? og andre havne i
samme medlemsstat.

2.3. Overvagningens omfang

| overensstemmelse med overvagningskravene i artikel 3gg, stk. 3, i EU ETS-direktivet er falgende
undvigende adfeerd og bredere virkninger blevet analyseret (Tabel 1).

Tabel 1: Overvagning af undvigende adferd og generelle virkninger

Mulig undvigende adferd

Flytning af Containeromladning er aktiviteter til losning af containere fra et
omladningsaktiviteter fartgj i en havn og efterfglgende lastning pa andre containerskibe
med henblik pa viderelevering til et bestemmelsessted, som kan
veere relativt tet pa (“feederomladning™) eller kan indebeere
leengere sejladser (“"releeomladning™). Containeromladning som
aktivitet er vokset betydeligt i de seneste ar. En raekke havne,
navnlig i Middelhavet, har for nylig udvidet deres kapacitet for at
kunne indgd som operatgrer pa omladningsmarkedet.
Fartgjsoperatarer kan beslutte at flytte deres
containeromladningsaktiviteter fra EU-omladningshavne il
neerliggende havne uden for EU for at reducere omkostningerne til
overholdelse af ETS. | nogle tilfelde vil betaling for emissioner
helt blive omgaet, hvis fragtens oprindelses- og bestemmelsessted
begge er uden for EU. Nar fragtens endelige bestemmelsessted er
i EU, skal fragten transporteres med feederfartgjer fra
omladningshavnen uden for EU til EU-omladningshavnen eller

11 Listen over tveernationale ruter under PSC/PSO, der er omfattet af denne undtagelse, er offentliggjort i
gennemfarelsesafgarelse (EV) 2023/2895: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/DA/TXT/PDF/?uri=CELEX:02023D2895-20240101

12 Listen over ger og havne, der er omfattet af denne undtagelse, er offentliggjort i gennemfarelsesafgarelse (EU)
2023/2895: https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DA/TXT/PDF/?uri=CELEX:02023D2895-20240101
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https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DA/TXT/PDF/?uri=CELEX:02023D2895-20240101

direkte til det endelige bestemmelsessted (eller omvendt, nar
oprindelsen er i EU).

Undvigende adfeerd i
form af ekstra
havneanlgb eller endring
af reekkefglgen af
havneanlgb

Rederierne kan beslutte at tilfgje et ekstra havneanlgb for at
reducere lzengden af det sidste streek, inden de anlgber en EU-havn
(eller lengden af det forste streek efter at have forladt en EU-havn).
Operatarerne kan ligeledes &ndre raekkefglgen af anlgb for at
minimere forpligtelserne i henhold til ETS. Det skal bemaerkes, at
et havneanlgb i henhold til EU's MRV-forordning om sgfart
kreever, at en skibsoperater laster eller losser gods, eller at
passagerer gar om bord eller fra borde. Det er altsa ngdvendigt, at
skibsoperatgren udfgrer forretningsaktiviteter ved de yderligere
havneanlgb.

Omlagning af
efterspgrgslen til andre
transportformer med
stgrre miljgpavirkning

Fragtselskaberne kan omlaegge godstransporten fra sgtransport til
andre transportformer (navnlig vejtransport), som har hgjere
emissioner end sgtransport. Det vil formodentlig fortrinsvis
pavirke narskibsfartsruterne, som har starst konkurrence fra de
landbaserede transportformer.

Tildeling af de bedst
preasterende fartgjer til
EU-ruter

Fartgjsoperatgrerne kan beslutte at anvende deres mest effektive
fartgjer (med de laveste drivhusgasemissioner pr. tonkilometer) til
ruter, der omfatter anlgb i EU-havne, og anvende de mindre
effektive fartgjer pd andre ruter. Det kan have miljgmassige
fordele for EU, herunder for luftkvaliteten, men det reducerer ikke
de samlede drivhusgasemissioner.

Anvendelse af skibe
under starrelsesgraensen

Fartgjsoperatgrer, og iser dem, der driver mindre fartgjer (dog
over 5000 BT), kan vealge at anvende fartgjer (lidt) under
tersklen pa 5000 BT, som er udelukket fra ETS'
anvendelsesomrade.

Anvendelse af skib-til-
skib-overfarsler uden for
EU-havne

Fartgjsoperatgrerne kan anvende skib-til-skib-overfarsler uden for
EU's havne (isear ved flydende last) for at undga at anlgbe en EU-
havn og dermed reducere forpligtelserne i henhold til EU ETS.

Andre mulige virkninger

Indvirkning pa
transportomkostningerne

Rederiernes kab af kvoter for at sikre overholdelse af EU ETS

eller omkostningerne til gennemferelse af afbedende
foranstaltninger  vil sandsynligvis pavirke de samlede
forsendelsesomkostninger. Nogle rederier overfarer ETS-

omkostninger til kunderne i form af ETS-tillaeg.




Indvirkning pa @gede forsendelsesomkostninger kan fere til andringer i

vaesentlige tjenester for udbuddet af og prisen pa fergetjenester (ro-pax), der forbinder

territorial kontinuitet EU's ger og fjerntliggende omrader med fastlandet.

Indvirkning pa @gede forsendelsesomkostninger kan fere til andringer i

regionerne i den yderste | udbuddet af og prisen pa forsendelsestjenester, der forbinder

periferi regionerne i den yderste periferi. Ydermere kan tjenesteydelser til
regionerne i den yderste periferi ogsa blive pavirket af undvigende
adfeerd som beskrevet ovenfor.

3. Overvagningsmetode

3.1. Begraensninger i analysen
Konsekvenserne for skibsfarten af krisen i Det Rgde Hav

Som fglge af Houthi-beveegelsens angreb, der begyndte i november 2023, blev mange af de
fartgjer, der tidligere sejlede gennem Suezkanalen, omdirigeret rundt om Sydafrika via Kap Det
Gode Hab. Transittrafikken gennem Suezkanalen faldt med ca. 60 % i 2024 i forhold til
2022/2023, og faldet var pa nasten 70 % for containerskibe®2.

Det forte til en nedgang i antallet af havneanlgb (navnlig fra dybvandsruter og starre
containerskibe) og i trafikken i havne i det gstlige Middelhavsomrade og i visse havne i det centrale
Middelhavsomrade fra ferste kvartal 2024. Samtidig medfgrte omlagningen en stigning i
aktivitetsniveauet i havnene i det vestlige Middelhav med flere feedertjenester til havnene i det
gstlige Middelhav. Denne forvridning skaber en betydelig udfordring med hensyn til overvagning
af undvigende adfeerd i Middelhavet, da de typer sejladser og fartajer, der er bergrt af krisen i Det
Rede Hav (dybvandsruter og stgrre containerskibe), er de samme, som har starst sandsynlighed
for at udvise undvigende adfeerd.

For at kunne skelne mellem virkningerne af EU ETS og virkningerne af krisen i Det Rgde Hav er
fglgende tilgang blevet anvendt:

o differentieret analyse af Middelhavsomraderne (vest, central og gst) for at tage hgjde for
de forskellige konsekvenser af krisen i Det Rgde Hav for hvert omrade

e sammenligning af EU-havne og ikke-EU-havne inden for samme omrade af Middelhavet
for at kontrollere for de generelle effekter af Redehavskrisen, der pavirker hele
Middelhavsomradet

13 Kilde: Analyse af indvirkningen pa skibstrafikken pa grund af udviklingen i Det Rgde Hav udarbejdet af EMSA.



e oprettelse af to EU-kontrolgrupper: en gruppe for de sydlige omrader, der er yderligere
omdelt efter omrade i Middelhavet, og en kontrolgruppe for de nordlige omrader (hvor det
er relevant) for at kunne sammenligne de tendenser, der er observeret i EU's
omladningshavne, og afdeekke mulige bredere markedstendenser, der pavirker alle havne
(dvs. ikke kun omladningsaktiviteter).

Tidspunktet for analysen

Pa grund af den lovbestemte frist, der i direktivet er fastsat for denne farste rapport, er analysen
blevet gennemfart i 2024. Denne rapport bygger pa de seneste oplysninger og data, der var
tilgeengelige pa analysetidspunktet, og som for 2024 dakker perioden fra ikrafttreedelsen af EU
ETS for sgtransport (januar 2024) til udgangen af tredje kvartal 2024 (30. september 2024). | nogle
tilfelde foreld der dog kun data for det fgrste halvar.

Pa grund af de store udsving i skibstrafikken, navnlig inden for omladning, begrenser den delvise
deekning mulighederne for at drage endelige konklusioner pa grundlag af trafikdataanalyser.

Desuden er 2024 det farste ar i indfasningsperioden for ETS, hvor kun 40 % af emissionerne er
underlagt omkostninger til overholdelse af ETS. Det kan pavirke omfanget af undvigende adferd,
da den i stort omfang afgares af forskellen mellem omkostningsbesparelser ved undvigende adfeerd
og prisfastsattelse af emissioner i ETS (som farst finder fuld anvendelse fra 2026).

Denne tidsmaessige begransning afhjeelpes ved lgbende at overvage gennemfgrelsen af ETS.
Denne rapport er en del af en Igbende proces, og udviklingen i de relevante indikatorer vil fortsat
blive analyseret regelmaessigt.

Tilgeengelige omladningsdata

Data om omladningsoperationer er ikke offentligt tilgeengelige pa samme made for alle havne, der
er omfattet af denne rapport. For at kompensere for manglerne er der anvendt kommercielle data
fra Econdb. Data fra Econdb udtreekkes fra en repraesentativt udvalgt stikpreve af overvagede
containere, som udger en mindre procentdel af den globale flade (ca. 2%). Data om
containerbevagelser (herunder omladninger) fra Econdb er derfor muligvis ikke helt ngjagtige,
nar man ser pa enkelte havne eller maneder, men de giver et brugbart overblik over tendenser over
tid og pa tveers af regioner.

Data fra Econdb er kontrolleret mod tilsvarende og officielle data (samlede container- og
omladningsbevegelser) for spanske havne, som offentliggjort af Puertos del Estado. Input fra
spgrgeskemaer besvaret af havnene er ogsa anvendt til kontrolformal. Sammenligningen viser, at
data fra Econdb er tilstreekkeligt robuste til at tegne tendenser og til at foretage relative
sammenligninger mellem havne med betydelig omladningsaktivitet. De naevnte data er dog i
mindre grad egnede til at analysere de absolutte omladningsniveauer i detaljer eller vurdere havne
med lav omladningsaktivitet.

3.2. Metode og veerktajer

Overvagningen bygger pa en undersggelse bestaende af en reekke spargsmal, der besvares ud fra
en raekke indikatorer. Undersggelsen omfatter bade analyser bagud og fremad i tid. De
bagudskuende analyser skal pavise tegn pa mulig undvigende adfaerd eller bredere effekter, der



allerede er indtruffet i den overvagede periode, og de fremadskuende analyser skal pavise mulige
fremtidige risici og virkninger efter overvagningsperioden.

De indikatorer, der anvendes i den bagudrettede analyse, omfatter havneaktivitetsdata
(havneanlgb, trafikmangde, omladning, konnektivitet) og fartgjsdata. Analysen fremad i tid var
derimod hovedsageligt baseret pa kvalitative oplysninger om  rutemeddelelser,
lovgivningsmaessige andringer i nabolande uden for EU og data om projekter til udvidelse af
havnekapacitet.

Ved vurdering af indikatorerne er der foretaget to primeare sammenlignende analyser.

e Sammenligning over tid: Data for overvagningsperioden sammenlignes med situationen
far ikrafttreedelsen af EU ETS for sgtransport, der omfatter data for 2022 og 2023. Med
henblik herpa analyseres kvartalsdata for perioden 1. kvartal 2022 til 3. kvartal 2024 for at
udlede relevante tendenser. Desuden foretages en sammenligning mellem ar ved at
analysere forskelle i data for 1.-3. kvartal 2024 i forhold til 1.-3. kvartal 2023. Formalet er
at kontrollere for seesonudsving og andre udsving i sgfartsdata.

e Sammenligning med kontrolgrupper: Analysen bruges til at skelne mellem mulige
endringer, der kan tilskrives undvigende adfzrd, og bredere tendenser (f.eks. drevet af den
globale gkonomiske kontekst, handelspolitikker, geopolitik, herunder krisen i Det Ragde
Hav som navnt ovenfor, udviklingen i havneinfrastruktur og driftseffektivitet,
havneafgifter osv.). De to kontrolgrupper af EU-havne (sydlige og nordlige
kontrolgrupper) bruges til at etablere referencescenarier for tendenserne. De omfatter
havne med lavere omladningsaktivitet, som i et vist omfang er mindre tilbgjelige til at blive
pavirket af risikoen for flytning af omladningshavn.

Derudover undersgges en reekke eksempler, hvor det er relevant, for at fokusere analysen pa
specifikke geografiske omrader eller markedssegmenter, der sandsynligvis vil blive mest pavirket.
Et eksempel omhandler trafikken mellem EU og USA (som forventes at blive mindre pavirket af
krisen i Det Rgde Hav) med henblik pé at overvage risikoen for undvigende havneanlgb, og to
yderligere eksempler omhandler dokumentation for mulig trafikoverflytning inden for
godstransport mellem Spanien og Italien og mellem Bulgarien og andre ikke-EU-lande i
Sortehavet.

3.3. Datakilder
De anvendte datakilder i undersggelsen er angivet i nedenstaende Table 2.

Tabel 2: Anvendte datakilder

Data om antal havneanlgb efter trafiktype og fartgjstype/-starrelse.
Disse data anvendes til at overvage tendenser i forbindelse med
undvigende adfaerd (omladningsflytning, undvigende havneanlgb
og trafikoverflytning) og indvirkning pa skibsfarten i
fjerntliggende omrader og regioner i den yderste periferi.

Havneanlgbsdata fra
MARINFO-databasen




Rutemodelleringsvarktgj
udviklet af Det
Europaiske Agentur for
Sefartssikkerhed
(EMSA)

Data om historisk skibstrafik pa specifikke ruter, herunder
mellemliggende havneanlgb, for at fa viden om, hvordan ruternes
forlgb, herunder anlgb i EU-havne, har udviklet sig. Dette veerktgj
bygger pa MARINFO-havneanlgbsdata.

Kommercielle data fra
Econdb

Data vedrgrende containertrafik opdelt efter tjeneste og statistikker
opdelt efter havn (herunder omladning). Data bruges til at
analysere tendenser vedrgrende omladning i EU-havne og havne
uden for EU.

Data om havnelinjeskibsfartens konnektivitetsindeks (EU-havne og

UNCTAD havne uden for EU) med henblik pa at vurdere tendenser
vedrgrende havnekonnektivitet.
Data om fartgjers tekniske effektivitet med henblik pa at overvage
THETIS - MRV mulig tildeling af de mest effektive fartgjer i EU og CO>-

emissionsdata til fastleeggelse af EU ETS-omkostningerne.

Undersggelse af
havnemyndigheder

Yderligere data om EU's havneaktiviteter (herunder om
investeringer) og oplysninger om virkningerne af EU ETS pa
havneniveau

Offentligt tilgeengelige
havnestatistikker

Krydskontrol med andre datakilder for at kontrollere
havneaktiviteter og indhente yderligere viden

Gennemgang af
offentligt tilgeengelige
oplysninger

Kortleegge oplysninger om ruter, der anvendes af fartgjsoperaterer,
herunder bebudede andringer af disse ruter (eller nye ruter) og
bebudede investeringer i havne (navnlig for at gge havnenes
kapacitet).

Kommercielle rapporter
(herunder fra Drewry)

Yderligere oplysninger om de identificerede tendenser og om
aftaler og investeringer i relevante havne.

Eurostats data om
international
vejgodstransport

Kvartalsdata om vejgodstransport mellem Spanien og Italien og
mellem Bulgarien og andre lande uden for EU (Georgien, Tyrkiet)
analyseres for at finde mulig evidens for trafikoverflytning til
vejtransport.

3.4. Havne omfattet af analysen

Analysen omfatter specifikke havne eller grupper af havne (i nogle tilfelde med geografiske
grupperinger) for at sikre en relevant sammenligning af tendenser. Gruppering af havne har til
formal at gare det lettere at kortlegge de samlede virkninger. Valget af havnegrupper er blevet
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drgftet med medlemsstaternes repraesentanter pa seerlige ekspertgruppemeder og er beskrevet i
tabel 3. Navnene pa alle havne, der er omfattet af de enkelte grupper, er anfert i bilaget til denne

rapport.

Tabel 3: Anvendte havnegrupper

EU-
omladningshavne
med tilknyttet
risiko

EU-havne med et stort antal
containeromladninger, som anses for at
veere mest udsat for risikoen for
omladningsflytning, navnlig i
betragtning af naerheden til
omladningshavne uden for EU.

Overvagning af evidens for
omladning uden for EU.
Folgende opdeling blev
anvendt til analysen:

- Det vestlige
Middelhavsomrade

- Det centrale
Middelhavsomrade

- Det pstlige
Middelhavsomrade

- Sortehavet

- Andet

Nerliggende
havne uden for
EU (omladning)

Havne uden for EU, der med starst
sandsynlighed kan udnytte en gget
aktivitet som falge af risikoen for

omladningsflytning. Det omfatter:

- Havne inden for en afstand af
300 sgmil fra en EU-havn®*

- Havne, der har eksisterende
containeromladningskapacitet,
eller som kan udvikle denne
kapacitet pa kort sigt

Overvagning af evidens for
omladning uden for EU.
Felgende opdeling blev
anvendt til analysen:

- Det vestlige
Middelhavsomrade

- Det centrale
Middelhavsomrade

- Det gstlige
Middelhavsomrade

Nerliggende
havne uden for
EU (undvigende
havneanlgb)

Havne uden for EU, der med starst
sandsynlighed kan blive anvendt til
undvigende havneanlgb (dvs. inden for
300 sgmil fra EU-havne). Det omfatter
havne, der ligger teet pa EU-havne og
har kapacitet til at modtage store
dybvandsfartgjer.

Denne kategori omfatter:

Overvagning af evidens for
undvigende havneanigb.

Til analysen blev falgende
opdeling anvendt:

- Britiske havne
- Havne i Tyrkiet og
Nordafrika

14 Nogle andre havne uden for EU beliggende i stgrre afstand er inddraget alt efter relevans.
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- alle havne, der hgrer under
ovennavnte kategori
("neerliggende havne uden for
EU (omladning)"), undtagen
havne beliggende i en afstand pa
over 300 sgmil

- yderligere havne inden for den
nevnte afstand, selv om de ikke
er specialiserede i omladning.

Den sydlige
kontrolgruppe

EU's containerhavne i Middelhavet,
hvor omladning ikke udger den sterste
del af aktiviteterne.

Kontrol af eendringer i de
overordnede trafikmgnstre i
Middelhavet uden hensyntagen
til omladningsoperationer med
henblik pa sammenligning
med trafikmgnstrene i EU's
omladningshavne.

Opdelt efter havomrade:

- Det vestlige
Middelhavsomrade

- Det centrale
Middelhavsomrade

- Det gstlige
Middelhavsomrade

Den nordlige
kontrolgruppe

EU's containerhavne i Nordeuropa, hvor
omladning ikke udger den sterste del af
aktiviteterne (og som forventes at blive
mindre pavirket af endringer i
trafikmgnstrene i Middelhavet som
falge af krisen i Det Rgde Hav).

Kontrol af generelle a&ndringer
i EU's maritime aktiviteter,
bortset fra trafikmenstrene i
Middelhavet, for at kunne
foretage en sammenligning
med andringer i EU's
omladningshavne.

Havne pa ger og i
den yderste
periferi

De vigtigste havne pa EU's ger og i
regionerne i den yderste periferi.

Overvagning af indvirkningen
pa sgtransporttjenester, der er
vigtige for den territoriale
kontinuitet, og pa regionerne i
den yderste periferi
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Figur 1: Kort over havne i hver gruppe [viser ikke "havne pa ger og i regioner i den yderste
periferi*]

Havnekategorier

Neerliggende havne uden for EU (omladning)

Nearliggende havne uden for EU (undvigende havneanlgb)

EU-omladningshavne med tilknyttet risiko

¢ > ne

Den nordlige kontrolgruppe

Den sydlige kontrolgruppe

4. Overvagning af mulig undvigende adfaerd i 2024 (1.-3. kvartal)

4.1. Overvagning af risikoen for omladning

e Der er i gjeblikket ingen dokumentation for, at der er en meaerkbar tendens til flytning af
containeromladningsaktiviteter fra EU til omladningshavne uden for EU.

e Der er en generel stigning i containerskibstrafikken i EU-havne i det vestlige Middelhav og
et fald i trafikken (navnlig sejladser uden for EU) i EU-havnene i det gstlige
Middelhavsomrade (f.eks. Pirzus). De samme tendenser ses imidlertid generelt i alle EU-
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havne og ikke-EU-havne i regionen og synes i vid udstraekning at skyldes situationen i Det

Rgde Hav.

Havnedata frem til tredje kvartal 2024 er blevet analyseret for Middelhavsomradet, herunder
antallet af containerskibshavneanlgb opdelt efter sejladstype og fartgjsstarrelse, omfanget af
containeromladninger og indeks for havnelinjeskibsfartens konnektivitet. De vigtigste resultater
praesenteres i Table 4 nedenfor. Resultaterne viser indtil videre ikke tegn pa en generel flytning af
omladningsaktiviteter fra EU-havne til havne uden for EU. Andringer i havneaktiviteten i det
vestlige Middelhav og det gstlige Middelhav anses for at veere sammenfaldende med virkningerne
af krisen i Det Rgde Hav.

Tabel 4: Sammenfatning af resultaterne af analysen af havneaktivitetsdata opdelt efter
Middelhavsomrade

Havneanlgb

(1.-3. kvartal 2024 i
forhold til 2022-
2023)

Antal havneanlgb:
Der ses en lignende
opadgéende tendens
i antallet af
havneanlgb i bade
EU-
omladningshavne
og narliggende
omladningshavne
uden for EU.

Fordeling af
fartegjernes
starrelse: Der ses
en stigning i
havneanlgb for bade
feederfartgjer og
store fartgjer i EU-
havne, og det
stemmer overens
med tendenserne i

Antal havneanlgb: De
observerede tendenser i
EU-omladningshavnene er
generelt sammenlignelige
med tendenserne i
kontrolgruppen og i
neerliggende
omladningshavne uden for
EU.

Fordeling af fartgjernes
starrelse: Der ses en
stigning 1 havneanlgb for
feederfartgjer og en
nedgang i havneanlgb for
store fartgjer, og det
stemmer overens med
tendenserne i naerliggende
havne uden for EU.

Antal
havneanlgb: En
tilsvarende mindre
reduktion i antallet
af containerskibes
havneanlgb i bade
EU-
omladningshavne
og neerliggende
omladningshavne
uden for EU. Dette
svarer til
virkningerne af
krisen i Det Rgde
Hav.

Fordeling af
fartgjernes
starrelse: Der ses
et tilsvarende fald i
antallet af
havneanlgb for
store fartgjer i
bade EU-
omladningshavne
og nerliggende



naerliggende havne
uden for EU.

Fordeling af
sejladstyper: Ingen
nedgang i antallet af
havneanlgb uden for
EU ved EU-
omladningshavne
(mindre stigning for
bade sejladser af
typen ikke-
EU/EU/ikke-EU og
sejladser ikke-
EU/EU/EV).

Fordeling af
sejladstyper: Ingen
generel nedgang i sejladser
af typen ikke-EU/EU/ikke-
EU i EU-
omladningshavne, men et
lille fald i sejladser ikke-
EU/EU/EU, som ikke
synes at skyldes en
specifik fartgjsstarrelse.

omladningshavne
uden for EU.

Fordeling af
sejladstyper:
Nedgang i antallet
af havneanlgb
uden for EU ved
EU-
omladningshavne
EU (bade sejladser
ikke-EU/EU/ikke-
EU og ikke-
EU/EU/EV),
primeert for store
fartgjer (over

14 500 TEU)®).

Omladningsaktivite
ter

(1.-3. kvartal 2024 i
forhold til 2022-
2023)

Generelt stigende
niveauer af
omladningsoperatio
ner, bade i EU og i
neerliggende
omladningshavne
uden for EU.

En stigning i
containeromladningsaktivi
teter over tid i EU og i
naerliggende
omladningshavne uden for
EU. Tendenserne for den
samlede containertrafik og
omladning viser ingen
vaesentlige forskelle
mellem EU-
omladningshavne,
kontrolgruppen af havne
og omladningshavne uden
for EU.

Den samlede trafik
og omladning la
forholdsvis stabilt
med lignende
generelle tendenser
i EU-
omladningshavne
og nerliggende
omladningshavne
uden for EU.

Oplysninger for de
enkelte havne viser
dog et fald i
omladningsaktivite
ten i visse EU-
havne (f.eks.
Pireeus)
kombineret med
stigninger i nogle
tyrkiske havne.
Stigningen i

15 TEU: "Twenty-Foot Equivalent Unit": standard maleenhed for lastkapacitet, der svarer til en 20-fods container.



trafikken i tyrkiske
havne kan vare
pavirket af krisen
mellem Israel og
Hamas, som kan
bevirke
omdirigering af en
del af trafikken fra
Israel til Tyrkiet.

Forbindelser

(1.-3. kvartal 2024 i
forhold til 2022-
2023)

Ingen veesentlig
forskel i
udviklingen af
forbindelserne for
EU-
omladningshavne
sammenlignet med
neerliggende
omladningshavne
uden for EU.

Der er ingen vasentlig
forskel i den generelle
udvikling af
forbindelserne for EU-
omladningshavne
sammenlignet med
neerliggende
omladningshavne uden for
EU. Nar man ser pa de
enkelte havne, er der dog
nogle forskelle: For
Cagliari, Marsaxlokk og
Taranto ses en betydelig
nedgang i forbindelserne,
mens der for de fleste
andre havne i det centrale
Middelhavsomrade, bade
EU-havne og havne uden
for EU, ses langt mindre
udsving.

Antallet af
forbindelser steg i
Limassol, men
faldt i Pirseus
sammenlignet med
2023.

Der ses lignende
generelle udsving i
neerliggende
omladningshavne
uden for EU.

Generelle
bemarkninger

et
aktivitetsniveau,
uden veaesentlige
forskelle mellem
omladningshavne i
og uden for EU.

Der er ingen vaesentlige
forskelle i tendenserne
for omladningshavne i
eller uden for EU. Der er
dog nogle tydelige
forskelle mellem havnene
i EU.

Variationen i
tendenserne for
bade EU-
omladningshavne
og nerliggende
omladningshavne
uden for EU er
generelt i
overensstemmelse
med virkningerne
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af krisen i Det
Rede Hav. Nogle
af endringerne
for specifikke
havne (dvs.
nedgang i
aktiviteterne i
Pirgeus
sammenholdt
med opgang i
nogle tyrkiske
havne) kan tyde
pa undvigende
adferd, men de
vigtigste
drivkrafter synes
dog at veere
virkningerne af
krisen mellem
Israel og Hamas
og krisen i Det
Rede Hav.

4.2. Overvagning af risikoen for containerskibes undvigende havneanlgb eller &ndringer
i reekkefglgen af havneanlgb

e Samlet set er der ingen tegn pa, at rederierne generelt foretager yderligere havneanlgb i
neerliggende havne uden for EU, eller at containerskibe foretager systematiske andringer i
reekkefalgen af havneanlgb for at omga ETS-reglerne.

e Der er ingen vaesentlig stigning i containerskibes anlgb af britiske havne far (eller efter)
anlgh af EU-havne i overvagningsperioden. En yderligere detaljeret analyse af trafikken fra
USA til EU viser imidlertid en stigning i andelen af mellemliggende havneanlgb i Det
Forenede Kongerige, nar man sammenligner 2024 med 2023.

e Der synes ikke at vaere en tendens til undvigende havneanlgb (eller &ndringer i reekkefalgen
af havneanlgb) far (eller efter) anlgh af EU-havne i Middelhavsomradet.

Oversigt pa EU-plan

Resultaterne fra EMSA's rutemodelleringsveerktgj viser ikke en samlet stigning (med hensyn til
containerskibes havneanlgb og samlede fartgjskapacitet) i mellemliggende stop i narliggende
havne uden for EU for (eller efter) anlgb i EU-havne. Tilsvarende viser analysen af den
gennemsnitlige afstand pa forste/sidste straekning efter/far afgang fra/ankomst til EU-havne ikke
en nedgang, der kunne udlaegges som undvigende anlgb eller a&ndring af rekkefelgen af
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havneanlgb. Tvertimod er den gennemsnitlige afstand for farste/sidste straeekning steget en smule
i lgbet af overvagningsperioden sammenlignet med 2023 og 2022, sandsynligvis pa grund af
omleagning af sejladserne som falge af krisen i Det Rgde Hav.

Risikoen for undvigende havneanlgb i Det Forenede Kongerige

De samlede data for havneanlgb viser ingen vasentlig stigning i containerskibes anlgb i relevante
britiske havne fer (eller efter) anlgh af EU-havne (ogsa nar der kun ses pa nordvesteuropziske
havne) i overvagningsperioden.

Nar man specifikt ser pa trafikken fra USA til EU, kan der imidlertid observeres en stigning i
andelen af sejladser med mellemliggende havneanlgb i Det Forenede Kongerige i de seneste ar.
Sadanne sejladser udgjorde 30 % af sejladserne mellem USA og EU i 2023 og 34 % i 2024.

Risiko for undvigende havneanlgb i Tyrkiet eller Nordafrika

Overordnet set er det med den aktuelle krise i Det Rgde Hav, der pavirker antallet af havneanlgb i
regionen, vanskeligt at fastsla omfanget af eventuelle virkninger af gennemfarelsen af EU ETS i
denne region. Under alle omstendigheder viser detaljerede resultater fra EMSA's
rutemodelleringsveerktgj ingen samlet stigning (hverken med hensyn til den samlede
fartgjskapacitet eller det samlede antal anlgb) i mellemliggende havneanlgb i havne uden for EU i
Middelhavsomradet far (eller efter) anlgb i EU's havne i Middelhavsomradet.

4.3. Overvagning af risikoen for at flytte efterspgrgslen til andre transportformer

e De undersggte casestudier (Spanien-Italien og forbindelser over Sortehavet til Bulgarien)
viser ingen tendens til trafikoverflytning til vejgodstransport.

Casestudie Spanien-Italien (ro-ro- og ro-pax-tjenester)

Ro-ro- og ro-pax-tjenester mellem Spanien og Italien konkurrerer med landtransportalternativer
(hovedsagelig vejgodstransport) pa grund af den relativt korte afstand mellem de to lande for bade
land- og setransportforbindelser. For at undersgge de mulige virkninger pa trafikoverflytningen
efter gennemfarelsen af udvidelsen af EU ETS er ro-pax- og ro-ro-fragtskibes havneanlgb mellem
Spanien og Italien blevet overvaget og sammenlignet med tendenserne pa EU-plan for disse
fartgjstyper. Desuden er der indsamlet data om vejgodstrafik frem til farste kvartal 2024 for at
sammenligne med ro-ro- og ro-pax-trafik og afdekke mulige tendenser vedrgrende
trafikoverflytning.

Samlet set tyder dataene ikke pa en generel eller systematisk nedgang i sgtransporten mellem
landene eller pa en stigning i vejgodstransporten mellem de to lande. Der er derfor ingen klare tegn
pa en tendens til gget overflytning til vejtransport. Da de tilgaengelige data imidlertid er begraenset
til en meget kort periode efter indferelsen af ETS, er det for tidligt at drage nogen endelig
konklusion. Yderligere data om omfanget af sg- og vejgodstrafik anses for ngdvendige for
yderligere at underbygge analysen i fremtidige rapporter.

Casestudie Bulgarien — nabolande (ro-pax og containerskibe)

For yderligere at undersgge den mulige risiko for transportomlaegning er data for ro-pax-skibes og
containerskibes havneanlgb i havnene i Burgas og Varna i Bulgarien blevet overvaget.
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Analysen viser, at der er sma udsving i trafikken siden begyndelsen af 2024, nar der tages hensyn
til specifikke fartgjstyper, men generelt er der pa nuveerende tidspunkt ingen dokumentation for
en betydelig reduktion af skibstrafikken til havnene i Burgas og Varna fra narliggende havne, der
tyder pa en gget anvendelse af andre transportformer (hovedsagelig vejtransport) til at levere
varerne.

4.4. Overvagning af risikoen for tildeling af bedst praesterende fartgjer til EU-ruter

e Analysen viser, at en lidt sterre andel af nyere fartgjer (der antages at veere mere
energieffektive) har anlgbet EU's havne i 2024 i forhold til 2023. Andre faktorer (som f.eks.
udskiftning af den globale flade) anses for mest sandsynlige som arsag.

e Analyser af energieffektivitetsindekser for fartgjer, der anlgber EU-havne, viser ingen
pludselige forbedringer, nar man sammenligner 2024 med 2023.

EMSA's analyser viser, at 14 % af den containerskibsflade, der anlgh EU-havne i 2024, var fem
ar eller derunder sammenlignet med 12 % i 2023. Samtidig er 20 % af fladen i 2024 mindst 20 ar
gammel sammenlignet med 19 % i 2023. Der er derfor visse tegn pa, at den flade, der anlgber EU-
havne i 2024, i gennemsnit er lidt yngre end i 2023 (og derfor antages at veere lidt mere
energieffektiv). Sammenhangen mellem denne tendens og undvigende adfeerd kan dog ikke
pavises, da andre faktorer (sasom omfanget af udskiftninger i fladerne globalt) med starre
sandsynlighed pavirker resultaterne. Det anslas eksempelvis, at procentdelen af den globale flade
af containerskibe, der er under fem &r gamle, var 17 % i 2024 sammenlignet med 14,5 % i 2023.1°

Desuden viser en analyse af indeksdata for energieffektivitet indberettet vedragrende fartgjer, der
anlgb EU-havne i perioden 2022-2024, kun en lille forbedring af fladens gennemsnitlige
effektivitet fra 2022 til 2023 og ingen fra 2023 til 2024. Der er derfor ingen tegn pa en vaesentlig
endring i energieffektiviteten for fartgjer, der anvendes pa ruter til og fra EU siden 2024.

4.5. Overvagning af den mulige anvendelse af skibe under stgrrelsesgraensen

e Der er ingen dokumentation for en gget anvendelse af fartgjer pA mellem 4 000 BT og 5 000
BT i 2024 i forhold til det foregaende ar.

Hvis rederierne skulle anvende mindre fartgjer for at omga ETS-reglerne, ville de hgjst sandsynlig
anvende fartgjer pa mellem 4000 BT og 5000 BT for at reducere de samlede
operatgromkostninger. Ved undersggelse af disse fartgjer viser analysen, at de udger en lille
procentdel af det samlede antal anlgb i EU-havne med visse forskelle mellem skibstyperne. For
stykgodsskibe, der betragtes som den mest relevante fartgjskategori for denne risiko, var ca. 11 %
af havnebesggene pa indgaende ruter fra lande uden for EU fartgjer i det naevnte starrelsesinterval
i 2024. Det er en meget lille stigning i forhold til niveauet for 2022 og 2023 (henholdsvis 10,6 %
09 9,9 %). Pa ruter inden for EU er procentdelen af havnebesgg for generelle fragtskibe pa mellem
4 000 BT og 5 000 BT ogsa lav, nemlig ca. 9 % i 2024. Den har ligget meget stabilt siden 2022.

For andre fartgjskategorier er procentdelen af havneanlgb foretaget af fartgjer i den navnte
starrelse ogsa lav, f.eks. 0,5 % for containerskibe og 12 % for olietankere pa indgaende sejladser

16 EN's Konference om Handel og Udvikling, Revision af satransporten i 2024 (UNCTAD/RMT/2024) og Revision af sgtransporten i
2023 (UNCTAD/RMT/2023).
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fra lande uden for EU. Den samlede sammenligning af procentsatserne for havneanlgb i 2024 med
procentsatserne for de foregdende ar tyder ikke pa nogen vasentlig stigning i anvendelsen af
fartgjer over 4 000 BT og under 5 000 BT for nogen fartgjskategori.

4.6. Overvagning af mulig anvendelse af skib-til-skib-overfarsler

e Samlet set er der ingen tegn pa en stigning siden januar 2024 i antallet af skib-til-skib-
overfarsler af gods, der finder sted i EU-farvande.

Analyser af skib-til-skib-overfarsler i EU-farvande viser, at selv om antallet af overfarsler steg
betydeligt i 2022 efter den russiske invasion af Ukraine, har der ikke veeret nogen yderligere samlet
stigning siden januar 2024 (sammenlignet med 2023), som kunne tyde pa en starre anvendelse af
skib-til-skib-overfarsler som mulig undvigende adfeerd efter udvidelsen af EU ETS til sgtransport.

5. Fremtidige tiltag: Gennemgang af relevante konklusioner ud over
overvagningsperioden

e Med hensyn til rutemeddelelser er der nogle fa eksempler, der kan tyde pa en risiko for
undvigende adfeerd i forbindelse med tilfgjede anlgb i Det Forenede Kongerige, men en
analyse af de transatlantiske ruter for 2025 viser ingen tegn pa en konstaterbar tendens til
undvigende adfzerd ved anlgb i britiske havne. Ruter, hvor havne i Middelhavet indgar, vil
sandsynligvis fortsat blive pavirket af krisen i Det Rgde Hav.

e Med hensyn til investeringer er der i gjeblikket ingen klar evidens for, at der sker en &ndring
I havnenes investeringsmgnstrene, som kunne fare til en generel reduktion i investeringerne
i EU-havne kombineret med fremskyndede investeringer i narliggende havne uden for EU.
De mest relevante resultater vedrgrende investeringer i naerliggende havne uden for EU er
den nylige kapacitetsudvidelse af havnen i Damietta i Egypten, som muligvis kan tiltreekke
yderligere omladningsoperationer til havnen. Desuden forventes
containerhandteringskapaciteten i havnen i Nador i Marokko ogsa at blive udvidet betydeligt
i 2027. De nzvnte havne bgr sammen med andre overvages ngje i de kommende ar.

e Med hensyn til ny lovgivning eller regulering er der ikke noteret nogen udvikling i
naerliggende lande uden for EU, som kunne gge risikoen for undvigende adfeerd i fremtiden.
Tvaertimod kan Tyrkiets nyligt bebudede CO»-prisseetningssystem for sgtransport bidrage til
at mindske risikoen for undvigende adfeerd rettet mod tyrkiske havne. Medtagelsen af
indenlandske sgtransportemissioner i Det Forenede Kongeriges emissionshandelssystem —
og muligvis den anden halvdel af sgtransportemissionerne mellem Det Forenede Kongerige
og EU — bar ogsa delvist mindske risikoen for undvigende adfaerd. Den videre udvikling vil
lgbende blive overvaget.

5.1. Rutezndringer af containerlinjer

Samlet set er der begreensede meddelelser om ruteendringer, der pavirker havnene i det gstlige
Middelhavsomrade. Meddelelser fra rederier med tilknytning til regionen bekrefter, at fartgjerne
forventes fortsat at omga Det Rgde Hav i 2025 og anvende Kap Det Gode Hab pa grund af den
fortsat ustabile situation i Det Rgde Hav. Det forventes derfor, at trafikken i Pirseus havn fortsat
vil blive omdirigeret. Nogle af de omdirigerede tjenester fra Pireeus forventes i stedet fortsat at
anvende mindre feedere fra havne i det vestlige Middelhav (i mange tilfelde EU-havne) til at
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transportere gods til det gstlige Middelhav. Der er ikke evidens for, at ruter omdirigeres fra Pireus
af andre arsager end omlagning af sejladsen pa grund af krisen i Det Rgde Hav.

For sa vidt angar havne i det centrale Middelhavsomrade er der ingen klar identifikation af nye
ruter, der systematisk kan pavirke havne i det centrale Middelhavsomrade i hele regionen, og som
kan skyldes gennemfarelsen af ETS. Det forventes, at en omdirigering af stgrre fartgjer veek fra
Malta Freeport kan fortsette i 2025, hovedsageligt pa grund af den fortsatte krise i Det Rgde Hav.

| havne i det vestlige Middelhav er der flere eksempler pa, at havne uden for EU (navnlig Tanger
Med) fajes til eksisterende ruter, der opererer i dette omrade. Desuden er der dokumentation for,
at operatgrer tilfgjer havne i EU's vestlige Middelhavsomrade (f.eks. Sines, Valencia og
Barcelona) til forbindelserne til Fjerngsten og Mellemgsten. Sadanne @ndringer anses derfor for
hovedsagelig at veere forbundet med virkningerne af situationen i Det Rgde Hav.

| Nordsgen er der flere meddelelser om rutesgendringer, hvor nogle tilfgjer havneanlgb i Det
Forenede Kongerige, hvilket kan tyde pa en mulig risiko for undvigende adfaerd. Den detaljerede
analyse til sammenligning af ruter mellem Nordamerika og Nordvesteuropa i 2024 med ruter
annonceret for 2025 viser, at flere ruter andres fra 2024 til 2025. Ifglge dette casestudie omfatter
kun fa transatlantiske ruter i 2025 et nyt stop i Storbritannien, men der er andre ruter, hvor der
tilfgjes et havneanlgb i EU, og/eller fiernes et havneanlgb i UK. Pa nuvarende tidspunkt er det
derfor vanskeligt at identificere en klar tendens til undvigende adfzerd, der er planlagt for 2025,
ogsa i Nordsgregionen.

5.2. Investeringer i kapacitetsudvidelse af containerhavne

Et betydeligt antal projekter til udvidelse af havnes containerkapacitet er blevet identificeret i bade
EU-havne og nerliggende havne uden for EU. Der er fortsat organisk vakst i mange europeiske
havne i et modent marked, hvor de eksisterende containerterminaler gradvist gger deres kapacitet
for at forbedre konkurrenceevnen og gge markedsandelen. Drevet af en steerk markedsdynamik
(67 % stigning i containermangder siden 2010 i Middelhavslande uden for EU) oplever de
nerliggende havne uden for EU fortsat en hastig udvikling, og nogle af de vigtige projekter
placeres vaek fra eldre bycentre.

Nar man opsummerer de stigninger i havnenes containerkapacitet, der er konstateret for 2025-
2035, udger de 25 mio. yderligere TEU for EU-havne og 34 mio. TEU for narliggende havne uden
for EU. For sidstnaevnte skyldes det hovedsagelig investeringer i det gstlige Middelhavsomrade
(dvs. Tyrkiet og Egypten) og det vestlige Middelhavsomrade (dvs. Marokko).

Det omfatter eksempelvis investeringer i havnene i Damietta og Nador. | Damietta (Egypten)
forventes en ny terminal med en arlig kapacitet pa 3,3 mio. TEU at blive sat i drift i 2025
(sammenlignet med den nuvarende kapacitet pa 1,2 mio. TEU), og havnen sigter mod at blive
Hapag-Lloyds dedikerede strategiske omladningscenter i det gstlige Middelhavsomrade. | Nador
(Marokko) gennemfares projektet om udvidelse af containerhandteringskapaciteten i Nador West
Med Terminal, der har varet under planlegning i ti ar. Nar terminalen er fuldt operationel i 2027,
far den en kapacitet pa 3,4 mio. TEU om aret (sammenlignet med den ubetydelige
containerhandteringskapacitet i Nador i gjeblikket). Et joint venture mellem CMA CGM og Marsa
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Maroc skal sta for at udstyre og drive 50 % af den nye containerterminal. Kapacitetsudvidelsen
har til formal at supplere omladningskapaciteten i Tanger Med.

Pa nuvaerende tidspunkt er der ingen evidens for, at havnenes investeringsmgnstre &ndres (dvs. at
investeringer annulleres eller reduceres i EU-havne og fremskyndes i konkurrerende havne uden
for EU) som fglge af ETS. | betragtning af de planlagte investeringer er det imidlertid vigtigt fortsat
ngje at overvage disse hurtigt voksende narliggende havne.

5.3. /Endringer i lovgivningen i nabolandene

Der er ingen lovgivningsmaessig eller reguleringsmassig udvikling i narliggende lande uden for
EU, som kan gge risikoen for undvigende adfeerd i fremtiden. To lande, Det Forenede Kongerige
og Tyrkiet, har derimod annonceret planer om at gennemfagre CO,-prissetningsmekanismer for
skibsfartssektoren.

Det Forenede Kongerige planlaegger at udvide anvendelsesomradet for Det Forenede Kongeriges
emissionshandelssystem til at omfatte sgtransportemissioner fra 2026. Der blev ivearksat en hgring
i november 2024*" med det formal at undersgge forskellige gennemfarelsesmuligheder samt at
foretage hering om en eventuel fremtidig udvidelse af Det Forenede Kongeriges
emissionshandelssystem til at omfatte sgtransportemissioner. Hgringen omfatter muligheden for
at deekke halvdelen af emissionerne fra sejladser mellem Det Forenede Kongerige og EU ud over
Det Forenede Kongeriges indenlandske emissioner samt eventuelt halvdelen af emissionerne fra
international oversgisk sejlads, der starter eller slutter i Det Forenede Kongerige, hvis den
multilaterale indsats gennem IMO forsinkes eller viser sig at vere utilstreekkelig til at reducere
drivhusgasemissionerne fra international skibsfart.

| Tyrkiet @ndrede parlamentet havneloven i juli 2024 med henblik pa at forpligte kommercielle

skibe, der anlgber tyrkiske havne, til at betale for deres drivhusgasemissioner. | en forordning
preeciseres systemets dekning (tonnage, typer af sejladser), emissionsafgiftssatser og procedurer
for overvagning, rapportering og verifikation af emissioner. Det er derfor endnu uklart, om
emissionshandelssystemet kun skal finde anvendelse pad TK-EU-sejladser og indenrigssejladser,
og/eller om det ogsa skal finde anvendelse pa rejser uden for TK. I sa tilfeelde undgas risikoen for
undvigende adferd rettet mod tyrkiske havne.

Egypten har ligeledes for nylig lanceret et frivilligt CO2-marked, men der er endnu ikke tale om at
lade sgfarten indga heri.

Der er ikke konstateret bebudede relevante lovgivningsmaessige andringer i Marokko eller i andre
nabolande, som er relevante for denne analyse.

Ud over de nationale lovgivningsandringer i nabolandene er EU ogsa fuldt engageret pa globalt
plan i at presse pa for en ambitigs lovgivningsmassig ramme. Der er igangveerende drgftelser i
Den Internationale Sgfartsorganisation (IMO) med henblik pa at na til enighed om konkrete

17 Udvidelse af anvendelsesomradet for Det Forenede Kongeriges emissionshandelsordning: Skibsfart: En felles
hgring af den britiske regering, den skotske regering, den walisiske regering og Nordirlands ministerium for landbrug,
miljg og landdistrikter. Tidsfrist: 23. januar 2025

https://assets.publishing.service.gov.uk/media/6747627277462f7809147537/uk-ets-scope-expansion-maritime-
consultation.pdf
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foranstaltninger for at na de mal, der er vedtaget i henhold til IMO's reviderede drivhusgasstrategi.
Resultaterne pa IMO-plan vil blive inddraget, herunder i forbindelse med overvagningen af ETS-
direktivets gennemfarelse i relation til sgtransport.

6. Overvagning af andre pavirkninger

e ETS-omkostningerne anslas i gennemsnit at udgere en stigning pa 3,7 % i de samlede
forsendelsesomkostninger i 2024, med store forskelle pa tvars af fartgjskategorier.

e En analyse af ETS-omkostninger og tillaeg viser, at containerskibsoperatgrer i fuldt omfang
veelter ETS-omkostningerne over pa afskiberne. De bebudede ETS-tilleg bevirker en
stigning pa ca. 1-5 % i fragtraterne og dermed i afskibernes transportpriser. Samtidig steg de
globale fragtrater for containerskibsfart med ca. 120 % fra oktober 2023 til juni 2024,
primert pa grund af krisen i Det Rgde Hav.

e Der er ogsa dokumentation for, at der anvendes specifikke ETS-tilleeg pa neerskibsfartsruter.
En analyse af forskellige feergeruter indikerer, at ETS-omkostningernes indvirkning pa
billetpriserne varierer steerkt for de valgte ruter med prisstigninger pa mellem 3 % og 11 %.

e Der er pa nuvaerende tidspunkt intet, der tyder pd, at der er sket en nedgang i skibsfarten til
EU's ger pa basis af den analyserede tendens i antallet af havneanlgb.

e En analyse af havnetrafikken i regionerne i den yderste periferi viser ingen usadvanlige
reduktioner i nogen af regionerne i den yderste periferi i 2024. Desuden er der kun fa tegn
pa forskelle i tendenserne for havneanlgb i regionerne i den yderste periferi afhengig af
rejsens oprindelse. Omladningsaktiviteterne er relativt minimale i havnene i regionerne i den
yderste periferi, bortset fra De Kanariske @er, og der blev ikke konstateret nogen vaesentlig
undvigende adfeerd.

6.1. Indvirkning pa transportomkostningerne

| betragtning af en gennemsnitspris for ETS-kvoter pa 64 EUR/tCO- i 2024 og indfasningen pa
40 % anslas det, at rederierne vil returnere ca. 34 mio. EU-kvoter i 2024 (under antagelse af
aktivitetsniveauet i 2023), hvilket vil indebare en omkostning pa ca. 2200 mio. EUR til
erhvervelse af ETS-kvoter. Sammenlignet med de samlede forsendelsesomkostninger (f.eks.
breendstofomkostninger, personaleomkostninger, havneafgifter, kapitalomkostninger osv.) udger
dette en stigning pa ca. 3,7 %, hvis operatgrerne og/eller rederne ikke treeffer foranstaltninger til
energieffektivitet eller emissionsreduktion.

Omkostningsvirkningerne varierer meget pa tveers af fartgjskategorier afhzngigt af deres relative
andel af emissioner inden for og uden for EU. F.eks. har containerskibe, tankskibe eller bulkskibe
normalt en hgjere andel af emissioner uden for EU sammenlignet med passagerskibe.

De samlede ETS-omkostningsvirkninger i 2024 for en udvalgt rute fra Fjerngsten til Nordeuropa
(Shanghai til Rotterdam med containerskib bygget i 2015 med ca. 14 000 TEU), der udelukkende
anvender fossile braeendstoffer, blev anslaet til ca. 145 000 EUR pr. tur ved omlagning af rejsen
via Kap Det Gode Hab og til 106 000 EUR ved sejlads via Suezkanalen. Det udggr en
ekstraomkostning pa henholdsvis ca. 10 EUR/TEU og 7 EUR/TEU med en anslaet beleegningsgrad
pa 78 %.
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Linjeoperatgrer har annonceret ETS-tilleeg for at leegge ETS-omkostningerne over pa afskiberne.
Som eksempel kan navnes, at ETS-tilleeg pa ruten Asien til Nordeuropa belgber sig til 30
EUR/TEU i gennemsnit (og 20 EUR/TEU i den modsatte retning), i begge tilfelde hgjere end de
omkostninger pa 7-10 EUR/TEU, der er anslaet ovenfor for denne rute i 2024. Dette tyder pa, at
linjeoperatgrer fuldt ud kan videresende ETS-omkostningerne, og det viser, at sadanne tilleeg ikke
ngdvendigvis afspejler de reelle EU ETS-omkostninger, der forventes pa en bestemt rute.

Analysen af ETS-tilleeg i forhold til fragtrater viser, at ETS' indvirkning pa transportpriserne for
afskibere sandsynligvis vil vere begraenset i 2024. Linjeoperatgrernes annoncerede ETS-tilleeg
ligger for det meste inden for intervallet 1-5 % af containerfragtraterne. Dette skal sammenlignes
med stigningen pa 120 procentpoint i containerfragtraterne fra oktober 2023 til juni 2024, som
hovedsagelig kan tilskrives krisen i Det Rgde Hav, som ansléet af UNCTAD.!®

Der er ogsa dokumentation for, at der anvendes specifikke ETS-tilleeg pa narskibsfartsruter. En
analyse af forskellige feergeruter i EU viser, at ETS-omkostningernes indvirkning pa billetpriserne
varierer for de undersggte ruter og bevirkede en prisstigning pa 3-11 % i 2024.

6.2. Indvirkning pa vaesentlige tjenester for territorial kontinuitet

Analysen af havneanlgb for de ti sterste feergetjenester til EU's ger viser, at hvis der ikke gives
undtagelse for indenlandske tjenester til ger med faerre end 200 000 indbyggere, kan ETS forventes
at have en ret betragtelig effekt pa de samlede arlige rejseomkostninger, som vil stige yderligere i
de falgende ar. |1 2024 anslas ETS-omkostningerne at vaere yderligere 8 % i forhold til de samlede
omkostninger for feergeruter, der anvender 100 % fossile braendstoffer. | 2025 og 2026 forventes
ETS-omkostningerne at stige i overensstemmelse med indfasningstilgangen vedrgrende ETS-
kvoter, der skal returneres. Pa nuvarende tidspunkt er der intet, der tyder pa en nedgang i
skibsfarten til ger, baseret pa tendensen i de analyserede havneanlgh, bade for fritagne og ikke-
fritagne ghavne. Svarene pa det spargeskema, der blev sendt til havnemyndighederne, indeholder
ingen yderligere evidens for justeringer af feergefarten til ger. ETS-omkostningerne i indeveerende
ar synes derfor ikke at have pavirket hyppigheden af sgtransport til ger eller afskraekket
virksomheder fra at patage sig disse ruter pa grundlag af de tilgengelige data.

6.3. Virkninger for skibstjenester til/fra regionerne i den yderste periferi

| konsekvensanalysen vedrgrende udvidelsen af EU ETS til sgtransport blev det konstateret, at de
mest fjerntliggende omrader i EU, regionerne i den yderste periferi, er serligt udsatte for
gkonomiske virkninger af &ndringer i sgfartssektoren. Det skyldes flere faktorer, herunder
betydeligt leengere rejsestraekninger for regioner i den yderste periferi end for rejser inden for EU
(nogle regioner i den yderste periferi ligger 10 000 km fra Europa) og betydeligt lavere BNP pr.
indbygger i disse regioner sammenlignet med de nationale gennemsnit (og generelle EU-
gennemsnit). Af ovennavnte grunde indeholder ETS-direktivet i overensstemmelse med artikel
349 i traktaten om Den Europziske Unions funktionsmade specifikke undtagelser vedrgrende
emissioner fra skibsfart, der vedrarer regionerne i EU's yderste periferi.

18 UNCTAD, 2024 Review of maritime transport (kapitel 3) RMT 2024 — kapitel 1. Freight rates, maritime transport
costs and their impact on consumer prices and economic activity
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Analysen af havneanlgb i de forskellige regioner i den yderste periferi i 2024 viser tendenser, der
er i overensstemmelse med tidligere ar eller knyttet til @ndringer i den regionale trafik (navnlig
inden for Caribien). Der er ingen tegn pa usadvanlige fald i trafikken i nogen af regionerne i den
yderste periferi i 2024.

Desuden er der kun ringe variation i tendenserne for havneanlgb i regionerne i den yderste periferi
afhangigt af rejsens oprindelse. Pa De Kanariske @er er der en stgrre stigning i 2024 i antallet af
havneanlgb for sejladser fra lande uden for EU, men det synes at veere relateret til virkningerne af
situationen i Det Rgde Hav snarere end til udvidelsen af EU ETS. Der er heller ingen tegn pa en
nedgang i trafikken fra andre EU-medlemsstater til regioner i den yderste periferi eller stigninger
i den nationale trafik fra en given medlemsstats europaiske kontinentale omrade til dens regioner
i den yderste periferi eller mellem regioner i den yderste periferi i samme stat, som kunne indikere
e@ndrede ruter (dvs. andret raekkefglge af havneanlgb) med henblik pa at reducere ETS-
betalingerne ved at anvende eksisterende undtagelser for sejladser inden for samme medlemsstat.

Containeromladningsaktiviteter i havne i EU's regioner i den yderste periferi drives hovedsageligt
af havne pa De Kanariske @er, som oplevede en betydelig stigning i begyndelsen af 2024. Denne
stigning skyldes med al sandsynlighed virkningerne af situationen i Det Rgde Hav. Derimod
forblev omladningsaktiviteten i havne i andre regioner i den yderste periferi pa et lavt niveau. Det
er derfor ikke muligt at identificere nogen direkte virkninger af EU ETS pa disse aktiviteter i 2024.

7. Konklusioner

Denne rapport indeholder en indledende analyse af virkningerne af udvidelsen af EU ETS til
sgtransport, som tradte i kraft den 1. januar 2024, med det formal at afdeekke mulige tendenser til
undvigende adfaerd pa et tidligt tidspunkt og vurdere de bredere konsekvenser af systemet,
herunder dets indvirkning pa transportomkostninger og vigtige sgtransporttjenester.

Nar man ser pa markedstendenserne i de farste tre kvartaler af 2024, viser de tilgengelige data, at
der er sket vigtige &ndringer i skibstrafikken og ruterne i 2024. Andringerne synes imidlertid
hovedsagelig at haenge sammen med de igangvarende virkninger af krisen i Det Rgde Hav, som
resulterede i, at mange rederier omlagde ruterne og sejlede rundt om Sydafrika via Kap Det Gode
Hab.

For bedst muligt at kunne skelne mellem virkningerne af krisen i Det Rgde Hav og virkningerne
af udvidelsen af ETS fortages i analysen en sammenligning af tendenserne for havne i og uden for
EU under hensyntagen til deres gkonomiske aktivitet, placering og eksponering for krisen i Det
Rgde Hav. Analysen viser ingen konkrete tegn pa en generel tendens til flytning af
containeromladningsaktiviteter, hvor nerliggende havne uden for EU ville drage fordel af en
nedgang i havneaktiviteten i EU-havne. Der er heller ingen klare beviser for, at rederierne tilfgjer
stop i neerliggende havne uden for EU eller @ndrer raekkefglgen af havneanlgb for at omga
forpligtelserne i henhold til ETS. Desuden viser en analyse af de tilgengelige data fra to
casestudier (Spanien-ltalien og Bulgarien-nabolandene) ingen evidens for trafikoverflytning til
vejtransport. De foreliggende data indikerer endvidere ikke en stigning i brugen af mindre skibe
uden for systemets anvendelsesomrade eller skibsoverfarsler, hvilket kunne have tydet pa
undvigende adfaerd fra selskabernes side.
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Ved undersggelsen af fremtidsrettede indikatorer, herunder rutemeddelelser for 2025 og planlagte
investeringer i havne, viser analysen ingen markbare tendenser, der kan tyde pa en @ndring i
markedsadfeerden som felge af udvidelsen af ETS til setransport. Samtidig seettes der i
undersggelsen fokus pa skibsfartens evne til at reagere hurtigt, hvor containerrederierne
eksempelvis hurtigt tilpasser ruterne og driften som reaktion pa krisen i Det Rgde Hav. Selv om
nogle fa eksempler tyder pa, at virksomhederne overvejer en undvigende adferd, nar de udformer
de fremtidige ruter, giver analysen ikke afgerende og generel evidens for en sadan tendens.
Desuden ses der ikke en afggrende udvikling i de planlagte havneinvesteringer, hverken i EU eller
i nabolandene, i forhold til tendenserne i de seneste ar. | mange havne planlegges der fortsat
ambitigse investeringer for at @ge konkurrenceevnen og markedsandelene, navnlig for
containeromladningsaktiviteter.

Med hensyn til bredere virkninger forventes udvidelsen af ETS til sgtransport og rederiernes
forpligtelse til at returnere EU-kvoter gennemsnitligt at gge de samlede skibsfartsomkostninger
med 3,7 % i 2024, hvis operatererne og/eller rederierne ikke treeffer foranstaltninger til
energieffektivitet eller emissionsreduktion. Der forventes hgjere stigninger i 2025 og 2026 afledt
af indfasningsmodellen. Disse omkostninger valter rederierne generelt over pa afskiberne, og det
har en relativt begreenset indvirkning pa de samlede transportpriser. ETS-tillaeg palagt af rederier
i 2024 udger en stigning i fragtraterne pa 1-5 % for dybhavscontainertjenester og 3-11 % for
forskellige feergeruter i Europa. Analysen indikerer ikke en nedgang i skibsfarten til EU's ger eller
regioner i den yderste periferi, idet havnetrafikken og omladningsaktiviteterne fortsat er
forholdsvis stabile.

Selv om denne farste rapport ikke indeholder evidens for sterre endringer, der direkte kan
tilskrives indfarelsen af EU ETS, ber disse konklusioner anvendes med forsigtighed pa grund af
begreensningerne for analysen. Navnlig de betydelige afsmittende virkninger af krisen i Det Rgde
Hav pa skibstrafikken, den begransede tid siden indfarelsen samt de deraf falgende begrensede
erfaringer med gennemfgrelsen af systemet for sgtransportemissioner og databegransningerne er
alle faktorer, der indvirker pa analysens robusthed. Denne indledende rapport bar derfor ses som
det farste skridt i en igangveerende proces, der danner grundlag for fremtidige analyser og mulige
forbedringer af overvagningsmetoderne, navnlig vedragrende inddragelse af fremtidige faktorer —
herunder ikrafttreedelsen af FuelEU Maritime-forordningen fra januar 2025. Kommissionen
fortsaetter overvagningsaktiviteterne som kravet i ETS-direktivet og sgger aktiv stgtte og
samarbejde med medlemsstater, agenturer og relevante interessenter for at sikre en hurtig
afdaekning af nye tendenser, manstre og spargsmal, der kan danne grundlag for beslutningstagning
og politikudvikling.
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