EUROPA-
KOMMISSIONEN

*
*
*

*

Bruxelles, den 28.6.2013
COM(2013) 480 find

2013/0224 (COD)

Fordag til
EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS FORORDNING
om overvagning, rapportering og verifikation af CO,-emissioner fra sgtransport og om

aendring af forordning (EU) nr. 525/2013

(EDS-relevant tekst)

{ SWD(2013) 236 final}
{ SWD(2013) 237 final}

DA DA



DA

BEGRUNDEL SE

1. BAGGRUNDEN FOR FORSLAGET
Behov for at sadte ind over for klimaaandringerne og drivhusgasemissioner fra skibe

| december 2010 erkendte parterne i De Forenede Nationers rammekonvention om
klimaaandringer (UNFCCC), at den globale opvarmning ikke ma overstige temperaturerne fra
for den industrielle revolution med mere end 2° C'. Dette er afgerende, hvis de negative
konsekvenser af menneskets indgriben i klimasystemet skal begramses. Dette langsigtede mal
betyder, at de globale drivhusgasemissioner skal reduceres med mindst 50 % under 1990-
niveauet inden udgangen af 20507,

De udviklede lande skal samlet set reducere deres emissioner med mellem 80 % og 95 % i
forhold til 1990-niveauet inden udgangen af 2050°. PA mellemlangt sigt har EU forpligtet sig
til at reducere sine drivhusgasemissioner med 20 % under 1990-niveauet inden udgangen af
2020, og med 30 %, hvis de rette betingelser er til stede. Denne forpligtelse indgar i EU's fem
overordnede mél i Europa 2020-strategien.” Endvidere er man i b&de Det Europadske R&d og
Europa-Parlamentet blevet enige om, at alle gkonomiske sektorer skal bidrage til reduktionen
af emissionerne’. Som et bidrag til EU 2020-strategien anfares det i Kommissionens hvidbog
om transport®, at EU's CO,-emissioner fra sgtransport skal reduceres med 40 % (om muligt
50 %) inden 2050 i forhold til niveauet for 2005.

| 2010 vurderedes det, at de samlede CO,-emissioner i forbindelse med europaaske
setransportaktiviteter (herunder sejladser i EU, sejladser ind i EU og sgjladser fra EU)
udgjorde omkring 180 mio. tons CO,. Selv om Den Internationale Sefartsorganisation (IMO)
I 2011 indferte minimumsstandarder for energieffektivitet for visse kategorier af nye skibe
("designindekset for energieffektivitet", EEDI)’ ventes emissionerne at @ges. Den vigtigste
kilde hertil er den endnu ventede ggede efterspargsel efter sgtransport som felge af vaksten i
verdenshandelen.

Vaksten ventes fortsat, selv om der findes operationelle foranstaltninger og eksisterende
teknologier, der kan mindske skibenes energiforbrug og CO,-emissioner med op til 75 %
(ifelge tal fra IMO). En betydelig del af disse foranstaltninger kan betragtes som
omkostningseffektive, eftersom de lavere bramdstofomkostninger sikrer, at eventuelle
driftsomkostninger eller investeringsomkostninger tilbagebetales. Denne uoverensstemmelse
kan forklares med, at der findes markedsmaessige hindringer for anvendelsen af disse
teknologier og operationelle foranstaltninger som f.eks. mangel pa pélidelige oplysninger om
skibes bramdstofeffektivitet eller mangel pa teknologier til ombygning af skibe, manglende
adgang til finansiering af investeringer i skibes effektivitet og splittede incitamenter, eftersom
skibsgjerne ikke vil fa fuld fordel af deres investeringer i skibenes effektivitet, da
braandstofregningerne betales af operatarerne.

! Beslutning 1/CP.16 af partskonferencen under UNFCCC ("Cancun-aftalerne").

Baseret pa den fjerde vurderingsrapport fra Det Mellemstatslige Panel om Klimaaandringer (IPCC).

Det Europadske R&ds konklusioner af 29-30.10.2009 og Europa-Parlamentets beslutning af 4.2.2009
(2008/215(INI)).

COM (2010)2020 final.

Direktiv 2003/87/EF og beslutning 406/2009/EF.

COM(2011)0144 final.

Revision of Marpol, bilag VI.
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Mandat til en indsats pa EU-niveau

Den forventede stigning i CO,-emissioner fra skibsfart stemmer ikke overens med EU's mal,
og dette pavirker klimasandringerne negativt. Endvidere er international sgtransport pa EU-
plan fortsat den eneste transportform, som ikke er omfattet af EU's forpligtelse til at mindske
drivhusgasemissioner, og som kraever en supplerende indsats fra alle andre sektorer.

Rédet og Parlamentet mindede om en tidligere forpligtelse til at gribe ind i klima- og
energipakken, som blev vedtaget den 23. april 2009: "Hvis medlemsstaterne ikke senest den
31. december 2011 har godkendt en international aftale indgaet inden for rammerne af Den
Internationale Safartsorganisation (IMO) om medtagelse af emissionerne fra international
sefart i reduktionsmalene, eller hvis Fadlesskabet ikke inden samme dato har godkendt en
sadan aftale inden for rammerne af UNFCCC, bar Kommissionen forelasgge et forslag om
medtagelse af emissionerne fra international sefart i Fadlesskabets reduktionsforpligtelse
med henblik pa den foresldede retsakts ikrafttraaden senest i 2013. Et sadant forslag ber
begraanse eventuelle negative felger for Fadlesskabets konkurrenceevne mest muligt og
samtidig tage hensyn til de potentielle miljgmesssige fordele."®

Denne frist er overskredet uden tilstragkkelige internationale tiltag, idet EEDI trods sin
anvendelse ikke ventes alene at kunne opna absolutte emissionsreduktioner sammenlignet
med referencedrene, hvis den forventede vakst i trafikken rediseres. Kommissionen
ivagksatte derfor forberedende aktiviteter for at sadte ind over for drivhusgasemissioner fra
international sgtransport.

Behov for en trinvis metode til at mindske drivhusgasemissioner fra setransport

| dag kendes det pracise omfang af CO.-emisioner og andre drivhusgasemissioner fra EU-
relateret sgtransport ikke som falge af den manglende overvagning og rapportering af sadanne
emissioner. Konsekvensanalysen og haringen af interesserede parter (se afsnit 2) viste, at et
robust system til overvagning, rapportering og verifikation (MRV) af drivhusgasemissioner
fra setransport er en forudssdning for enhver markedsbaseret foranstaltning eller
effektivitetsstandard, uanset om den anvendes pa EU-plan eller globalt.

Endvidere bar et robust MRV-system bidrage til at fjerne markedshindringerne, navnlig i
forbindel se med manglen pa oplysninger om skibes effektivitet. Pa grundlag af resultaterne af
konsekvensanalysen ventes det, at der ved at indfere MRV kan opnas drivhusgasemissions-
reduktioner pa op til 2 % sammenlignet med status quo og en reduktion af de samlede
nettoomkostninger pa op til EUR 1,2 mia. inden 2030.

Ved indledningsvist at indfere MRV bliver der mere tid til at drefte og tragfe beslutning om
emissionsreduktionsmal, markedsbaserede foranstaltninger og effektivitetsstandarder med
henblik pa at opna disse reduktioner med faarest mulige omkostninger. Dette er navnlig
relevant for dreftelser paglobalt plani IMO.

Da Kommissionen klart foretraskker foranstaltninger pa globalt plan, bgr EU's MRV-system
tjiene som eksempel for gennemferelsen af et globalt MRV-system med det forma at
fremskynde de internationale dreftelser. | denne forbindelse vil der blive foretaget
rapporteringer til IMO, ndr det er relevant. Nar der er truffet beslutning om et globalt system,
ber den foresdede forordning aandres for at bringe EU's MRV-system i overensstemmelse
med det globale system.

8 Betragtning 2 i beslutning nr. 406/2009/EF og betragtning 3 i direktiv 2009/29/EF.
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2. RESULTAT AF HORINGER AF INTERESSEREDE PARTER OG
KONSEKVENSANALYSER

Hering af interesserede parter

For a gennemgd de politiske lasningsmodeller i IMO's anden undersegelse af
drivhusgasemissioner fra 2009° og i CE Delfts undersegelse fra 2009™ blev der nedsat en
arbejdsgruppe (WG6) under det europad ske klimaaandringsprogram |1 (ECCP). Denne gruppe
har ligeledes tilladt formelle tekniske haringer af interesserede parter og ydet bidrag til den
eksterne stette, f.eks. ved at begramse de politiske lgsningsmodeller. 1 2011 blev der
arrangeret tre todagesmader med over 100 deltagere fra nationale forvaltninger fra EU og
internationale  skibsfartssammenslutninger og andre sammendutninger samt ngo'er.
Mgdereferaterne, baggrundsdokumenterne og en praeesentation af mederne findes pa
K ommissionens websted for offentlige oplysninger'.

Endvidere etablerede Kommissionen en platform pa hgjt niveau med eksperter pa hgjt niveau
fra sgtransportsektoren for at indlede en direkte strategisk draftelse med naestformand Kallas
0og kommissaa Hedegaard. Disse mader blev holdt den 3. februar 2011, 28. juni 2011 og
7. november 2011.

Der blev holdt en offentlig onlinehgring fra den 19. januar til den 12. april, dvs. over 12 uger.
Haringen blev offentliggjort i en pressemeddelelse og gennemfart ved hjadp af de "generelle
principper og minimumsstandarder ved Kommissionens haring af interesserede parter”.

Heringen bekradter, at en global aftalei IMO ses som den bedste mulighed for palangt sigt at
opnd drivhusgasemissionsreduktioner inden for skibsfart. Hvad angdr en europadsk
foranstaltning, er der generel enighed om, at der bar vaare lige betingelser for alle skibe, som
benytter europadske havne. Det er ligeledes bred enighed om, a en markedsbaseret
foranstaltning eller effektivitetsstandard skal ledsages af gennemsigtig og robuste
overvagning af emissioner. Formdlet med denne overvagning ber vage at undga ungdige
administrative byrder og sikre praise rapporteringsresultater. Flere resultater kan ses pa
K ommissionens websted™.

Endelig blev der den 5. december 2012 afholdt endnu et made for interesserede parter med
120 deltagere fraindustrien, ngo'er, medlemsstater og tredjelande med fokus pa udformningen
af et MRV-system i EU. Pa dette made bekradtedes det, at der er behov for et MRV-system,
eftersom der ikke findes fyldestgarende data om CO,-emissioner i dag. Der findes allerede
flere initiativer til overvégning og rapportering af bramdstofforbrug, CO,-emissioner og
energieffektivitet inden for skibsfart. Deltagerne var generelt enige om, at et MRV -system bar
baseres pa de oplysninger, som krasves i henhold til internationale konventioner, og som
alerede findes om bord pa skibe for at mindske den administrative byrde. Praesentationerne
og konklusionerne offentliggeres p& K ommissionens websted"?,

Konsekvensanalyse

| konsekvensanalysen analyseres og sammenlignes flere politiske Iasningsmodeller for
markedsbaserede foranstaltninger og en lgsningsmodel, der kun omfatter et MRV-system.
Hovedkonklusionerne er fglgende:

Den anden IMO-undersggelse af drivhusgasemissioner, 2009.

CE Delft, 2009 (http://ec.europa.eu/climalpolicies/transport/shipping/docs/ghg_ships report _en.pdf).
http://ec.europa.eu/clima/policies/transport/shipping/index_en.htm.
http://ec.europa.eu/clima/consultations/0014/index_en.htm.
http://ec.europa.eu/clima/events/0064/index_en.htm.
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De vigtigste markedshindringer for gennemferelsen af omkostningseffektive
reducerende foranstaltninger er:

i) mangel pa pdlidelige oplysninger om skibes braadstofeffektivitet eller
tilgeangelige teknologier til ombygning af skibe

1) manglende adgang til finansiering af investeringer i skibes effektivitet

iii) splittede incitamenter, eftersom skibsgjerne ikke vil f& fordel af deres
investeringer i skibes effektivitet, da braadstofregningerne pa grund af
strukturen i skibsfart ofte betales af operatarerne.

Det er afgerende, at disse markedshindringer fjernes, for at foranstaltningerne kan
blive en succes.

Der er store muligheder for at reducere emissioner fra skibsfart gennem en rakke
tekniske og operationelle foranstaltninger, som primaat har til formd at forbedre
skibenes energieffektivitet. Besparelserne pa braandstofomkostningerne i forbindelse
med de fleste af disse tekniske €ller operationelle foranstaltninger opvejer de
forventede omkostninger.

Alle de anayserede politiske | asningsmodeller medfarer nettofordele med hensyn til
miljgmeessige  (reduktion af CO, og andre emissioner), gkonomiske
(nettoomkostningsbesparelser i sgtransportsektoren) og sociale virkninger (faare
helbredsproblemer som felge af lavere SOx- og partikelemissioner samt
jobskabelse).

Der findes to typer erstatningsfonde - en bidragsbaseret fond med en fastlagt
kulstofpris og en méabaseret fond med et defineret reduktionsmd og indirekte
prisfastsedtelse - samt et emissionshandelssystem (ETS) inden for sgtransport, som
kan give flest muligt fordele med hensyn til emissionsreduktioner og
omkostningsbesparel ser.

De ventes at vaae den bedste Igsning i forhold til markedshindringerne og at medfare
emissionsreduktioner pa omkring 10 % inden 2030 sammenlignet med 2005. Der kan
opnas betydelige nettoomkostningsbesparelser for skibsfartssektoren, safremt
markedshindringerne kan fjernes helt (helt op til EUR 12 mia. i 2030 og i gennemsnit
op til EUR 5 mia. pr. &r). Der kan navnlig opnas store besparelser ved at gennemfare
eksisterende teknologier til braandstofeffektivitet til negative omkostninger i denne
sektor, og sammen med operationelle foranstaltninger reduceres CO,-emissionerne
yderligere.

Lasningsmodellen, der kun omfatter et MRV-system, vil medfare mere begraansede
emissionsreduktioner, andaet til op til 2 % i 2030 (sammenlignet med
referencescenariet), og deraf felgende omkostningsbesparelser pa op til omkring
EUR 1,2 mia. i 2030 (gennemsnitlig omkring EUR 900 mio. pr. &r). Dermed fjernes
markedshindringerne i form af mangel pa oplysninger, idet der udarbejdes
oplysninger om bramdstofforbrug, og idet der pa ledelsesplan skabes gget
opmagksomhed pa potentielle  omkostningsbesparelser pa  bramndstof.
Gennemfarel sesomkostningerne andlas til omkring EUR 26 mio. pr. a&r (idet skibe pa
under 5000 BT ikke medtages). Generelt er det relative cost/benefit-forhold i denne
|@sningsmodel meget hgjt.

Alleresultater fremlasggesi konsekvensanalysen, som medfalger forslaget.
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Resumé af forslaget

Hovedformalet med denne forordning er at etablere et europadsk MRV-system for CO,-
emissioner fra skibe som farste trin i en trinvis tilgang til at reducere disse emissioner. For at
mindske administrationsudgifterne i forbindelse dermed og samtidig sikre fyldestgerende
resultater foresas der enkle og minimale MRV -krav. Tilgangen er sdledes udformet, sa der sa
vidt muligt anvendes eksisterende data om bord pa skibe.

De operationelle karakteristika i det foreslaede MRV -system vil sdledes vare falgende:

- Fokus pa CO, som den vigtigste drivhusgas, der udledes af skibe, og pa andre
klimarelevante oplysninger som f.eks. oplysninger om effektivitet for at sadte ind
over for de markedsmasssige hindringer for anvendelsen af omkostningseffektive
modvirkningsforanstaltninger samt for at ensrette MRV med IMO's droftelser om
effektivitetsstandarder for eksisterende skibe

- Beregning af arlige CO,-emissioner baseret pa bramdstofforbrug og breendstoftype
samt energieffektivitet ved hjadp af tilgaengelige data fra logbager, "noon reports’ og
bunkerleveringsattester

- Anvendelse af eksisterende strukturer og organer i sefartssektoren, navnlig
anerkendte organisationer, som kan verificere emissionsrapporter og udstede
overensstemmel sesdokumenter

- Sma emissionskilder (skibe pa under 5000 BT), der udger omkring 40 % af fladen,
men kun 10 % af de samlede emissioner, er ikke omfattet

| princippet kan MRV-systemet ogsa omfatte emissioner af andre drivhusgasser og
klimapévirkende og luftforurenende stoffer som SOx og NOx. En sadan integreret tilgang
kunne give en lang raskke relevante miljgoplysninger og samtidig udnytte synergieffekterne til
fordel for skibsfartssektoren og de offentlige myndigheder. Den foresldede minimale MRV -
tilgang baseret pa eksisterende dokumenter og udstyr om bord pa skibe kan imidlertid ikke
anvendes til at male andre emissioner end CO,. Endvidere anses det maleudstyr, der kraeves
til andre emissioner end CO,, ikke for at veae tilstrakkeligt pdlideligt og kommercielt
tilgangeligt til brug til ses. Pa dette trin ber det foresdede MRV-system derfor kun
gennemfares for CO,-emissioner. Dette anvendel sesomrade vil med fordel kunne revurderes
pa et senere tidspunkt.

Hvad angar det geografiske omfang af overvagningen, vil falgende ruter i princippet vaare
omfattet for alle skibe uden forskel sbehandling og uanset deres flag:

- sejladser internt i EU

- sgjladser fra den seneste havn uden for EU til den farste anlgbshavn i EU (sejladser
indi EU)

- sejladser fraen havn i EU til den nasste anlgbshavn uden for EU (sgjladser ud af EU)

Gennemlgbet baseres pa en standardtilgang. Det foreslds at anvende en minimal tilgang og
give en rakke opgaver til Kommissionen, som bistdas af Det Europadske
Sefartssikkerhedsagentur (EMSA). Opgaver vedrgrende kontrol af overvagningsplaner,
emissionsrapporter, kommunikation med skibsgjere og operatgrer og udstedelse af
overensstemmel sesdokumenter varetages af akkrediterede tredjepartsverifikatorer. Sadanne
organer, som kan omfatte anerkendte organer, har allerede omfattende erfaring og spiller en
vigtig rolle inden for sgfartssikkerhed. Handhaevelsen af MRV-forpligtelserne sikres af
medlemsstaterne, mere konkret af havnestatens myndigheder, der anvender eksisterende
kontrolmekanismer i flagstaten og havnestaten samt data offentliggjort af Kommissionen.

DA



DA

Det fores dede MRV -system kan konverteres til et globalt system med ganske fa til pasninger,
eftersom det anvender internationalt kreevede dokumenter og eksisterende strukturer som
flagstats- og havnestatsmyndigheder og klassifikationssel skaber.

For at lette gennemferelsen af det foresldede MRV-system er der behov for mere specifikke
regler for verifikation og akkreditering af verifikatorer. Derudover bar beskrivelsen af de fire
overvagningsmetoder og bestemmelsen af andre klimarelevante oplysninger som
effektivitetsindikatorerne i bilag | og Il i den foreddede forordning revideres med
udgangspunkt i videnskabelige beviser og udvikling af internationale standarder.
Kommissionen bgr i denne henseende have befgjelser til at vedtage relevante delegerede
retsakter.

For at forenkle udarbejdelsen af overvagningsplaner, rapportering og verifikation af
emissioner og andre klimarelevante oplysninger anvendes elektroniske skabeloner. Disse
skabel oner indsendes og vedtages af Kommissionen baseret pa gennemf grel sesretsakter.
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De enkeltetrin i MRV -processen er illustreret i fglgende figur.

Proces Ansvarlig enhed
Udarbejdelse af en
" overvagningsplan Selskab
S
Q
g \4
s Vurdering af N
& overvagningsplanen Verifikator
2
> v
(]
>
g Overholder emissions-
(] rapporten forordningen -
° pporten fo & Verifikator
£ og overvagningsplanen?
Ja
v
Overvagning af CO, og
klimarelevante Selskab
oplysninger
1
\ 4
Arlig rapportering af
CO, 0g kllmérelevante Selskab
oplysninger
&S]
)
£ {
>
T
Overholder emissions- .
rapporten forordningen og Nej .
overvagningsplanen? Verifikator
Ja
v
Revision af
o Selskab
emissionsrapporten [—
Indsendelse af verificeret
emissionsrapport til Selskab
Kommissionen og flagstaten
v
. . Nej
o Er emissionsrapporten
+ epe
E) indsendt? Verifikator
T
Ja
v
Udstedelse af N
overensstemmelsesdokument Verifikator




DA

3. JURIDISKE ASPEKTER AF FORSLAGET
Retsgrundlag

Retsgrundlaget for dette lovfordag er artikel 192, stk. 1, i TEUF. Forslaget forfalger en lovlig
malsaning inden for anvendelsesomradet for artikel 191, stk. 1, i traktaten om Den
Europadiske Unions funktionsmade, nemlig bekaempelse af klimaaendringer. Formdlet med
lovforslaget er at sikre, at drivhusgasemissioner fra skibe overvages og rapporteres, og
dermed at forbedre de tilgengelige oplysninger til udarbejdelse af politikker og
beslutningstagning i forbindelse med Unionens forpligtelser vedrerende klimasendringer og
give incitamenter til modvirkningsforanstaltninger. Denne malsatning kan ikke nas med
foranstaltninger, som er mindre restriktive end lovfors aget.

Naa hedsprincippet
For at EU-foranstaltninger kan vaare berettigede, skal naerhedsprincippet overholdes.
a) Problemets tvaanational e karakter (nedvendighedstest)

Den tvaanational e karakter af klimaaandringer og sgtransport er vigtige el ementer, ndr det skal
bestemmes, om der er behov for EU-foranstaltninger. National e foranstaltninger alene vil ikke
vage tilstraekkelige til at na malene i hvidbogen om transport. Unionen skal derfor etablere
rammer, der kan bidrage til at opfylde internationale krav savel som EU-krav, sikre
harmoniseret overvagning, rapportering og verifikation af drivhusgasemissioner fra
setransport.

b) Effektivitetstest (mervaadi)

Eftersom det er mere effektivt, vil foranstatninger pa EU-plan vil give klare fordele frem for
foranstaltninger pa medlemsstatsligt plan. Eftersom de overordnede forpligtelser vedrarende
klimaendringer  indgds pa EU-plan, herunder  emissionsreduktionsmdlet  for
sgtransportsektoren for 2050 som fastlagt i hvidbogen om transport, er det ogsa effektivt at
udvikle de kraevede MRV-regler pa dette plan. Endvidere sikres effektiviteten i denne
rammelovgivning ved at anvende harmoniseret MRV for sgjladser mellem havne i forskellige
medlemsstater, som udgear omkring 90 % af anlgbshavnene i EU's medlemsstater. Endvidere
kan man ved at sate ind pa EU-plan undga konkurrenceforvridning pa det indre marked ved
at sikre lige milj@maessige begraasninger for de skibe, der anlgber EU's havne.

Proportionalitetsprincippet
Forslaget er i overensstemmel se med proportionalitetsprincippet af falgende grunde:

Det rakker ikke videre, end hvad der er ngdvendigt for at na malet om at indsamle palidelige
data om drivhusgasemissioner fra skibe. Endvidere er MRV-metoden i den foreslaede
forordning baseret pa oplysninger, som alerede i dag findes om bord pa skibe. Der er ikke
brug for yderligere udstyr.

Proportionaliteten i den foresldede foranstaltning sikres ligeledes ved at fokusere pa CO»-
emisioner, som udger omkring 98 % af drivhusgasemissionerne i skibsfartssektoren, samt pa
store skibe pa over 5 000 bruttotons (BT). Dermed udel ukkes nassten halvdelen af de omkring
19 000 skibe p& over 300 BT, som anlgb EU's havne i 2010", men forslaget dakker stadig
omkring 90 % af de samlede emissioner fra skibe.

1 IHS Fairplay, 2011
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4. VIRKNINGER FOR BUDGETTET

Som anfert i finansieringsoversigten til dette forslag vil forordningen blive gennemfart inden
for det eksisterende budget og far ingen indvirkning pa den flerdrige finansielle ramme.
Omkostningerne til it-udvikling til den nedvendige tilpasning af et eksisterende vaaktgj, som
hostes og drives af EMSA, ventes at vaae begramset til omkring EUR 0,5 mio. EMSA's
involvering afhaanger af de supplerende arbejdsopgaver, agenturet skal |ase efter aktivering
og godkendelse af EMSA's bestyrelse.

5. FAKULTATIVEELEMENTER
Revurderings-/revisionsklausul

Forslaget omfatter en bestemmelse, hvorved Kommissionen kan revurdere fordaget i lyset af
den internationale udvikling, navnlig i tilfedde af at der indfares et globalt MRV-system via
IMO. | sa fald bgr den foresdede forordning revurderes og om ngdvendigt andres, sa
bestemmel serne om MRV stemmer overens med det international e system.

10
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2013/0224 (COD)
Fordag til
EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS FORORDNING

om overvagning, rapportering og verifikation af CO,-emissioner fra setransport og om
aendring af forordning (EU) nr. 525/2013

(EDS-relevant tekst)

EUROPA-PARLAMENTET OG RADET FOR DEN EUROP/EISKE UNION HAR —

under henvisning til traktaten om Den Europad ske Unions funktionsméade, saalig artikel 192,
stk. 1,

under henvisning til forslag fra Europa-Kommissionen, og

efter indsendelse af udkast til lovgivningsmaessig retsakt til de nationale parlamenter,
under henvisning til udtalelse fra Det Europad ske @konomiske og Sociale Udvalg™,
under henvisning til udtalelse fra Regionsudvalget™,

efter den almindelige lovgivningsprocedure, og

ud frafelgende betragtninger:

Q) Klima- og energipakken®’, hvori alle gkonomiske sektorer, herunder den internationale
skibsfart, opfordres til at bidrage til at na disse emissionsreduktioner, indeholder et
klart mandat: "Hvis medlemsstaterne ikke senest den 31. december 2011 har godkendt
en international aftale indgdet inden for rammerne a Den Internationae
Sefartsorganisation (IMO) om medtagelse af emissionerne fra international sefart i
reduktionsmélene, eller hvis Fadlesskabet ikke inden samme dato har godkendt en
s&dan aftale inden for rammerne af UNFCCC, bgr Kommissionen forelaggge et forslag
om medtagelse af emissionerne fra international sefart | Fadlesskabets
reduktionsforpligtelse med henblik pa den foresldede retsakts ikrafttrasden senest i
2013. Et sadant forslag ber begramse eventuelle negative falger for Fadlesskabets
konkurrenceevne mest muligt og samtidig tage hensyn til de potentielle miljgmasssige
fordele."

2 | juli 2011 vedtog Den Internationale Sgfartsorganisation (IMO) tekniske og
operationelle foranstaltninger, navnlig designindekset for energieffektivitet (EEDI) for
nye skibe og forvaltningsplanen for skibes energieffektivitet (SEEMP), som skal
medfegre forbedringer med hensyn til a mindske den ventede stigning i
drivhusgasemissioner, men som ikke i sig selv kan fare til de absolutte
drivhusgasemissioner fra international skibsfart, som er nedvendige for at sikre, at
bestradbelserne stemmer overens med malet om a begramse den globale
temperaturstigning til 2° C.

B EUTC..af ...,s..
1 EUTC...af ...,s..
o Beslutning nr. 406/2009/EF og direktiv 2009/29/EF.
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3

(4)

()

(6)

()

(8)

(9)

Ifalge data fra IMO kan det specifikke energiforbrug og CO,-emissionerne fra skibe
reduceres med op til 75 % ved at anvende operationelle foranstaltninger og
gennemfare eksisterende teknologier, idet en betydelig del af disse foranstaltninger
kan betragtes som omkostningseffektive, eftersom de lavere braandstof omkostninger
sikrer, at driftsomkostninger og investeringsomkostninger tilbagebetales.

Den bedst mulige Igsning med hensyn til at reducere CO,-emissioner fra skibsfart pa
EU-plan er fortsat at oprette et system til overvagning, rapportering og verifikation
(MRV) af CO,-emissioner baseret pa skibes braandstofforbrug som faerste trin i en
trinvis tilgang til at medtage emissioner fra sgtransport i Unionens forpligtelse til at
reducere drivhusgasser.

Vedtagelsen af foranstaltninger til reduktion af drivhusgasemissioner og
bresndstofforbrug haammes af eksisterende markedshindringer som mangel pa
palidelige oplysninger om skibes bramdstofeffektivitet eller mangel pa tilgaangelige
teknologier til ombygning af skibe, manglende adgang til finansiering af investeringer
i skibes effektivitet og splittede incitamenter, eftersom skibsgjerne ikke vil fa fuld
fordel af deres investeringer i skibes effektivitet, da braandstofregningerne betales af
operatarerne.

Resultaterne af haringen af interesserede parter og dreftel serne med de internationale
partnere viser, at der bar anvendes en trinvis tilgang til a medtage emissioner fra
setransport i Unionens forpligtelse vedrerende reduktion af drivhusgasser med
gennemfarelse af et robust MRV-system for CO,-emissioner fra sgtransport som det
farste trin og fastsadtelse af priserne for disse emissioner pa et senere trin. Denne
tilgang ger det lettere at gere betydelige fremskridt pa internationalt plan med hensyn
til at na til enighed om maene for reduktion af drivhusgasemissioner og supplerende
foranstaltninger med henblik pa at opnd disse reduktioner med mindst mulige
omkostninger.

Indfarelsen af et MRV-system i Unionen ventes at medfere emissionsreduktioner pa
op til 2 % sammenlignet med status quo og en reduktion i de samlede
nettoomkostninger pa op til EUR 1,2 mia. inden 2030, eftersom dette kan bidrage til at
fijerne markedshindringerne, navnlig vedrgrende manglen pa oplysninger om skibes
effektivitet. Disse lavere transportomkostninger bar fremme den internationale handel.
Endvidere er et robust MRV-system en forudsagning for enhver markedsbaseret
foranstaltning eller effektivitetsstandard, uanset om det anvendes i EU eller globalt.
Det giver ligeledes palidelige oplysninger, som kan anvendes til at fastsadte prascise
emissionsreduktionsma og til at vurdere udviklingen med hensyn til sgtransportens
bidrag til at na en lavemissionsgkonomi.

Alle sgladser i Unionen, alle sgjladser ind i Unionen fra den seneste havn uden for
Unionen til den farste anlgbshavn i Unionen og alle sgjladser fra Unionen fraen havn i
Unionen til den naeste anlgbshavn uden for Unionen begr anses for relevante med
hensyn til overvagning. CO,-emissioner i EU-havne, herunder nér skibe ligger ved kgj
eller bevagyer sig i en havn, begr ogsa vaae omfattet, navnlig eftersom der findes
specifikke foranstaltninger til at reducere eller undga dem. Disse regler ber anvendes
uden forskelsbehandling for alle skibe, uanset deres flag.

Det foresldede MRV-system bar udformes som en forordning for at tage hgjde for de
komplicerede og yderst teknisk bestemmelser, der indfares, og behovet for ensartede
regler for hele Unionen for at af spejle safartens international e karakter med de utallige
skibe, der ventes at anlgbe havnene i forskellige medlemsstater, og for at fremme
gennemfarelsen i hele Unionen.
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(10)

(11)

(12)

(13)

(14)

(15)

(16)

Et robust skibsspecifikt MRV-system i Unionen bgr baseres pa en beregning af
emissionerne fra det braandstof, der forbruges pa sejladser til og fra EU's anlgbshavne,
eftersom oplysninger om braadstofsalg ikke kan give en tilstrakkelig prasis
vurdering af brasndstofforbruget inden for det specifikke omrade pa grund af skibenes
store tankkapacitet.

Unionens MRV-system ber ogsd omfatte andre klimarelevante oplysninger for at
kunne bestemme skibes effektivitet eller foretage yderligere analyser af kilderne til
udvikling af emissioner. Dette anvendelsesomréde ensretter endvidere Unionens
MRV -system med internationale initiativer om indfarelse af effektivitetsstandarder for
eksisterende skibe, herunder operationelle foranstaltninger, og bidrager til at fjerne
markedshindringer vedrarende mangel pa oplysninger.

For at mindske den administrative byrde for skibsgjere og operaterer, navnlig sma og
mellemstore virksomheder, og for at optimere MRV-systemets cost/benefit-forhold
uden at bringe malet om a dakke en generelt dominerende del af
drivhusgasemissionerne fra setransport i fare, bar reglerne for MRV kun gadde store
udledningskilder. Efter en detaljeret objektiv analyse af sterrelser pa og emissioner fra
skibe, der anlgber og forlader Unionens havne, er der valgt en gramse pa 5000
bruttotons (BT). Skibe pa over 5000 BT udger omkring 55 % af de skibe, der anlgber
Unionens havne, og star for omkring 90 % af emissionerne. Denne graanse anvendes
uden forskelsbehandling og sikrer, at de fleste relevante emissionskilder er omfattet.
En lavere gramse vil medfere en starre administrativ byrde, mens en hgjere graase vil
begramse de omfattede emissioner og dermed systemets miljgeffektivitet.

For at reducere det administrative arbejde for skibsgjere og operatarer yderligere bar
overvagningsreglerne udelukkende fokusere pa CO,, eftersom dette er langt den mest
relevante drivhusgas, der udledes af sgtransport, idet den udger op til 98 % af
sektorens drivhusgasemissioner.

Der ber i reglerne tages hensyn til eksisterende krav og data, som alerede findes om
bord pa skibe. Skibsgjere bar derfor have mulighed for at vedge en af felgende fire
overvagningsmetoder: brug af bunkerleveringsattester, overvagning af bunkertanke,
flovmdlere for de relevante forbrandingsprocesser eller mdlinger af direkte
emissioner. En skibsspecifik overvagningsplan ber dokumentere de valg, der er
tradfes, og give yderligere oplysninger om anvendelsen af den valgte metode.

Ethvert selskab, som er ansvarligt for en hel rapporteringsperiode for et skib, der
udever skibsfartsaktiviteter, anses for at veae ansvarligt for alle de overvagnings- og
rapporteringskrav, som opstar i forbindelse med denne rapporteringsperiode, herunder
indsendelse af en emissionsrapport, som er verificeret patilfredsstillende vis. | tilfadde
o egerskifte er den nye ger kun ansvarlig for de overvagningss og
rapporteringsforpligtel ser, som vedrarer den rapporteringsperiode, hvor ejerskiftet har
fundet sted. For at fremme opfyldelsen af disse ma bar den nye gjer modtage en kopi
af den seneste overvagningsplan og, hvor det er relevant, et overensstemmelses-
dokument. Ejerskifte ber ligeledes medfare en aandring af overvagningsplanen, sa
skibets nye gjer kan foretage egne valg med hensyn til overvagningsmetode.

Andre drivhusgasser og klimapavirkende eller Iuftforurenende stoffer ber ikke
omfattes af Unionens MRV-system pa dette trin for at undga krav om at installere
maleudstyr, som ikke er tilstraskkeligt palideligt eller kommercielt tilgeangeligt, hvilket
kan haanme gennemfarelsen af Unionens MRV -system.
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(20)
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(22)

(23)

For a mindske den administrative byrde for skibsgjere og operatgrer bar
rapporteringen og offentliggerelsen af de rapporterede oplysninger tilrettelasgges
arligt. Fortrolighedsproblemer ber Igses ved at begramse offentliggerelsen af
emissioner, bramndstofforbrug og effektivitetsrelaterede oplysninger til  arlige
gennemsnit og samlede tal. De data, der rapporteres til Kommissionen, bar integreres
med statistikker, i det omfang disse data er relevante for udviklingen, udarbejdelsen og
formidlingen af europadske statistikker i overensstemmelse med Kommissionens
afgarelse 2012/504/EU af 17. september 2012 om Eurostat™®.

Verifikation af akkrediterede verifikatorer ber sikre, at overvagningsplaner og
emissionsrapporter er korrekte og overholder kravene i denne forordning. Som et
vigtigt element med hensyn til at forenkle verifikationen ber verifikatorer kontrollere
dataenes trovaadighed ved at sammenligne de rapporterede data med sken baseret pa
skibets sporingsdata og karakteristika. Disse skgn kan stilles til radighed af
Kommissionen. Verifikatorer begr vage uafhaangige og kompetente personer eller
juridiske enheder og ber akkrediteres af nationale akkrediteringsorganer, der er
etableret i henhold til Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 765/2008 af
9. juli 2008 om kravene til akkreditering og markedsovervagning i forbindelse med
markedsfgring af produkter og om ophaevelse af forordning (E@F) nr. 339/93".

Et overensstemmelsesdokument udstedt af verifikatoren ber opbevares om bord pa
skibene for at vise, a de opfylder forpligtelserne vedrgrende overvagning,
rapportering og verifikation. Verifikatorerne bar underrette Kommissionen om, at de
har udstedt sadanne dokumenter.

Baseret pa erfaring fra lignende opgaver vedrgrende sefartssikkerhed ber Det
Europadske Sefartssikkerhedsagentur (EMSA) stette  Kommissionen ved at
gennemfgre visse opgaver.

Migligholdelse af bestemmelserne i denne forordning ber medfere sanktioner.
Handhaevelsen af forpligtelserne vedrgrende MRV -systemet bgr tage udgangspunkt i
eksisterende instrumenter, nemlig de instrumenter, som er fastsat i Europa
Parlamentets og Rédets direktiv 2009/21/EF om opfyldelse af kravene til flagstater®
og Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2009/16/EF om havnestatskontrol, samt i
oplysninger om udstedelse af overensstemmelsesdokumenter. Kommissionen bar
tilfgie det dokument, der bekradter, at skibet opfylder overvignings- og
rapporteringsforpligtelserne, til listen over certifikater og dokumenter, jf. artikel 13,
stk. 1, i direktiv 2009/16/EF.

| henhold til direktiv 2009/16/EF kan skibe tilbageholdes i tilfadde af manglende
certifikater, som skal opbevares om bord. For skibe, hvis manglende opfyldelse af
overvagnings- og rapporteringsforpligtelserne straekker sig over mere end én
rapporteringsperiode, er det ikke desto mindre relevant at give mulighed for
bortvisning. Der bgr i denne henseende gives mulighed for at afhjadpe situationen
inden for rimelig tid.

Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) nr. 525/2013 af 21. magj 2013 om en
mekanisme til overvagning og rapportering af drivhusgasemissioner og rapportering af
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20
21

EUT L 251 af 18.9.2012, s. 49.
EUT L 218 af 13.8.2008, s. 30.
EUT L 315 af 28.5.2009, s. 132.
EUT L 131 af 28.5.20009, s. 57.
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(24)

(25)

(26)

(27)

(28)

andre oplysninger vedrgrende klimasandringer p& nationalt plan og EU-niveau® ber
andres for at fastssdte krav vedrgrende overvagning og rapportering af
medlemsstaternes CO,-emissioner fra sgtransport i henhold til denne forordning.

Unionens MRV -system bar tjene som model for gennemferelsen af et globalt MRV-
system. Et globalt MRV-system er at foretraskke, idet det angiveligt vil vaare mere
effektivt pd grund af det sterre anvendelsesomrade. Kommissionen bgr i denne
forbindelse Igbende dele relevante oplysninger om gennemferelsen af denne
forordning med IMO og andre relevante internationale organer, og relevante
oplysninger bar indsendes til IMO. Safremt der indgas en aftale om et globalt MRV -
system, begr Kommissionen revurdere Unionens MRV-system for at ensrette det med
det globale system.

For at gere brug af bedste praksis og videnskabelige beviser begr Kommissionen
tillagyges befgjelser til at vedtage retsakter i overensstemmelse med traktatens artikel
290 med henblik pa at revurdere visse tekniske aspekter af overvagningen og
rapporteringen af CO,-emissioner fra skibe og yderligere praxisere reglerne for
verifikation af emissionsrapporter og akkreditering af verifikatorer. Det er navnlig
vigtigt, at Kommissionen gennemfarer relevante heringer under det forberedende
arbejde, bl.a. pa ekspertniveau. Kommissionen ber i forbindelse med forberedel sen og
udarbejdelsen af delegerede retsakter sarge for samtidig, rettidig og hensigtsmaessig
indsendelse af relevante dokumenter til Europa-Parlamentet og Radet.

For at sikre ensartede betingelser for brug af automatiserede systemer og elektroniske
standardskabeloner til sammenhamgende rapportering af emissioner og andre
klimarelevante oplysninger til Kommissionen og de involverede stater, ber
Kommissionen tillasgges gennemfarel sesbefgjelser. Gennemfarel sesbefgjelserne ber
udeves i overensstemmelse med Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU)
nr. 182/2011 af 16. februar 2011 om de generelle regler og principper for, hvordan
medlemsstaterne skal kontrollere  Kommissionens udevelse af gennemferelses-
befgjelser’.

Maet med den foresldede foranstaltning, nemlig at overvage, rapportere og verificere
CO-emissioner fra skibe som farste trin i en trinvis tilgang til at reducere disse
emissioner, kan ikke i tilstraskkelig grad opfyldes af medlemsstaterne hver for sig pa
grund af sgfartens internationale karakter og kan sdledes bedre opfyldes pa EU-plan pa
grund af foranstaltningens omfang og virkninger. Unionen kan derfor tradfe
foranstaltninger i overensstemmelse med naahedsprincippet, jf. traktatens artikel 5. |
overensstemmelse med proportionalitetsprincippet, jf. neevnte artikel, gar denne
forordning ikke videre, end hvad der er nadvendigt for at nadisse mal.

Reglerne om etablering af MRV-systemet ber vage 1 overensstemmelse med
bestemmelserne i Europa-Parlamentet og Radets direktiv 95/46/EF af 24. oktober
1995 om beskyttelse af fysiske personer i forbindelse med behandling af
personoplysninger og om fri udveksling af s&danne oplysninger® og med Europa-
Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 45/2001 af 18. december 2000 om
beskyttelse af fysiske personer i forbindelse med behandling af personoplysninger i

2
23
24

EUT L 165 af 18.6.2013, s. 13-40.
EUT L 251 af 18.9.2012, s. 49.
EFT L 281 af 23.11.1995, s. 31.
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fadlesskabsinstitutionerne og -organerne og om fri udveksiing af sadanne
oplysninger®.

(29) Denneforordning ber tragde i kraft den 1. juli 2015 for at sikre, at medlemsstaterne og
de relevante interesserede parter har tilstrakkelig tid til at tradfe de nedvendige
foranstaltninger for anvendelsen a denne forordning, inden den farste
rapporteringsperiode starter den 1. januar 2018 —

VEDTAGET DENNE FORORDNING:
KAPITEL |
GENERELLE BESTEMMELSER

Artikel 1
Formal

Denne forordning fastleegger regler for praecis overvagning, rapportering og verifikation af
emissioner af kuldioxid (CO,) og andre klimarelevante oplysninger fra skibe, som ankommer
til, opholder sig i eller forlader havne i en medlemsstats jurisdiktion, med henblik pa at
fremme reduktionen af CO,-emissioner fra setransport pa omkostningseffektiv vis.

Artikel 2
Anvendelsesomr ade

1 Denne forordning gadder for skibe pa over 5000 bruttotons med hensyn til de
emissioner, der udledes, nér de segjler fra den seneste anlgbshavn til en havn under en
medlemsstats jurisdiktion og fra en havn under en medlemsstats jurisdiktion til den
naeste anlgbshavn samt i havne under en medlemsstats jurisdiktion.

2. Denne forordning gadder ikke krigsskibe, marinehjadpefartgjer, fiskerfartgjer og
skibe til forarbgdning af fisk, treeskibe af primitiv konstruktion, skibe, der ikke
fremdrives ved mekaniske midler, og statsskibe, der anvendes til ikke-

erhvervsmasssige formal.
Artikel 3
Definitioner
| denne forordning forstas ved:
a) "emissioner": udledning af CO, i atmosfaaen fra skibe, jf. artikel 2
b) "anlgbshavn": en havn, hvor et skib standser for at laste eller losse fragt samt ud-

eller indskibe passagerer, dog ikke en havn, hvor det standser udelukkende for at
péfylde bramdstof eller proviantere og/eller skifte besagning

C) "selskab": geren af et skib, jf. artikel 2, eller en anden person som f.eks. forvalteren
eller bareboat-befragteren, som har pataget sig ansvaret for at drive skibet for gjeren

d) "bruttotonnage” eller "BT": den metriske bruttotonnage beregnet i henhold til
reglerne for maling af tonnage i bilag | til den internationale konvention om
tonnagemaling af skibe fra 1969

= EFT L 8 af 12.1.2001, s. 1.
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€)

f)

Q)

h)

)

k)

"verifikator": juridisk enhed, som gennemfarer verifikationsaktiviteter, som
akkrediteres af et nationalt akkrediteringsorgan i henhold til Europa-Parlamentets og
Rédets forordning (EF) nr. 765/2008% og denne forordning

"verifikation": de aktiviteter, der udferes af en verifikator, for at vurdere om de af
sel skabet indsendte dokumenter opfylder kravene i denne forordning

"andre  klimarelevante  oplysninger”:  oplysninger  vedrgrende  skibes
bramdstofforbrug, transportarbejde og energieffektivitet, som ger det muligt at
analysere emissionstendenser og vurdere skibenes prasstationer

"emissionsfaktor": den gennemsnitlige emission af en drivhusgas i forhold til
aktivitetsdata for en kildestram, hvor der antages en fuldstendig oxidation i
forbindelse med forbraendingen og en komplet omdannelse i forbindelse med alle
andre kemiske reaktioner

"usikkerhed": en parameter, der er knyttet til resultatet af bestemmelsen af en
starrel se, som beskriver spredningen i de veardier, der med rimelighed kan tilskrives
den pagad dende sterrelse, herunder indflydelsen fra bade systematiske og tilfaddige
faktorer, og som udtrykt i procent beskriver et konfidensinterval omkring
gennemsnitsvaadien, der omfatter 95 % af de beregnede vaadier under hensyntagen
til en eventuel asymmetri i fordelingen af vaardier

"konservativ": definition af en rakke forudsagninger for at sikre, at de arlige
emissioner ikke undervurderes, og afstande eller fragtmaengder ikke overvurderes

"ton CO,": CO, mdl i metriske tons
"rapporteringsperiode’: ét kalenderar, hvori emissioner skal overvages og rapporteres
KAPITEL Il
OVERVAGNING OG RAPPORTERING

AFDELING 1

Principper og metoder for overvagning og rapportering

Artikel 4
Almindelige principper for overvagning og rapportering

Selskaberne skal for hvert skib overvdge og rapportere den mamngde og type
braendstof, der forbruges i labet af et kalenderar i hver havn under en mediemsstats
jurisdiktion og for hver sgjlads med ankomst til eller afgang fra en havn under en
medlemsstats jurisdiktion i overensstemmel se med stk. 2-6.

Overvagningen og rapporteringen skal vaare fuldstaandig og omfatte alle emissioner
fraforbraanding af braendstof. Selskaberne skal tradfe passende foranstaltninger for at
forebygge datamangler i rapporteringsperioden.

Overvagningen og rapporteringen skal vege ensartet og sammenlignelig over tid.
Selskaberne skal anvende samme overvagningsmetoder og datasagt med forbehold af
andringer og afvigelser, som verifikatoren har godkendt.

EUT L 218 af 13.8.2008, s. 30.
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4. Selskaberne skal indhente, registrere, samle, analysere og dokumentere
overvagningsdata, herunder forudssgninger, referencer, emissionsfaktorer og
aktivitetsdata, pa gennemsigtig vis for at szdte verifikatoren i stand til at gengive
bestemmel sen af emissionerne.

5. Selskaberne skal sikre, at bestemmelsen af emissionerne hverken sker systematisk
eller bevidst upraxist. De ska afgramse og mindske eventuelle kilder til
ungjagtigheder.

6. Selskaberne skal sikre, at det er rimeligt muligt at fastsa integriteten af de

emissionsdata, som skal overvages og rapporteres.

Artikel 5
Metoder til overvagning og rapportering af emissioner fra setransport

| henhold til artikel 4, stk. 1, 2 og 3, skal selskaberne bestemme deres emissioner og andre
klimarelevante oplysninger for hvert af deres skibe over 5000 BT i overensstemmelse med en
af metodernei bilag 1.

AFDELING 2
OVERVAGNINGSPLAN

Artikel 6
Overvagningsplanensindhold og indsendelse

1 Inden den 31. august 2017 skal selskaberne indsende en overvagningsplan til
verifikatorerne, der viser den valgte metode til overvagning og rapportering af
emissioner og andre klimarelevante oplysninger for hvert af deres skibe over 5000
BT.

2. Uanset stk. 1 skal selskaberne for de skibe, der farste gang falder ind under denne
forordnings anvendelsesomrade efter den 1. januar 2018, indsende en
overvagningsplan til verifikatoren uden ungdigt ophold og senest to maneder, efter
de farste gang anlaber en havn under en medlemsstats jurisdiktion.

3. Overvagningsplanen i stk. 1 ska bestd af fuldstandig og gennemsigtig
dokumentation for overvagningsmetoden for et bestemt skib og skal mindst
indeholde falgende elementer:

a) identifikation af skibet og skibets type, herunder skibets navn, dets
registreringsnummer i Den Internationale Sgfartsorganisation (IMO), dets
registreringshavn eller hjemsted og navnet pa skibets gjer

b) selskabets navn og adresse, telefonnummer, faxnummer og e-mail-adresse pa
en kontaktperson

c) en beskrivelse af emissionskilder om bord pa skibet som f.eks. hovedmotorer,
hjad pemotorer, kedler og inertgasgeneratorer og de anvendte braendstoftyper

d) en beskrivelse af de procedurer, systemer og ansvarsomrader, der anvendes til
at ajourfare listen over emissionskilder i lgbet af emissionsaret, sa den er
fuldstaendig, for at sikre, at overvagningen og rapporteringen af skibets
emissioner er fuldstaandig
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f)

9)

h)

)

)

en beskrivelse af de procedurer, der anvendes til at overvage, at listen over
sejladser er fuldstaendig

en beskrivelse af procedurerne for overvagning af skibets braadstofforbrug,
herunder:

1)  den valgte metode, jf. bilag I, til beregning af braandstofforbruget for
hver emissionskilde, herunder en beskrivelse af det anvendte maleudstyr,
alt efter hvad der er relevant

i)  procedurer for maling af breadstofpafyldning og braandstofindholdet i
tanke, en beskrivelse af de pagaddende madleinstrumenter og
procedurerne, der benyttes til at registrere, hente, overfgre og lagre
oplysninger om malinger, alt efter hvad der er relevant

iii)  den valgte metode til bestemmelse af densitet, hvor dette er relevant,

iv) en procedure til skring af, a den samlede uskkerhed ved
brasndstofmaling overholder denne forordnings krav, og hvor det er
muligt med henvisning til national lovgivning, klausuler i
kundekontrakter eller braandstofleverandarens standarder for ngjagtighed

de anvendte emissionsfaktorer for hver bramdstoftype, eller for sa vidt angar
alternative bramdstoffer, metoderne til bestemmelse af emissionsfaktorerne,
herunder fremgangsmaden ved prgveudtagning, analysemetoder, en beskrivelse
af de benyttede laboratorier (og bekradtet SO 17025-akkreditering, hvor dette
er relevant)

en beskrivelse af de anvendte procedurer til bestemmelse af aktivitetsdata
pr. sgjlads, herunder:

i)  procedurer, ansvarsomrader og datakilder til bestemmelse og registrering
af afstanden pr. sejlads

i)  procedurer, ansvarsomrader, formler og datakilder til bestemmelse og
registrering af fragt og antal passagerer, alt efter hvad der er relevant

iii) procedurer, ansvarsomrader, formler og datakilder til bestemmelse og
registrering af den tid, der er tilbragt til sas mellem afgangshavnen og
ankomsthavnen

en beskrivelse af den anvendte metode til bestemmelse af surrogatdata til brug
for manglende data

datoen for seneste andring af overvagningsplanen.

Selskaberne skal anvende standardiserede overvagningsplaner baseret pa skabel oner.
Der ska fastlasgges tekniske regler for skabelonerne til overvagningsplanerne, jf.
stk. 1, ved hjadp af gennemfarel sesretsakter. Disse gennemfarel sesretsakter vedtages
af Kommissionen efter den procedure, der henvises til i artikel 25, stk. 2, i denne
forordning.
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Artikel 7
Zndringer af overvagningsplanen

Selskaberne skal Igbende kontrollere, om skibets overvagningsplan afspejler skibets art og
funktion, samt om overvagningsmetoden kan forbedres.

Et selskab skal aandre overvagningsplanen, safremt en af falgende situationer forekommer:
a) hvis der forekommer en aandring i skibets gjerforhold

b) hvis der forekommer nye emissioner som fglge af nye emissionskilder eller som
folge af a der anvendes nye braadstoffer, som endnu ikke er indeholdt i
overvagningsplanen

C) hvis tilgengeligheden af data har asndret sig, fordi der anvendes nye
maleinstrumenttyper, prevetagningsmetoder eller analysemetoder eller af andre
arsager, som medfgarer sterre ngjagtighed i bestemmelsen af emissionerne

d) hvis data fremkommet ved anvendelse af den hidtidige overvagningsmetode har vist
sig at vage ukorrekte

e) hvis overvagningsplanen ikke stemmer overens med kravene i denne forordning, og
verifikatorerne anmoder selskabet om at aandre den.

Selskaberne skal uden ungadigt ophold underrette verifikatorerne om alle forslag til aandring af
overvagningsplanen.

Enhver betydelig aendring af overvagningsplanen skal vurderes af verifikatoren.
AFDELING 3

OVERVAGNING AF EMISSIONER OG ANDRE RELEVANTE OPLYSNINGER

Artikel 8
Overvagning af aktiviteter i rapporteringsperioden

Fra den 1. januar 2018 skal selskaberne med wudgangspunkt i den godkendte
overvagningsplan, jf. artikel 13, stk. 1, overvage emissionerne for hvert skib pr. sejlads og
pr. & ved hjadp af den relevante metode af de metoder, der er anfert i del B i bilag I, og ved at
beregne emissionerne i overensstemmelse med del A i bilag I.

Artikel 9
Overvagning pr. seglads

Pa grundlag af den godkendte overvégningsplan, jf. artikel 13, stk. 1, skal selskaberne for
hvert skib og for hver sgjlads til og fra en havn under en medlemsstats jurisdiktion overvage
falgende oplysninger i overensstemmelse med del A i bilag | og bilag I1:

a) afgangshavn og ankomsthavn, herunder dato og tidspunkt for afgang og ankomst

b) maangde og emissionsfaktor for hver af de typer af braadstof, som forbrugesi at og
fordelt pa braandstof, der forbruges inden for og uden for emissionskontrolomréaderne

C) udledt CO,
d) tilbagel agt distance
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€)
f)
9)

tid til sgs
fragt
transportarbejde.

Artikel 10
Arlig overvégning

Pa grundlag af den godkendte overvagningsplan, jf. artikel 13, stk. 1, skal selskabet for hvert
skib og for hvert kalenderdr overvége falgende parametre i overensstemmelse med del A i

bilag | og bilag I:

a) maangde og emissionsfaktor for hver af de typer af braadstof, som forbrugesi at og
fordelt pa braandstof, der forbruges inden for og uden for emissionskontrolomréderne

b) samlet udledt CO;

C) samlede CO.-emissioner fra ale sgladser mellem havne under en medlemsstats
jurisdiktion

d) samlede COz-emissioner fra ale segladser med afgang fra havne under en
medlemsstats jurisdiktion

€) samlede CO.-emissioner fra alle sgladser til havne under en medlemsstats
jurisdiktion

f) CO.-emissioner udledt i havne under en mediemsstats jurisdiktion, mens skibet 1&
ved kaj

0) saml et tilbagel agt distance

h) samlet tid til sgs

) samlet transportarbejde

)i gennemsnitlig energieffektivitet.

AFDELING 4
RAPPORTERING
Artikel 11
Emissionsrapportensindhold

1 Fra 2019 skal selskaberne hvert ar inden den 30. april indsende en emissionsrapport
til Kommissionen og myndighederne i de relevante flagstater vedrarende emissioner
og andre klimarelevante oplysninger i hele rapporteringsperioden for hvert skib, som
de er ansvarlige for, som en verifikator har verificeret som tilfredsstillende i
overensstemmelse med kravenei artikel 14.

2. Safremt et skibs ejerforhold aandres, skal det nye selskab sikre, at hvert skib, som det
er ansvarligt for, opfylder kravene i denne forordning for hele den
rapporteringsperiode, hvor det er ansvarligt for det relevante skib.

3. Sel skabernes emissionsrapport, jf. stk. 1, skal indeholde @l gende oplysninger:

(@) data, der identificerer skibet og selskabet, herunder:
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1) skibetsnavn
i)  IMO-registreringsnummeret
lii)  registreringshavn eller hjemsted

iv)  skibets tekniske effektivitet (designindekset for energieffektivitet (EEDI)
eller den andéede indeksvaadi (EIV) i overensstemmelse med IMO's
beslutning MEPC.215 (63), hvor dette er relevant)

V)  skibsgerens navn

vi)  skibsgerens adresse og hjemsted

vii) selskabets navn (hvis det ikke er skibsejeren)

viii) selskabets adresse (hvis det ikke er skibsgjeren) og hjemsted

ix) adresse, telefonnummer, faxnummer og email-adresse pa en

kontaktperson
(b) oplysninger om den anvendte overvagningsmetode og den dermed forbundne
usikkerhed
(c) resultaterne af den arlige overvagning af parametre i overensstemmelse med
artikel 10.

Artikel 12
Emissionsrapportens format

Emissionsrapporten, jf. artikel 11, skal indsendes ved hjadp af automatiske systemer
og kompl ette dataudvekslingsformater, herunder elektroniske skabeloner.

Der skal fastlaggges tekniske regler for dataudvekslingsformatet, herunder
elektroniske skabeloner, jf. stk. 1, ved hjadp af gennemferelsesretsakter. Disse
gennemfoarelsesretsakter vedtages af Kommissionen efter den procedure, der
henvisestil i artikel 25, stk. 2, i denne forordning.

KAPITEL Il
VERIFIKATION OG AKKREDITERING

Artikel 13
AkKkrediteringsaktiviteternes omfang og verifikationsrapport

Verifikatoren vurderer, om overvagningsplanen, jf. artikel 6, opfylder kravene i
artikel 6 og 7. Safremt vurderingen indeholder henstillinger, som skal indarbejdes i
overvagningsplanen, skal det relevante selskab revidere overvagningsplanen, inden
rapporteringsperioden starter.

Verifikatoren skal vurdere, om emissionsrapporten opfylder kravene i artikel 8 til 11
ogibilag! ogll.

Verifikatoren skal navnlig sikre, a emissionerne og andre klimarelevante
oplysninger i emissionsrapporten er bestemt i overensstemmelse med artikel 8, 9 og
10 og overvagningsplanen, jf. artikel 6. Verifikatoren skal ligeledes sikre, at
emissionerne og andre klimarelevante oplysninger, der fremgar af rapporterne,
stemmer overens med de data, der er beregnet ud fra andre kilder i overensstemmelse
med bilag | og Il.
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Safremt verifikatoren i sin vurdering konkluderer, at emissionsrapporten ifglge
verifikatorens oplysninger ikke indeholder vassentlige ukorrekte angivelser og fel,
udsteder verifikatoren en verifikationsrapport. Verifikationsrapporten skal praeisere
ale deforhold, som er relevante for verifikatorens udferte arbejde.

Safremt det i vurderingerne konkluderes, at emissionsrapporten indeholder
vaesentlige ukorrekte angivelser, fegl, uoverensstemmelser eller ikke opfylder
kravenei artikel 11 og 14 og bilag I, skal verifikatoren underrette selskabet rettidigt
derom og anmode det om at indsende en revideret emissionsrapport. Selskabet skal
afhjadpe eventuel manglende opfyldelse eller eventuelle uoverensstemmelser, sa
verifikationen kan afdluttes rettidigt. Verifikatoren skal i sin verifikationsrapport
rapportere, om selskabet har afhjulpet den manglende opfyldelse under
verifikationen.

Artikel 14
Generdlleforpligtelser og principper for verifikatorerne

Verifikatoren skal vaae uafhamngig af et selskab eller af det relevante skibs operater
og udfere de aktiviteter, som kraeves i henhold til denne forordning i offentlighedens
interesse. | denne henseende ma verifikatoren eller en del af den samme juridiske
enhed ikke vaare et selskab eller et skibs operatar, ejer af et selskab eller get af dem,
ligesom verifikatoren ikke ma have forbindelser til selskabet, som kan pavirke
dennes uafhaangighed og upartiskhed.

Med hensyn til verifikationen af emissionsrapporten, jf. artikel 11, og selskabets
overvagningsprocedurer skal verifikatoren vurdere palideligheden, trovaadigheden
og pracisionen af overvagningssystemerne og de rapporterede data samt oplysninger
vedrgrende emissioner, navnlig:

(d) tildeling af brandstofforbrug til sejladser inden for denne forordnings
anvendel sesomréde

(¢) de rapporterede data om braandstofforbrug og dermed forbundne malinger og
beregninger

(f) valg og anvendelse af emissionsfaktorer

(g de beregninger, der ligger til grund for bestemmelsen af de overordnede
emissioner

(h) de beregninger, der ligger til grund for bestemmelsen af energieffektiviteten.

Verifikatoren skal kun tage rapporter, som er forelagt i henhold til artikel 11, i

betragtning, safremt palidelige og trovaadige data og oplysninger ger det muligt at

bestemme emissionerne med en hgj grad af sikkerhed, og forudsat at falgende er

sikret:

(d) de rapporterede data er sammenhaangende med hensyn til de anddede data
baseret pa skibets sporingsdata og kendetegn som maskineffekten

(e) de rapporterede data er fri for uoverensstemmelser, navnlig i sammenligning
med den samlede mamngde brasndstof, som hvert skib arligt indkeber, og det
samlede braadstofforbrug under sgladser, som falder ind under denne
forordnings anvendel sesomréde

(f) dataene er indsamlet i overensstemmelse med de gaddende regler
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(g) skibetsrelevante registre er fuldstaandige og konsekvente.

Artikel 15
Verifikationsprocedurer

Verifikatoren skal identificere potentielle risici i forbindelse med overvagningen og
rapporteringen ved at sammenligne rapporterede emissioner med anddede data
baseret pa skibets sporingsdata og karakteristika som maskineffekten. Safremt der
findes betydelige afvigelser, skal verifikatoren udfere supplerende analyser.

Verifikatoren skal identificere potentielle risici i forbindelse med de forskellige
beregningstrin ved at gennemga alle de anvendte kilder og metoder.

Verifikatoren skal tage hensyn til alle effektive risikokontrolmetoder, som sel skabet
har anvendt til at mindske usikkerheden, samt til hvorvidt de anvendte
overvagningsmetoder er korrekte.

Selskabet skal give verifikatoren eventuelle yderligere oplysninger, som ger det
muligt for verifikatoren at udfere verifikationsprocessen. Verifikatoren kan udfere
kontroller pa stedet under verifikationsprocessen for at bestemme, om de
rapporterede data og oplysninger er palidelige.

Kommissionen tillaggges befgjelser til at vedtage delegerede retsakter i
overensstemmelse med artikel 24 for yderligere at preaxisere reglerne for
verifikationsaktiviteterne i henhold til denne forordning samt verifikatorernes
akkrediteringsmetoder.  Disse  delegerede  retsakter skal  baseres  pa
verifikationsprincipperne, jf. artikel 14, samt pa relevante internationalt anerkendte
standarder.

Artikel 16
Akkreditering af verifikatorer

En verifikator, der vurderer overvagningsplaner og emissionsrapporter og udsteder
verifikationss og overensstemmelsesdokumenter, jf. artikel 13 og 17, skal
akkrediteres for aktiviteter inden for denne forordnings anvendelsesomréde af et
nationalt akkrediteringsorgan i henhold til forordning (EF) nr. 765/2008.

Safremt denne forordning ikke indeholder bestemmelser om akkreditering af
verifikatorer, finder de relevante bestemmelser i forordning (EC) nr. 765/2008
anvendelse.

Kommissionen tillaggges befgjelser til at vedtage delegerede retsakter |
overensstemmelse med artikel 24 med henblik pa at prasisere verifikatorernes
akkrediteringsmetoder.
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KAPITEL IV
OVERHOLDELSE OG OFFENTLIGGYREL SE AF OPLYSNINGER

Artikel 17
Udstedelse af et over ensstemmel sesdokument

Safremt emissionsrapporten, jf. artikel 11, opfylder kravene i artikel 11 til 15 og
kravenei bilag | og Il pa grundlag af verifikationsrapporten, skal verifikatoren levere
et overensstemmel sesdokument for det relevante skib.

Det i stk. 1 omhandlede overensstemmelsesdokument skal indeholde falgende
oplysninger:

(h) skibets identitet (navn, IMO-registreringsnummer og registreringshavn eller
hjemsted)

(i) skibsgerens navn og adresse samt hjemsted
() verifikatorensidentitet

(k) datoen for udstedelse af overensstemmelsesdokumentet (den relevante
rapporteringsperiode og gyldighedsperioden).

Overensstemmel sesdokumenter anses for at veare gyldige i en periode pa 18 maneder
efter udgangen af rapporteringsperioden.

Verifikatoren skal uden ophold underrette Kommissionen og flagstatens myndighed
om udstedelsen af overensstemmel sesdokumentet og sender oplysningerne i stk. 2
via automatiske systemer og komplette dataudvekslingsformater, herunder
elektroniske skabeloner, som Kommissionen har udarbejdet, i overensstemmelse
med proceduren i naavaaende forordning.

De tekniske regler for dataudvekslingsformatet, herunder elektroniske skabeloner,
jf.stk. 4, skal fastsedtes ved hjadp af gennemfarelsesretsakter. Disse
gennemferelsesretsakter vedtages af Kommissionen efter den procedure, der
henvisestil i artikel 25, stk. 2, i denne forordning.

Artikel 18

Forpligtelsetil at opbevare et gyldigt over ensstemmel sesdokument om bord

Fra den 30. juni 2019 skal skibe, der ankommer til, opholder sig i eller forlader en havn under
en medlemsstats jurisdiktion opbevare et gyldigt dokument, der bekradter, at skibet opfylder
rapporterings- og overvagningskravene for den relevante rapporteringsperiode, og som er
udstedt i overensstemmelse med artikel 17, om bord.

Artikel 19
Opfyldelse af overvagnings- og rapporteringsforpligtelser og inspektioner

Pa grundlag af de oplysninger, som er offentliggjort i overensstemmelse med artikel
21, stk. 1, skal hver medlemsstat sikre, at skibe, der ferer dens flag, opfylder
overvagnings- og rapporteringskravenei artikel 8 til 12.
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Hver medlemsstat skal sikre, at enhver inspektion af et skib i en havn under dens
jurisdiktion omfatter verifikation af, at overensstemmel sesdokumentet, jf. artikel 18,
opbevares om bord.

Med forbehold af stk. 2 i denne artikel og pa grundlag af de oplysninger, som er
offentliggjort i overensstemmelse med artikel 21, skal en medlemsstat for hvert skib,
der ikke overholder artikel 21, stk. 2, litra j) og k), og som anlgb en havn under
medlemsstatens jurisdiktion, verificere, at overensstemmel sesdokumentet, jf. artikel
18, opbevares om bord.

Artikel 20
Sanktioner, udveksling af oplysninger og afger else om bortvisning

Medlemsstaterne fastsedter et sanktionssystem for manglende opfyldelse af
overvagnings- og rapporteringskravene i artikel 8 til 12 og tradfer alle nedvendige
foranstaltninger til at sikre, at sanktionerne anvendes. Sanktionerne ma ikke vaae
mindre strenge end sanktionerne i henhold til den nationale lovgivning om
drivhusgasemissioner i  tilfadde af  operaterernes midligholdelse  &f
rapporteringsforpligtelserne og skal veae effektive, std i et rimeligt forhold til
overtradelsen og have afskragkkende virkning. Medlemsstaterne skal underrette
Kommissionen om disse bestemmelser inden den 1. juli 2017 og ska uden ophold
underrette Kommissionen om eventuelle efterfelgende aandringer, der pavirker disse
bestemmel ser.

Medlemsstaterne skal etablere en effektiv udveksling af oplysninger og et effektivt
samarbejde mellem de af deres nationale myndigheder, der sikrer, at overvagnings-
og rapporteringskravene opfyldes eller, hvor det er relevant, den myndighed, som har
féet overdraget sanktionsprocedurerne. De nationale sanktionsprocedurer, som hver
medlemsstat  ivearksadter, skal meddeles Kommissionen, Det Europaaske
Sefartssikkerhedsagentur (EMSA), de andre medlemsstater og den relevante flagstat.

For skibe, hvis manglende opfyldelse af overvagnings- og rapporteringskravene
strakkker sig over mere end én rapporteringsperiode, kan den nationale
havnemyndighed udstede en afgerelses om bortvisning, som skal meddeles
Kommissionen, EMSA, de andre medlemsstater og den relevante flagstat. Efter
udstedelsen af en sadan afgerelse om bortvisning skal hver medlemsstat naggte dette
skib at anlgbe dens havne, indtil selskabet opfylder sine overvagnings- og
rapporteringskrav i overensstemmelse med artikel 8 til 12, bekradtet ved
forelaggelse af at gyldigt overensstemmelsesdokument for den nationale
havnemyndighed, som udstedte afgarel sen om bortvisning.

Artikel 21
Offentligger else af oplysninger

Inden den 30. juni hvert & ska Kommissionen offentliggare emissionerne i
overensstemmelse med artikel 11 og oplysningerne om selskabets opfyldelse af
overvagnings- og rapporteringskravene, jf. artikel 11 og 17.

Den offentliggerelse, der er naavnt i stk. 1, omfatter felgende oplysninger:

()  skibets identitet (navn, IMO-registreringsnummer og registreringshavn eller
hjemsted)

(m) skibsgerensidentitet (gerens navn og adresse og hjemsted)
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(n) skibetstekniske effektivitet (EEDI eller EIV, alt efter hvad der er relevant)

(o) érlige CO,-emissioner

(p) arligt samlet braendstofforbrug for sejladser, der falder ind under denne
forordnings anvendel sesomréde

(9 arligt gennemsnitligt braandstofforbrug og drivhusgasemissioner pr. tilbagelagt
distance for sgladser, der fader ind under denne forordnings
anvendel sesomrade

(r) érligt gennemsnitligt braandstofforbrug og drivhusgasemissioner pr. tilbagelagt
distance og fragt for sejladser, der falder ind under denne forordnings
anvendel sesomrade

(s) arlig samlet tid til sgs for sejladser, der falder ind under denne forordnings
anvendel sesomréde

(t) anvendt overvagningsmetode
(u) overensstemmel sesdokumentets udstedel sesdato og udl gbsdato
(v) identiteten af den verifikator, som har godkendt emissionsrapporten.

Kommissionen offentligger en arlig rapport om emissioner og andre klimarelevante
oplysninger fra sgtransport.

EMSA skal bistda Kommissionen i dennes arbejde med at overholde artikel 11, 12, 17
og 21 i denne forordning i overensstemmelse med Europa-Parlamentets og Radets
forordning (EF) nr. 1406/2002%".

KAPITEL V
INTERNATIONALT SAMARBEJDE

Artikel 22
I nternationalt samar bejde

Kommissionen skal Igbende underrette IMO og andre relevante internationae
organer om gennemfarelsen af denne forordning med henblik pa at lette udviklingen
af internationale regler i IMO om overvagning, rapportering og verifikation af
drivhusgasemissioner fra sgtransport.

Kommissionen skal varetager teknisk udveksing med tredjelande om
gennemfarelsen af denne forordning, navnlig vedregrende videreudvikling af
overvagningsmetoder, tilrettelaaggelse af rapporteringen og verifikation af
emissionsrapporter.

Safremt der indgas en international aftale om globale foranstaltninger til reduktion af
drivhusgasemissioner fra sgtransport, revurderer Kommissionen denne forordning og
kan, hvor det er relevant, foresla aandringer til denne forordning.

EFT L 208 af 5.8.2002, s. 1.
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KAPITEL VI

DELEGREDE BEFZJEL SER OG GENNEM FZREL SESBEFJJESER SAMT

ENDELIGE BESTEMMELSER

Artikel 23
Delegation af befgjelser

Kommissionen tillaegges befgjelser til at vedtage delegerede retsakter med hensyn til at
supplere og aandre bestemmelserne i bilag | og Il for at tage hensyn til tilgeangelige og
gjourferte videnskabelige beviser, samt de relevante data, der findes om bord pa skibe, og de
relevante internationale regler og internationalt anerkendte standarder, for at identificere de
mest praise og effektive metoder til overvagning af emissioner og for at prascisere de
kreevede oplysninger vedregrende overvagning og rapportering af emissioner, pa de
betingelser, som er fastlagt i artikel 24, i det omfang de vedrerer ikke-vassentlige elementer af
denne forordning.

DA

Artikel 24
Udgvelse af de deleger ede befgj el ser

Befgjelsen til at vedtage delegerede retsakter, jf. artikel 15, 16 og 23, tillagyges
Kommissionen for en periode pafem &r fraden 1. juli 2015.

Den i artikel 23 omhandlede delegation af befgjelser kan til enhver tid tilbagekaldes
af Europa-Parlamentet eller Radet. En afgerelse om tilbagekaldelse bringer
delegationen af de befgjelser, der er angivet i den pdgaddende afgerelse, til opher.
Den féar virkning fra dagen efter offentliggerelsen i Den Europadske Unions Tidende
eller pa et senere tidspunkt, der angivesi afgarelsen. Den bergrer ikke gyldigheden af
delegerede retsakter, der allerede er i kraft.

Sa snart Kommissionen vedtager en delegeret retsakt, giver den samtidig Europa-
Parlamentet og Radet meddelelse herom.

En delegeret retsakt vedtaget i henhold til artikel 23 traader kun i kraft, hvis hverken
Europa-Parlamentet eller Radet har gjort indsigelse inden for en frist pa to maneder
fra meddelelsen af den pagaddende retsakt til Europa-Parlamentet og Rédet, eller
hvis Europa-Parlamentet og Radet inden udlabet af denne frist begge har informeret
Kommissionen om, at de ikke agter at gere indsigelse. Denne frist forlaanges med to
maneder pa Europa-Parlamentets eller Radets initiativ.

Artikel 25
Gennemfar el sesr etsakter

Kommissionen bistas af det udvalg, der er nedsat ved artikel 8 i direktiv 93/389/EF.
Dette udvalg er et udvalg i henhold til forordning (EU) nr. 182/2011.

Nar der henvises til dette stykke, finder artikel 5 i forordning (EU) nr. 182/2011
anvendelse.
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Artikel 26
Andring af forordning (EU) nr. 525/2013

| forordning (EU) nr. 525/2013 foretages f@lgende aandringer:

1.

| artikel 1i forordning 525/2013% tilfgjes falgende litra h):

"h) overvagning og rapportering af drivhusgasemissioner fra sagdende skibe i
henhold til artikel 9 og 10 forordning (EU) nr. XXXX/XXXX."(2) Som artikel
XXaindsates:

Som "artikel 218" indsadtes:

"Artikel 21a
Rapportering af emissioner fra sgtransport

(2) Medlemsstaterne indsender hvert ar ("ar X") inden den 15. januar for ar X-2 en
rapport om CO,-emissionerne fra setransport til Kommissionen i henhold til
artikel 9 og 10 i forordning (EU) nr. XXXX/XXXX.

(3 Kommissionen tillagges befgjelser til at vedtage delegerede retsakter i
overensstemmelse med [artikel 25 i denne forordning] for at preecisere kravene
til overvagning og rapportering af CO,-emissioner fra sgtransport i henhold til
artikel 9 og 10 i forordning (EU) nr. XXXX/XXXX og under hensyntagen til,
hvor det er relevant, relevante afgerelser truffet af organerne under UNFCCC
og Kyotoprotokollen eller aftaler indgaet som felge deraf eller efterfalgende
eller afgerelser vedtaget i forbindelss med Den Internationale
Sefartsorganisation.

(49) Kommissionen skal vedtage gennemferelsesretsakter om strukturen og
formatet af samt fremgangsmaden for medlemsstaternes indsendelse af CO»-
emissioner fra setransport i henhold til artikel 9 og 10 i forordning (EU)
nr. XXXX/IXXXX.  Disse  gennemforelsesretsakter  vedtages — efter
undersggel sesproceduren i [artikel 26, stk. 2]."

| artikel 25, stk. 2, 3 0g 5, indsadtes fglgende henvisning:
"21a"

Artikel 27
| kr afttreaden

Denne forordning traader i kraft den 1. juli 2015.

28

EUT L 165 af 18.6.2013, s. 13-40.
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Denne forordning er bindende i alle enkeltheder og gadder umiddelbart i hver medlemsstat.
Udfaadiget i Bruxelles, den|...].

P& Europa-Parlamentets vegne P& Radets vegne
José Manuel Barroso José Manuel Barroso
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BILAGI

M etoder til overvagning og rapportering af drivhusgasemissioner og andre
klimar elevante oplysninger

A. BEREGNING AF BRAENDSTOFFORBRUG (artikel 9)
Ved beregning af braandstofforbrug skal selskaberne anvende fglgende formel:
Bramdstofforbrug x emissionsfaktor

Bramdstofforbruget skal omfatte braandstof forbrugt af hovedmotorer, hjadpemotorer, kedler
0g inertgasgeneratorer.

Bramdstofforbrug i havne, mens skibet ligger til kaj, beregnes saaskilt.

| princippet skal der anvendes standardveardier for emissionsfaktorer for braandstof,
medmindre selskabet bedslutter sig for at anvende de data for braendstofkvalitet, som er
omhandlet i bunkerleveringsattesterne, og som anvendestil at vise, at selskabet overholder de
gaddende regler om svovlemissioner.

Standardemissionsfaktorer skal baseres pa de seneste tilgaangelige IPCC-vaadier. De kan
findes i bilag VI i Kommissionens forordning (EU) nr. 601/2012 af 21. juni 2012 om
overvagning og rapportering af drivhusgasemissioner i medfer af Europa-Parlamentets og
Rédets direktiv 2003/87/EF>.

Der skal anvendes relevante emissionsfaktorer med hensyn til biobraendstoffer og alternative
Ikke-fossile braandstoffer.

B. METODER TIL BESTEMMELSE AF EMISSIONER

Selskabet skal i overvagningsplanen definere, hvilken overvégningsmetode der anvendestil at
beregne bramdstofforbruget for hver skibstype, som det er ansvarligt for, og sikre, at nar
metoden ferst er valgt, anvendes den konsekvent.

Ved valget af overvagningsmetoder skal de forbedringer, der opnds gennem gget ngjagtighed,
afvelesi forhold til ekstraomkostningerne.

Det faktiske braandstofforbrug for hver sgjlads anvendes og beregnes ved hjadp af en af
falgende metoder:

@ Bunkerleveringsattest og periodiske opgerelser af braendstoftanke

(b) Overvéagning af bunkertanke om bord

(©) Flowmalere for de relevante forbraandingsprocesser

(d) Malinger af direkte emissioner.

1. Metode A: bunkerleveringsattester og periodiske opgerel ser af braandstoftanke

Denne metode er baseret pA mamgden og typen af braandstof, som defineres i
bunkerleveringsattesten, kombineret med periodiske opgarelser af braandstoftanke ud
fra aflasninger af tankene. Braandstoffet ved starten af perioden plus leveringer
minus tilgaangeligt braendstof ved periodens udgang og udtegmt braandstof ("de-
bunkered') mellem starten a perioden og dutningen af perioden udger
braandstofforbruget i en periode.

% EUT L 181 af 12.7.2012, s. 30-104.
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Perioden omfatter tiden mellem to havneanlgb eller tiden i en havn. For det
bramdstof, som er forbrugt i en periode, skal bramndstoftypen og svovlindholdet
praeciseres.

Denne tilgang anvendes ikke, séfremt der ikke opbevares bunkerleveringsattester om
bord pa skibet, navnlig hvis lasten anvendes som braendstof, f.eks. fordampet
flydende naturgas (LNG).

Mandatet til bunkerleveringsattesten findes i det eksisterende bilag IV til Marpol, og
de relevante registre opbevares om bord og skal vae tilgangelige i tre ar efter
leveringen af bunkerbraandstoffet. Den periodiske opgerelse af bramdstoftanke om
bord baseres pa aflassninger af bramdstoftankene. Der anvendes tanktabeller for hver
bremdstoftank for at bestemme mamngden pa det tidspunkt, hvor braamdstoftanken
aflasses. Usikkerheden i forbindelse med bunkerleveringsattesten skal praeciseres i
overvagningsplanen, jf. artikel 6. Aflaesninger af braandstoftanke skal gennemferes
med relevante metoder som automatiske systemer, pejlinger og streg-endemal.
Pejlemetoden for tanken og usikkerheden deraf skal anferes i overvagningsplanen,
jf. artikel 6.

Hvis braandstof pafyldningsmaengden eller breandstofmaengden i braendstoftankene er
angivet i volumenenheder (liter), omregner selskabet denne kvantitet fra volumen til
masse ved at benytte de reelle densitetsvaadier. Selskabet skal bestemme den
faktiske densitet ved hjedp af en af falgende metoder:

(@ maesystemer om bord

(b) den af breendstofleverandgren malte densitet ved braadstofpafyldning og
registreret pa fakturaen eller falgesedien for braandstoffet.

Den redlle densitet udtrykkes i kg/liter og bestemmes ved den reelle temperatur for
en specifik maling. | tilfadde, hvor de faktiske vaardier ikke er tilgangelige, anvendes
en standardfaktor for densitet efter godkendel se fra verifikatoren.

Metode B: Overvagning af bunkertanke om bord

Denne metode er baseret pa afleesninger af braandstoftanke for alle bramdstoftanke
om bord. Tankene skal aflasses dagligt, nar skibet er til sgs, og hver gang der
pafyldes ("bunkering") og udtammes ("' de-bunkering") braandstof.

De akkumulerede forskelle i braandstoftankniveauet mellem to aflaesninger svarer til
braandstofforbruget i en periode.

Perioden omfatter tiden mellem to havneanlgb eller tiden i en havn. For det
brandstof, som er forbrugt i en periode, skal bramndstoftypen og svovlindholdet
praeci seres.

Bramdstoftanke skal afleeses ved hjadp af relevante metoder som automatiske
systemer, pejlinger og streg-endemdl. Pejlemetoden for tanken og usikkerheden i
forbindel se dermed skal praeciseresi overvagningsplanen, jf. artikel 6.

Hvis braandstof pafyldningsmamngden eller braandstofmaengden i braandstoftankene er
angivet i volumenenheder (liter), omregner selskabet denne kvantitet fra volumen til
masse ved at benytte de reelle densitetsvagdier. Selskabet skal bestemme den
faktiske densitet ved hjadp af en af fglgende metoder:

() malesystemer om bord
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(d) den af bramdstofleverandgren malte densitet ved braandstofpéfyldning og
registreret pa fakturaen eller falgesedien for braadstoffet.

Den reelle densitet udtrykkes i kg/liter og bestemmes ved den reelle temperatur for
en specifik maling. | tilfadde, hvor de faktiske vaardier ikke er tilgaangelige, anvendes
en standardfaktor for densitet efter godkendel se fra verifikatoren.

Metode C: Flowmalere for de relevante forbraandingsprocesser

Denne metode er baseret pa malte bramdstofstremme om bord. Dataene fra alle
flowmdlere, der er forbundet med relevante emissionskilder, kombineres for at
bestemme hele bramdstofforbruget i en bestemt periode.

Perioden omfatter tiden mellem to havneanlgb eller tiden i en havn. For det
brandstof, som er forbrugt i en periode, skal bramdstoftypen og svovlindholdet
overvages.

Den anvendte kalibreringsmetode og usikkerheden i forbindelse med de anvendte
flowmalere skal prasciseresi overvagningsplanen, jf. artikel 6.

Hvis braandstofforbruget bestemmes i volumenenheder (liter), omregner selskabet
denne kvantitet fra volumen til masse ved at benytte de reelle densitetsvaadier.
Selskabet skal bestemme den faktiske densitet ved hjadp af en af f@lgende metoder:

() malesystemer om bord

(b) den af brendstofleverandgren mate densitet ved braendstofpéfyldning og
registreret pa fakturaen eller fglgesedien for bramdstoffet.

Den reelle densitet udtrykkes i kg/liter og bestemmes ved den reelle temperatur for
en specifik maling. | tilfadde, hvor de faktiske vaardier ikke er tilgaangelige, anvendes
en standardfaktor for densitet efter godkendel se fra verifikatoren.

Metode D: Malinger af direkte emissioner

Malinger af direkte emissioner kan anvendestil sejladser inden for denne forordnings
anvendelsesomréde og til emissioner i havne under en mediemsstats jurisdiktion.
CO,-emissioner skal omfatte CO, udledt af hovedmotorer, hjad pemotorer, kedler og
inertgasgeneratorer. For skibe, hvor rapporteringen er baseret pa denne metode, skal
braandstofforbruget beregnes ved hjadp af de malte CO,-emissioner og den korrekte
emissionsfaktor for de relevante braandstoffer.

Denne metode er baseret pa bestemmelse af CO.-emissionsstramme i
reggasskorstene ved at multiplicere  CO,-koncentrationen i rgggassen med
reggasstrammen.

Den anvendte kalibreringsmetode og usikkerheden i forbindelse med de anvendte
anordninger skal praeciseresi overvagningsplanen, jf. artikel 6.
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BILAG I

Overvagning af andr e klimar elevante oplysninger
A.- Overvagning pr. segjlads (artikel 9)
Med hensyn til overvagning af andre klimarelevante oplysninger pr. sejlads (artikel 9) skal
sel skaberne overholde falgende regler:
Afgangs- og ankomstdatoen og -tidspunktet skal angives ifalge Greenwich Mean Time
(GMT). Tiden til sas skal beregnes pa grundlag oplysninger om afgang fra og ankomst til
havnen og skal ikke omfatte opankring.
Den tilbagel agte distance kan vaae distancen for den mest direkte rute mellem afgangshavnen
og ankomsthavnen eller den reelt tilbagel agte distance. Safremt distancen for den mest direkte
rute mellem afgangshavnen og ankomsthavnen anvendes, bar der benyttes en konservativ
korrektionsfaktor for at sikre, at den tilbagelagte distance ikke undervurderes betydeligt. |
overvagningsplanen, jf. artikel 6. skal det praeciseres, hvilken distanceberegning der anvendes

og, om ngdvendigt, den anvendte korrektionsfaktor. Den tilbagelagte distance skal angives i
semil.

For passagerskibe skal antallet af passagerer angives som fragt. For alle andre kategorier af
skibe skal fragtmaangden angives i metriske tons og kubikmeter fragt.

Transportarbgjde skal bestemmes ved at multiplicere den tilbagelagte distance med
fragtmaangden.

B. Arlig overvégning (artikel 10)

Med hensyn til arlig overvagning af andre klimarelevante oplysninger skal selskaberne
overholde falgende regler:

De vaadier, der skal overvages, jf. artikel 10, begr bestemmes ved at sammenlaggge de
relevante data pr. sgjlads.

Den gennemsnitlige energieffektivitet skal overvages ved hjadp af mindst fire indikatorer,
nemlig braandstofforbrug pr. distance, braandstofforbrug pr. transportarbejde, CO,-emissioner
pr. distance og CO,-emissioner pr. transportarbejde, som beregnes som falger:

Bramndstofforbrug pr. distance = samlet arligt braadstofforbrug/samiet tilbagel agt distance

Brandstofforbrug  pr. transportarbejde = samlet aligt braandstofforbrug/samlet
transportarbejde

CO-emissioner pr. distance = samlede arlige CO»-emissioner/samlet tilbagel agt distance
CO,-emissioner pr. transportarbejde = samlede arlige CO,-emissioner/samlet transportarbejde
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1.2

13.

1.4.
14.1.

14.2.

14.3.

FINANSIERINGSOVERSIGT

FORSLAGETY/INITIATIVETSRAMME
Fordagetg/initiativets betegnelse

Europa-Parlamentets og Radets forordning om overvagning, rapportering og
verifikation af CO,-emissioner fra setransport.

Berart(e) politikomrade(r) i ABM/ABB-strukturen®

Politikomrade 34 = "Klimaindsats'

Forslagets/initiativets art
X Fordlaget/initiativet drejer sig om en ny foranstaltning

O Forslaget/initiativet drejer sig om en ny foranstaltning som opfglgning pa et
pilotprojekt/en forberedende foranstaltning™

O Forslaget/initiativet vedrerer en forlaangel se af en eksisterende foranstaltning

[0 Forslaget/initiativet drejer sig om omlagning af en foranstaltning til en ny
foranstaltning

Formal

Kommissionens flerarige strategiske mal med forslaget/initiativet

At reducere drivhusgasemissioner med mindst 20 % sammenlignet med niveauet i
1990 eller med 30 %, hvis betingelserne er til stede, at @ge vedvarende energikilders
andel af vores endelige energiforbrug til 20 % og gge energieffektiviteten med 20 %

Ber arte specifikke mal og ABM/ABB-aktiviteter

Specifikt ma nr. 1

Gennem klimaforanstaltninger pa EU-plan at bidrage til det langsigtede ma om at
stabilisere koncentrationerne af drivhusgasser i atmosfagren pa et niveau, som kan
forhindre farlig menneskeskabt indvirkning pa klimasystemet.

Bergrte ABM/ABB-aktiviteter
ABB-kode 34 02: Klimaindsatsi EU og painternationalt plan
Specifikt mal nr. 2

At forfalge ambitigse klimaindsatspolitikker pa internationalt plan for at na det
langsigtede mal om at stabilisere koncentrationerne af drivhusgasser i atmosfaaren pa
et niveau, som kan forhindre farlig menneskeskabt indvirkning pa klimasystemet.

Bergrte ABM/ABB-aktiviteter
ABB-kode 34 02: Klimaindsatsi EU og pé internationalt plan

Forventede resultater og virkninger
Det angives, hvilken virkning forslaget/initiativet forventes at have for modtager ne/malgruppen.
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ABM: Activity-Based Management (aktivitetsbaseret ledelse) - ABB: Activity-Based Budgeting
(aktivitetshaseret budgetlaggning).
J. artikel 49, stk. 6, litraa) og b), i finansforordningen.
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1.4.4.

15.
151.

152

Gennemferelsen af et system til overvégning, rapportering og verifikation af
drivhusgasemissioner fra skibe vil give data om disse emissioner, som aktuelt kun
andlas i mangel af hensigtsmaessige rapporteringskrav. Det kan forventes, at
overvégning og rapportering af sddanne emissioner og indikatorer for
brandstofforbrug samt  skibes effektivitet vil @ge opmaeaksomheden i
setransportsektoren pa dermed forbundne brasdstofomkostninger og mulige
forbedringer.

Ifalge konsekvensanalysen ventes emissionsreduktionerne og
braandstofbesparelserne at udgere op til 2 % sammenlignet med status quo. Dette
svarer til nettoomkostningsbesparelser pa op til EUR 1,2 mia i darlige
nettobesparel ser for sektoren i 2030 pa grund af lavere braandstofregninger.

Virknings- og resultatindikatorer
Angiv indikatorerne til kontrol af forslagets/initiativets gennemferelse.

Antal og procentdel af skibe, som overvager og rapporterer deres emissioner i
overensstemmel se med forordningen sammenlignet med det antal skibe, som anl gber
EU's havne.

De arlige CO,-emissioner fra sgtransport inden for EU's omréde malt om bord pa
grundlag af braandstofforbrug.

For slagets/initiativets begrundelse
Behov, der skal opfyldes pa kort eller lang sigt

| dag kendes det praecise omfang af CO,-emisioner og andre drivhusgasemissioner
fra EU-relateret satransport ikke som fglge af den manglende overvagning og
rapportering af sddanne emissioner. Konsekvensanalysen og hgringen af
interesserede parter viste, at et robust system til overvagning, rapportering og
verifikation (MRV) af drivhusgasemissioner fra sgtransport er en forudssgning for
enhver markedsbaseret foranstaltning, uanset om den anvendes pa EU-plan €eller
globalt.

Ved indledningsvist at indfgre et MRV-system bliver der mere tid til at drefte og
traffe beslutning om emissionsreduktionsma og markedsbaserede foranstaltninger
med henblik pa at opna disse reduktioner med faarest mulige omkostninger. Dette er
navnlig relevant for dreftelser pa globalt plan i IMO. Endvidere ber et robust MRV -
system bidrage til at fjerne markedshindringerne, navnlig i forbindelse med manglen
pa oplysninger om skibes effektivitet.

Y derligere forklaringer findes i forslagets begrundel se.

Mervaadien ved en indsats fra EU's side

Eftersom de overordnede forpligtelser vedrarende klimasendringer indgds pa EU-
plan, herunder emissionsreduktionsmalet for sgtransportsektoren for 2050 som
fastlagt i hvidbogen om transport, er det ogsa effektivt at udvikle de krasvede MRV -
regler pa dette plan. Endvidere sikres effektiviteten i denne rammelovgivning ved at
anvende harmoniseret MRV for sejladser mellem havne i forskellige medlemsstater,
som udger omkring 90 % af alle havneanlgb i EU's medlemsstater. Endvidere kan
man ved at handle pad EU-plan undga konkurrenceforvridning pa det indre marked
ved at sikre lige miljgmaessige begraansninger for de skibe, der anlgber EU's havne.
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1.53.

154

Erfaringer fra lignende foranstaltninger

Foranstaltninger til reduktion af drivhusgasemissioner i andre sektorer, navnlig EU-
ETS som verdens starste system for loft over og handel med emissioner, viser, at der
er behov for fyldestgerende regler for overvagning, rapportering og verifikation af
emissioner. Malet er at sikre en fadles forstaelse af definitionen af ét ton CO, udledt
af et anlagy eller en operatar.

Sammenhaang med andre relevante instrumenter og eventuel synergivirkning

Selv om der i de foreslaede MRV-regler for sgtransportsektoren tages fuldt ud hgjde
for de gspecifikke aspekter af denne transportform, minder den grundlasggende
overvagnings- og rapporteringstilgang om det MRV -system, som anvendes inden for
EU-ETS.

Det gar det muligt at sammenligne indsatsen for emissionsreduktioner i forskellige
sektorer og transportformer.
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1.6. Foranstaltningens varighed og finansielle virkning
[0 Fordlag/initiativ af begraenset varighed
— O Fordag/initiativ geddende fra[DD/MM]AAAA til [DD/MM]AAAA
— O Finansielle virkninger fraAAAA til AAAA
X Fordlag/initiativ af ubegraenset varighed
— lvaaksadtelse med en indkeringsperiode fra 2016 til 2017
— derefter implementering i fuldt omfang inden 2018.
1.7.  Pétaenkt(e) forvaltningsmetode(r)®
X Direkte central forvaltning ved Kommissionen
O Indirekte central forvaltning ved uddelegering af gennemf grel sesopgaver til:
— [ gennemfarel sesorganer
— [ organer oprettet af Fadlesskaberne™

— [ nationale offentligretlige organer/organer med offentlige
tjenesteydel sesopgaver

— [ personer, der er palagt at gennemfare specifikke aktioner i henhold til afsnit V
i traktaten om Den Europadske Union, og som er identificeret i den relevante
basisretsakt, jf. finansforordningens artikel 49

[0 Delt forvaltning med medlemsstaterne
[] Decentral forvaltning i samarbejde med tredjelande

[0 Fadles forvaltning sammen med internationale organisationer (angives
nagr mer )

Hvis der angives flere forvaltningsmader, gives der en naarmere forklaring i afsnittet " Bemearkninger”.

Bemaakninger

De kraevede foranstaltninger til gennemferelsen af det foresldede MRV-system med
budgetmaessige konsekvenser vedrgrer udelukkende udvikling af it-veaktgjer, nsamere
bestemt udvidelsen af eksisterende vaaktgjer, som drives af Det Europadske Sgfartsagentur,
herunder administrationsudgifter. Budgettet for dette engangsprojekt tilvejebringes af
Kommissionen under GD CLIMA's budgetpost 34 02 01.

EMSA's involvering afhaanger af de supplerende arbejdsopgaver, agenturet skal lgse efter
aktivering af EMSA's bestyrel se.

Da det er et hgjautomatisk vaaktgj, ventes det, at EMSA's eksisterende medarbejdere senere
kan sta for driften af det.

2 Detaljer vedrgrende forvaltningsmetoder og henvisninger til finansforordningen findes pa webstedet

BudgWeb: http://www.cc.cec/budg/man/budgmanag/budgmanag_en.html
Jf. finansforordningens artikel 185.
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FORVALTNINGSFORANSTALTNINGER

2.1. Bestemmelser om kontrol og rapportering
Kommissionen vil |gbende mades med de konsulenter, som udvikler det ngdvendige
it-vaaktg] (udvidelse af det eksisterende THETIS-system, som drives af EMSA), for
at falge arbejdets udvikling.
2.2. Forvaltnings- og kontrolsystem
2.2.1. Konstaterederisici
Der er ingen budgetrisiko forbundet med forslaget, som kraever foranstaltninger uden
for EU's amindelige rammer for budgetkontrol.
2.2.2. Patamkt(e) kontrolmetode(r)
Der kraeves ingen bestemte kontrolmetoder. Hvor det er relevant, anvendes
standardmekanismer.
2.2.3. Omkostninger og fordele ved kontrollen og omfanget af sandsynlig misligholdelse
De forudsete standardmekanismer ventes ikke at medfare yderligere omkostninger.
Med sadanne standardkontroller ventes der ingen misligholdelse.
2.3. Foranstaltninger til forebyggelse af svig og uregelmaessigheder
Her anferes eksisterende eller pataankte foranstaltninger til bekeampel se og beskyttel se.
Ingen saglige foranstaltninger er nadvendige. De normale rammer for kontrakter og
indkab finder anvendel se.
FORSLAGETSY/INITIATIVETSANSLAEDE FINANSIELLE VIRKNINGER
3.1 Berert(e) udgiftspost(er) pa budgettet og udgiftsomrade(r) i den flerarige
finansielleramme
e Eksisterende udgiftsposter pa budgettet
| samme rakkefglge som udgiftsomréderne i den flerdrige finansielle ramme og
budgetposterne.
Budgetpost Udgifternes art Bidrag
Udgiftsomr iht
adei den fra o
fler&rige | Nummer osnos & fra EFgé kandidatlan fratredje- fldngrrl‘sfgrrlgr
finansidlle | [Betegnelse............ lande ES e amkg i
(2100100 < T | stk. 1, litra
aa)
340201
o | [Reduktional EU's oB NEJ NEJ NEJ | NEJ
drivhusgasemission
er]
34

35
36

DA

OB = opdelte bevillinger/IOB = ikke-opdelte bevillinger.

EFTA: Den Europad ske Frihandel ssammenslutning.
Kandidatlande og, efter omstaandighederne, potentielle kandidatlande pa V estbal kan.
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¢ Nye budgetposter, som der er sggt om

| samme rakkefglge som udgiftsomraderne i den flerdrige finansielle ramme og

budgetposterne.
Budgetpost Udgi;:ter nes Bidrag
Udgiftsomr

&dei den iht.
Tlerér.ige Nummer fra . finansfor
finensielle | rqgiftsomrade.................. OB/IOB ffaEFTA | kandidatian | fMaliede | ordninge
T e, ] de 18, stk. 1,
litraaa)

[XX.YY.YY.YY]
JA/NEJ JA/NEJ | JA/NEJ ‘]Aé{]N
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3.2. Anslaede virkninger for udgifterne

[Denne del skal udfyldes pa regnearket om budgetmaessige data af administrativ karakter (andet dokument i bilaget til dette regnskab),
som skal uploadestil CISNET til haringer mellem afdelingerne.

3.2.1. Sammenfatning af de anslaede virkninger for udgifterne

EUR mio. (3 decimaler)

Udgiftsomrade i den flerdrige finansielle

Beskyttelse og forvaltning af naturressourcer

ramme
Ar Ar Der indssdtes flere &, hvis
GD: CLIMA 2016 2017 N+2 N+3 virkningerne varer langere (jf. | | ALT
punkt 1.6).
* Aktionsbevillinger
Forpligtel ser (€] 0,500 0,500
340201
Betalinger 2 0,200 0,300 0,500
Forpligtelser (18
Budgetpostens nummer
Betalinger (29)

Administrationsbevillinger finansieret over
smprogrammer37

bevillingsrammen for

Budgetpostens nummer

©)

37

direkte forskning.

DA

Teknisk og/eller administrativ bistand og udgifter til stette for gennemfarelsen af EU's programmer og/eller aktioner (tidligere BA-poster), indirekte forskning,
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Forpligtelser 2 | 0500 0,500
Bevillinger for GD CLIMA | ALT o
Betalinger s 0,200 0,300 0,500
Forpligtel ser @) 0,500 0,500
« Aktionsbevillinger | ALT P9
Betalinger (5 0,200 0,300 0,500
. Administrationsbevillinger finansieret over | o
bevillingsrammen for ssaprogrammer | ALT
Bevillinger | ALT under Forpligtelser =4+6 0,500 0,500
UDGIFTSOMRADE 2
i den flerdrige finansielle ramme Betalinger =5+6 0,200 | 0,300 0,500
Hvis flere udgiftsomr der pavirkes af for slaget/initiativet:
. - Forpligtel ser (4
» Aktionsbevillinger | ALT :
Betalinger (5
. Administrationsbevillinger finansieret over | o
bevillingsrammen for ssaprogrammer | ALT
Bevillinger | ALT under Forpligtelser =4+6
UDGIFTSOMRADE 1-4
i den flerérige finansielle ramme Betalinger 6
(referencebel gb)
DA 9
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Udgiftsomradei den flerarige finansielle 5 " Adminisration”
ramme
EUR mio. (3 decimaler)
Ar Ar Ar Ar _Der_ indsadtes flere ar, hvis_
virkningerne varer laangere (jf. I ALT
N N+1 N+2 N+3 punkt 1.6).
GD: <....... >

* Menneskelige ressourcer

* Andre administrationsudgifter

| ALT GD <....> Bevillinger

Bevillinger | ALT under _ .
UDGIFTSOMRADE 5 (Forpligtelser i alt =

. o . ) ' betalinger i alt)
i den flerarige finansielle ramme
EUR mio. (3 decimaler)
Ar Ar Der indsadtes flere &r, hvis
2016 2017 N4+2 N+3 virkningerne varer laangere (jf. I ALT
punkt 1.6).

Bevillinger | ALT under Forpligtelser 0,500

UDGIFTSOMRADE 1-5
i den flerdrige finansielle ramme Betalinger 0,200 | 0,300

DA 10



3.2.2.

Andlaet virkning for aktionsbevillingerne

— [ Fordlaget/initiativet medfarer ikke anvendel se af aktionsbevillinger

— [ Fordlaget/initiativet medfegrer anvendelse af aktionsbevillinger som anfert herunder:

Forpligtelsesbevillinger i mio. EUR (3 decimaler)
Ar Ar Ar Ar Der indsadtes flere &, hvis virkningerne varer |ALT
N N+1 N+2 N+3 laangere (jf. punkt 1.6).
Der angives
mal og RESULTATER
resultater Gnsntl :
nge om.kos < Omko | Omko = Omko = Omko | Oomk | = Omko | Omko Antal i Samlede
! . € : stning € : stning € : stning I= : stning € : ostni € : stning € : stning : omkostni
tninge | < ; er < i < i o < L e < nger < o < | o dt nger:
r ! ! ! ! ’
Antal :

SPECIFIKT MAL NR. 1°°

- Resultat

- Resultat

- Resultat

Subtotal for specifikt mal nr. 1

SPECIFIKT MAL NR. 2...

- Resultat

Subtotal for specifikt mal nr. 2

38
39

DA

Resultater er de produkter og

11

tjenesteydelser, der skal leveres (f.eks. antal finansierede studenterudvekslinger, antal km bygget vej osv.).
Som beskrevet i del 1.4.2., "Specifikkemal ..."
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OMKOSTNINGER I ALT

12

DA



3.2.3. Andaet virkning for administrationsbevillingerne
3.2.3.1. Resumé
— X Fordlaget/initiativet medferer ikke anvendelse af administrationsbevillinger

— [ Fordaget/initiativet medfarer anvendelse af administrationsbevillinger som
anfart herunder:

EUR mio. (3 decimaler)

Ar Der indsadttesfleredr, hvis
N NA+r1 ,\}?:2 ’\ﬁrg virkningernevarer leengere (jf. I ALT
punkt 1.6).

UDGIFTSOMRADE 5
i den flerdrige finansiele
ramme

Menneskelige ressourcer

Andre administrationsudgifter

Subtotal for UDGIFTS

OMRADE 5
i den flerdrige finansielle
ramme

Uden for UDGIFTSOMRADE
541 i den flerérige finansielle
ramme

Menneskelige ressourcer

Andre administrationsudgifter

Subtotal uden for UDGIFTS-

OMRADE 5
i den flerarige finansielle
ramme
I ALT

Administrationsbevillingerne vil blive dakket ved hjadp af de bevillinger, som GD'et alerede har afsat til forvaltningen af
aktionen, og/eller ved GD’ets omfordeling, hvortil kommer de eventuelle yderligere bevillinger, som tildeles det ansvarlige
GD i forbindelse med den &rlige tildelingsprocedure under hensyntagen til de budgetmaessige begramsninger.

40
41

Ar N er det &, hvor gennemfarelsen af forslaget/initiativet begynder.
Teknisk og/eller administrativ bistand og udgifter til stette for gennemfarelsen af EU's programmer
og/eller aktioner (tidligere BA-poster), indirekte forskning, direkte forskning.
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3.2.3.2. Andéet behov for menneskelige ressourcer
— X Fordaget/initiativet medfarer ikke anvendel se af menneskelige ressourcer

— [ Fordaget/initiativet medfegrer anvendelse af menneskelige ressourcer som
anfart herunder:

Overdlag angivesi fuldtidsakvivalenter

Der
indsaettes
Ar Ar fleredr, hvis
Ar N+2 Ar N+3 virkningern

evarer
laengere (jf.
punkt 1.6).

Stillinger i stillingsfortegnelsen (tjenestemaend og midlertidigt ansatte)

XX 0101 01 (i hovedssadet og i Kommissionens
repraesentationskontorer)

XX 01 01 02 (i delegationer)
XX 01 05 01 (indirekte forskning)
10 01 05 01 (direkte forskning)

42
* Eksternt personale (i fuldtidsaekvivalenter): FTE)

XX 010201 (KA, V, UNE under den samlede
bevillingsramme)

XX 010202 (KA, LA, UNE, V og UED i delegationerne)
- i hovedsaedet

43
XX 0104yy

- i delegationerne
XX 010502 (KA, V, UNE- indirekte forskning)

10010502 (KA, V, UNE - direkte forskning)
Andre budgetposter (skal angives)

I ALT

XX angiver det bergrte politikomrade eller budgetaf snit.

Personalebehovet vil blive dakket ved hjadp af det personale, som GD'et alerede har afsat til aktionen, og/eller interne
rokader i GD'et, eventuelt suppleret med yderligere bevillinger, som tildeles det ansvarlige GD i forbindelse med den drlige
tildelingsprocedure under hensyntagen til de budgetmaessige begramsninger.

Opgavebeskrivelse:

Tjenestemaand og midlertidigt
ansatte

Eksternt personale

42 KA= kontraktansatte; LA = lokalt ansatte; UNE = udstationerede nationale eksperter; V = vikarer,

UED= unge eksperter ved delegationerne.
4 ABM: Activity-Based Management (aktivitetsbaseret ledelse) - ABB: Activity-Based Budgeting
(aktivitetshaseret budgetlaggning).
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3.2.4. Forenelighed med den nuvaarende flerarige finansielle ramme

X Fordaget/initiativet er foreneligt med indevaarende flerdrige finansielle

ramme

O Fordlaget/initiativet kraever omlaggning af det relevante udgiftsomrade i
den flerdrige finansielle ramme.

[..]

Der redegares for behovet med angivelse af de bererte udgiftsomrader og budgetposter og bel gbenes sterrelse.

O Fordlaget/initiativet kraever, at fleksibilitetsinstrumentet anvendes, eller
at den fler&rige finansielle ramme revideres.*

[...]

Der redegeres for behovet med angivelse af de bererte udgiftsomrader og budgetposter og bel gbenes starrel se.

3.25. Tredjemands bidrag til finansieringen

X Forslaget/initiativet indeholder ikke bestemmelser om samfinansiering med

tredjemand
- Fordlaget/initiativet indeholder bestemmelser om samfinansiering, jf. falgende
overdag:
Bevillinger i mio. EUR (indtil 3 decimaler)
Ar Ar Ar Ar Der indsates flere ar, hvis
N N+1 N+2 N+3 virkningerne varer laangere Tota

(jf. punkt 1.6).

medfinansieringen
(angives)

Organ, som deltager i

Samfinansierede
bevillinger | ALT

DA

Jf. punkt 19 og 24 i den interinstitutionelle aftale.
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3.3. Anslaede virkninger for indtasgterne
- X Fordlaget/initiativet har ingen finansielle virkninger for indtaggterne.
- O Forslaget/initiativet har falgende finansielle virkninger:
O for egne indtaggter
O for diverse indtaggter
EUR mio. (3 decimaler)
Bevillinge | Forslagets/initiativets virkninger®
r til
| ndtaegtspost pa radighed |
budgettet Indevaaren Der indsadtes flere &
de Ar Ar Ar Ar Ui virkn :
regnskabs | N N+1 N2 N43 vis virkningerne varer
ar langere (jf. punkt 1.6).
Artikel .............

For diverse indtasgter, der er formalsbestemte, angives det, hvilke af budgettets
udgiftsposter der pavirkes.

L]

Det oplyses, hvilken metode der er benyttet til at beregne virkningerne for
indteegterne.

[...]

[...]

45

DA

16

Med hensyn til EU's traditionelle egne indtaggter (told og sukkerafgifter) opgives belgbene netto, dvs.
bruttobel gb, hvorfra opkrae/ningsomkostningerne pa 25 % er trukket.
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