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BEGRUNDUNG

1 KONTEXT DESVORSCHLAGS

Die Notwendigkeit von Malnahmen in den Bereichen Klimawandel und
Treibhausgasemissionen aus Schiffen

Im Dezember 2010 haben die Vertragsparteien der Klimarahmenkonvention der Vereinten
Nationen (United Nations Framework Convention on Climate Change, UNFCCC) anerkannt,
dass die Erderwdrmung die vorindustriellen Temperaturen um hochstens 2 °C iiberschreiten
darf!, wenn die negativen Folgen menschlicher Eingriffe in das Klimasystem begrenzt werden
sollen. Dieses langfristige Ziel setzt voraus, dass die globalen Treibhausgasemissionen bis
2050 um mindestens 50 % unter die Werte von 1990 gesenkt werden?.

Die Industriestaaten sollten ihre Emissionen bis 2050 gemessen am Stand von 1990 um 80 %
bis 95 % reduzieren®. Die EU hat sich verpflichtet, mittelfristig ihre Treibhausgasemissionen
bis 2020 um 20% unter die Werte von 1990 zu senken bzw. um 30 %, wenn die
entsprechenden Voraussetzungen erflllt sind. Diese Verpflichtung ist Teil eines der flnf
Kernziele der Srategie ,, Europa 2020“ .* AuRerdem haben sich der Européische Rat und das
Européische Parlament darauf geeinigt, dass alle Wirtschaftssektoren einen Beitrag zur
Emissionsminderung leisten sollten. Als Beitrag zur Strategie , Europa 2020“ sieht das
WeiRbuch der Kommission zum Verkehr® vor, dass die CO,-Emissionen der EU aus dem
Seeverkehr bis 2050 gegeniiber dem Stand von 2005 um 40 % (falls moglich um 50 %)
verringert werden sollten.

Die CO,-Emissionen, die durch den européi schen Seeverkehr (d. h. innereuropéi sche Strecken
sowie Fahrten nach und aus der EU) verursacht wurden, wurden 2010 mit insgesamt etwa
180 Mio. Tonnen CO, veranschlagt. Trotz der Einfihrung von Mindestnormen fir die
Energieeffizienz fir bestimmte Kategorien von Schiffsneubauten (Energieeffizienz-Kennwert
bzw. Energy Efficiency Design Index (EEDI)) durch die Internationae
Seeschifffahrtsorganisation (IMO) im Jahr 2011° wird mit einem Emissionsanstieg gerechnet.
Hauptverantwortlich hierfir ist die voraussichtlich weiter steigende Nachfrage nach
Seeverkehrsleistungen infolge des wachsenden Welthandels.

Mit diesem prognostizierten Emissionsanstieg wird gerechnet, obwohl betriebliche
Maltnahmen und Technologien zur Verfligung stehen, mit denen sich der spezifische
Energieverbrauch und die CO,-Emissionen von Schiffen um bis zu 75 % verringern lief3en
(IMO-Angaben) und obwohl ein erheblicher Teil dieser Mal3nahmen als kosteneffizient
eingestuft werden kann, da aufgrund der geringeren Aufwendungen fur Kraftstoff die
Amortisierung etwaiger betrieblicher oder Investitionsausgaben gewéhrleistet ist. Dieser
Widerspruch lasst sich dadurch erkléren, dass es Marktbarrieren gibt, die der Ubernahme
solcher Technologien und betrieblichen Mal3nahmen im Wege stehen. Zu diesen Barrieren
gehoren der Mangel an zuverlassigen Informationen zur Kraftstoffeffizienz von Schiffen oder
zu Technologien fur die Nachriistung von Schiffen, der mangelnde Zugang zu Finanzmitteln

! Beschluss 1/CP.16 der Konferenz der UNFCCC-V ertragsparteien (,, Vereinbarungen von Cancun®).

2 Gestiitzt auf den Vierten Sachstandsbericht des Weltklimarates (Intergovernmental Panel on Climate
Change, IPCC).
3 Schlussfolgerungen des Europdischen Rates vom 29./30. Oktober 2009 und Entschliefung des

Européischen Parlaments vom 4. Februar 2009 (2008/215(INTI)).
KOM(2010) 2020 endg.

Richtlinie 2003/87/EG und Entscheidung Nr. 406/2009/EG.
KOM(2011) 144 endg.

Anderung der Anlage VI des MARPOL -Ubereinkommens.
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fur Investitionen in die Energieeffizienz von Schiffen und das Nutzer-Investor Dilemma (Split
incentives) (die Schiffseigner profitieren nicht von ihren Investitionen in die Schiffseffizienz,
dadie Kraftstoffkosten von den Betreibern getragen werden).

Mandat fir Maf3hahmen auf EU-Ebene

Der erwartete Anstieg der CO,-Emissionen aus dem Schiffsverkehr lauft den Zielen der EU
zuwider und wirkt sich negativ auf den Klimawandel aus. Dartiber hinaus ist in der EU der
internationale Seeverkehr als einziger Verkehrstrager noch nicht in die EU-Verpflichtung zur
Verringerung der Treibhausgasemissionen einbezogen, was bedeutet, dass alle anderen
Sektoren zusétzliche Anstrengungen unternehmen mussen.

Der Rat und das Parlament erinnerten an eine frihere Zusage vom 23. April 2009, im Rahmen
des Klima- und Energiepakets aktiv zu werden: ,, Fir den Fall, dass zum 31. Dezember 2011
keine internationale  Ubereinkunft, die im Rahmen der Internationalen
Seeschifffahrtsorganisation die Emissionen des internationalen Seeverkehrs in die
Reduktionsziele einbezieht, von den Mitgliedstaaten gebilligt wird oder keine derartige
Ubereinkunft im Rahmen des UNFCCC von der Gemeinschaft gebilligt wird, sollte die
Kommission einen Vorschlag vorlegen, um die Emissionen des internationalen Seeverkehrsin
die Reduktionsver pflichtung der Gemeinschaft einzubeziehen, mit dem Ziel des Inkrafttretens
des vorgeschlagenen Rechtsaktes bis 2013. Dieser Vorschlag sollte negative Auswirkungen
auf die Wettbewerbsfahigkeit der Gemeinschaft unter Bertcksichtigung des potenziellen
Nutzens fiir die Umwelt minimieren.“®

Diese Frist ist abgelaufen, ohne dass hinreichende internationale Maldnahmen getroffen
wurden. Der EEDI ist zwar hilfreich, reicht fur sich allein aber voraussichtlich nicht aus, um
gegentiber den Vergleichgahren absolute Emissionsreduktionen zu erzielen, wenn der
erwartete Verkehrsanstieg tatsachlich eintritt. Deswegen leitete die Kommission Vorarbeiten
im Hinblick auf die Verringerung der Treibhausgasemissionen aus dem internationalen
Seeverkehr ein.

Notwendigkeit eines  schrittweisen  Vorgehens bel  der  Veringerung — der
Treibhausgasemissionen aus dem Seeverkehr

Wie viel CO, und andere Treibhausgase der Seeverkehr in der EU emittiert, ist derzeit nicht
bekannt, da keine Uberwachung der Emissionen oder Berichterstattung dariiber stattfindet.
Die Folgenabschatzung und die Konsultation der Interessentréger (siehe Abschnitt 2) ergaben,
dass ein robustes System fiir die Uberwachung und Priifung der Treibhausgasemissionen aus
dem Seeverkehr und die Berichterstattung dartiber (Monitoring, Reporting and Verification
(MRV)) die Voraussetzung fur eine marktbasierte Mal3nahme oder eine Effizienznorm sind,
unabhangig davon, ob es auf EU-Ebene oder weltweit zur Anwendung kommt.

Dariiber hinaus durfte ein robustes System MRV -System zur Beseitigung von Marktbarrieren
beitragen, insbesondere solchen, die durch den Mangel an Informationen zur Schiffseffizienz
entstehen. Ausgehend von den Ergebnissen der Folgenabschétzung ist zu erwarten, dass durch
die Einfuhrung eines MRV-Systems bis 2030 die Treibhausgasemissionen gegentiber dem
Business-as-usual-Szenario um bis zu 2 % verringert und die aggregierten Nettokosten um bis
zu 1,2 Mrd. EUR gesenkt werden konnten.

Wird als erster Schritt ein MRV-System eingefiihrt, so kann mehr Zeit darauf verwendet
werden, Emissionsreduktionsziele, marktbasierte Mal3nahmen und Effizienznormen zu

Erwdgungsgrund 2 der Entscheidung Nr. 406/2009/EG und Erwéagungsgrund 3 der Richtlinie
2009/29/EG.
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erbrtern und zu Dbeschliefen, damit diese Reduktionen mit madglichst geringem
Kostenaufwand erzielt werden kdnnen. Dies ist flr Gespréche auf globaler Ebene im Rahmen
der IMO besonders relevant.

Angesichts der eindeutigen Préferenz der Kommission fur Mal3nahmen auf globaler Ebene
sollte das MRV-System der EU als Beispid fur die Umsetzung eines globaen MRV -Systems
dienen und so die internationalen Gesprache beschleunigen. In diesem Zusammenhang
werden der IMO sachdienliche Stellungnahmen Ubermittelt, wo dies angebracht ist. Sobald
ein globales System beschlossen wurde, sollte die vorgeschlagene Verordnung gedndert
werden, um das MRV-System der EU an das globale System anzugleichen.

2. ERGEBNISSE DER KONSULTATIONEN DER INTERESSIERTEN KREISE
UND DER FOL GENABSCHATZUNGEN

Konsultation der Interessentrager

Im Rahmen des Europdischen Programms zur Klimaénderungll (ECCP) wurde eine
Arbeitsgruppe (WG6) eingesetzt, die die Politikoptionen prifen sollte, die in der zweiten
IMO-Studie iiber Treibhausgase® und in der Studie von CE Delft'® (beide aus dem Jahr 2009)
genannt sind. Diese Gruppe ermdglichte aul3erdem eine formliche technische Konsultation der
Interessentrdger und leistete einen Beitrag zur externen Unterstitzung, indem se
beispielsweise die Zahl der Politikoptionen verringerte. Im Jahr 2011 fanden drei zweitégige
Tagungen statt, an denen mehr as 100 Vertreter staatlicher Verwatungen, der EU,
internationaler Schifffahrtsverbande und anderer Vereinigungen sowie von NRO teilnahmen.
Das Protokoll, das Hintergrundpapier und eine Prasentation dieser Sitzungen stehen auf der
Website der Kommission der Offentlichkeit zur Information zur Verfuigung™.

Dartber hinaus richtete die Kommission eine hochrangige Plattform ein, der hochrangige
Sachversténdige des Seeverkehrssektors angehdren, damit eine strategische Diskussion direkt
mit Vizeprasident Kallas und EU-Kommissarin Hedegaard aufgenommen werden konnte. Die
Treffen fanden am 3. Februar 2011, am 28. Juni 2011 und am 7. November 2011 statt.

Vom 19. Januar bis zum 12. April 2012 fand eine zwolfwochige offentliche Online-
Konsultation statt, deren Beginn mit einer Pressemitteilung angekindigt und die auf der
Grundlage der Mitteilung ,, Allgemeine Grundsétze und Mindeststandards fur die Konsultation
betroffener Parteien durch die Kommission* durchgefihrt wurde.

Die Konsultation hat bestétigt, dass ein globales Ubereinkommen im Rahmen der IMO als die
beste langfristige Option fir die Verringerung des Treibhausgasausstol3es des
Seeverkehrssektors erachtet wird. Im Fall einer Mainahme der EU herrscht allgemein
Konsens dartiber, dass fur ale Schiffe, die européische Héfen anlaufen, gleiche Bedingungen
gelten sollten. Weitgehende Einigkeit besteht auch dartber, dass zu jeder marktbasierten
Malnahme oder Effizienznorm auch ein transparentes, robustes System zur Uberwachung der
Emissionen gehdren muss. Bei der Einfiihrung dieser Uberwachung sollte (ibermafiger
Verwaltungsaufwand vermieden und eine prézise Berichterstattung Uber die Ergebnisse
gewdhrleistet werden. Weltere Ergebnisse sind auf der Internetseite der Kommission
abrufbar'.

o Zweite IMO-Studie tber Treibhausgase (The Second IMO Greenhouse gases study), 2009.

10 CE Delft, 2009 (http://ec.europa.eu/clima/policies/transport/shipping/docs/ghg_ships report_en.pdf).
1 http://ec.europa.eu/clima/policies/transport/shipping/index_en.htm.

12 http://ec.europa.eu/clima/consultations/0014/index_en.htm
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Eine weitere Sitzung mit 120 Teilnehmern aus Industrie, NRO, Mitgliedstaaten und Dritt-
landern fand schliefdlich am 5. Dezember 2012 statt, in deren Mittel punkt die Konzeption des
MRV-Systems in der EU stand. Bel dieser Sitzung wurde die Notwendigkeit eines MRV -
Systems bestétigt, da derzeit keine fundierten Daten zu den CO,-Emissionen vorliegen. Im
Seeverkehrssektor laufen bereits mehrere Initiativen fiur die  Uberwachung und
Berichterstattung auf den Gebieten Kraftstoffverbrauch, CO,-Emissionen  und
Energieeffizienz. Die Teilnehmer waren sich weitgehend einig, dass zur Minimierung des
Verwatungsaufwands das MRV-System Daten verwenden sollte, die in internationalen
Ubereinkommen vorgeschrieben sind und an Bord der Schiffe bereits vorliegen. Die
Prasentationen und Schlussfolgerungen sind auf der Website der Kommission abrufbar3,

Folgenabschatzung

In der Folgenabschétzung werden mehrere Politikoptionen fir marktbasierte Malinahmen und
eine reine MRV-Option analysiert und verglichen. Die wichtigsten Erkenntnisse sind
Folgende:

- Die wichtigsten Marktbarrieren fur kostenwirksame Minderungsmal3nahmen sind

(i) der Mangel an zuverlassigen Informationen Uber die Kraftstoffeffizienz von
Schiffen oder die verfligbaren Technologien zur Nachristung von Schiffen,

(i) der mangelnde Zugang zu Finanzmitteln fir Investitionen in die
Schiffseffizienz,

(iii) das Nutzer-Investor-Dilemma, d. h. die Schiffseigner wirden nicht von
ihren Investitionen in die Schiffseffizienz profitieren, da die Kraftstoffkosten
aufgrund der Struktur des Schiffsbetriebs haufig von den Betreibern getragen
werden.

Die Beseitigung dieser Barrieren ist der Schliissel fur den Erfolg jeder Mal3nahme.

- Der Seeverkehrssektor verfUgt Uber ein betrdchtliches Potenzial fur die
Emissionsminderung in Form einer Rehe technischer oder betrieblicher
Mal3nahmen, die hauptséachlich darauf abzielen, die Energieeffizienz von Schiffen zu
verbessern. Die Einsparungen bei den Kraftstoffkosten, mit denen die meisten dieser
technischen oder betrieblichen Malhahmen einhergehen, Ubertreffen die
voraussichtlichen Kosten.

- Alle untersuchten Politikoptionen bieten Nettovorteile durch ihre Auswirkungen auf
Umwelt (Verringerung der Emissionen von CO, und anderen Gasen), Wirtschaft
(Nettoeinsparungen fur den Seeverkehrssektor) und Sozialwesen (weniger
Gesundheitsprobleme durch geringeren SOy- und Feinstaubausstol3, Schaffung von
Arbeitspldtzen).

- Zwel Arten von Kompensationsfonds — ein beitragsfinanzierter Fonds mit festem
CO,-Preis und ein zielgerichteter Fonds mit vorgegebenem Reduktionsziel und
indirekter Preisfestsetzung — und ein Emissionshandelssystem (EHS) fir den
Seeverkehr konnten die grofdten Vortelle in Bezug auf Emissionsminderung und
K osteneinsparungen bieten.

Von ihnen wird erwartet, dass sie die Marktbarrieren am wirksamsten beseitigen und
bis 2030 eine Emissionsminderung um rund 10 % im Vergleich zu 2005 erreichen.
Gelange es, die Marktbarrieren vollstandig abzubauen, kénnte dies zu erheblichen

http://ec.europa.eu/clima/events/0064/index_en.htm
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Nettokosteneinsparungen fur den Seeverkehrssektor fiihren (bis zu 12 Mrd. EUR im
Jahr 2030 bzw. 5 Mrd. EUR im Jahresdurchschnitt). Erhebliche Einsparpotenziale
bietet insbesondere die Umsetzung der bestehenden Technologien fur
Kraftstoffeffizienz, die fir den Sektor mit negativen Kosten verbunden ist und
zusammen mit betrieblichen Mal3nahmen die CO,-Emissionen weiter verringert.

- Die reine MRV-Option hétte geringere CO,-Reduktionen um schétzungsweise bis zu
2% im Jahr 2030 (gegenuber dem Status-quo-Szenario) und Kostensenkungen um
etwa 1,2 Mrd. EUR im selben Jahr (im Durchschnitt rund 900 Mio. EUR pro Jahr)
zur Folge. Sie zielt auf die Beseitigung der durch Informationsmangel verursachten
Marktbarrieren ab, indem durch sie Informationen zum Kraftstoffverbrauch generiert
und den Fuhrungskréften die Maoglichkeiten fur Einsparungen bel  den
Kraftstoffkosten bewusst gemacht werden. Die Durchfihrungskosten werden mit
rund 26 Mio. EUR jahrlich veranschlagt (bel Ausschluss von Schiffen mit weniger
als 5000 BRZ vom Anwendungsbereich). Insgesamt ist das relative Kosten-Nutzen-
Verhdltnis dieser Option sehr hoch.

Die vollsténdigen Ergebnisse sind der Folgenabschdtzung zu diesem Vorschlag zu
entnehmen.

Zusammenfassung der vorgeschlagenen Mal3nahme

Hauptziel dieser Verordnung ist es, as ersten Schritt in einem schrittweisen Vorgehen bei der
CO,-Emissionsminderung ein europaisches MRV-System fir die Emissionen von Schiffen
einzurichten. Um die damit verbundenen Verwaltungskosten zu minimieren und gleichzeitig
fur fundierte Ergebnisse zu sorgen, werden einfache und schlanke MRV-Vorschriften
vorgeschlagen. Das Vorgehen ist daher dergestalt, dass soweit wie moglich Daten genutzt
werden, die an Bord der Schiffe bereits vorhanden sind.

Die operativen Merkmal e des vorgeschlagenen MRV -Systems wéren daher die Folgenden:

- Fokussierung auf CO, als das hauptsachlich von Schiffen emittierte Treibhausgas
und auf andere klimarelevante Daten wie Effizienzdaten, um Marktbarrieren fur die
Ubernahme von kostengiinstigen Reduktionsmal3nahmen abzubauen und das MRV-
System an den Diskussionen der IMO Uber Effizienznormen fir bestehende Schiffe
Zu orientieren.

- Berechnung der jéhrlichen CO,-Emissionen anhand von Kraftstoffverbrauch und
Kraftstoffat sowie der Energieeffizienz auf Basis der in Logbuchern,
Mittagsmel dungen und Bunkerlieferbesche nigungen vorliegenden Daten.

- Nutzung vorhandener Strukturen und Einrichtungen des Seeverkehrssektors,
insbesondere anerkannter Organisationen fur die Prifung von Emissionsberichten
und fur die Ausstellung von Bescheinigungen Uber die Einhatung der Vorschriften
(Konformitétsbescheinigungen).

- Ausschluss kleiner Emittenten (Schiffe bis 5000 BRZ), die etwa 40 % der Flotte
ausmachen, aber nur fir 10 % der Gesamtemissionen verantwortlich sind.

Grundsétzlich kdnnten mit dem MRV-System auch die Emissionen anderer Treibhausgase,
klimawirksamer Stoffe und Luftschadstoffe wie SO, und NOy erfasst werden. Ein solches
integriertes Konzept kénnte eine breite Palette wichtiger Umweltinformationen liefern und
gleichzeitig zum Nutzen des Seeverkehrssektor und der Behdrden Synergieeffekte bewirken.
Das vorgeschlagene schlanke MRV-Konzept auf der Grundlage von an Bord von Schiffen
vorhandenen Unterlagen und Gerdten eignet sich jedoch nicht fur die Messung von anderen
Emissionen as CO,. Darliber hinaus kann nicht davon ausgegangen werden, dass die fir
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andere Emissionen as CO, erforderlichen Messgerédte hinreichend zuverldssig und in
ausreichender Zahl fur die Verwendung auf See im Handel erhdltlich sind. Deswegen solltein
diesem Stadium das vorgeschlagene MRV -System lediglich fir CO,-Emissionen angewendet
werden. Es wéare zweckmaldig, diesen Anwendungsbereich zu einem spateren Zeitpunkt zu
Uberprafen.

Was den geografischen Anwendungsbereich der Uberwachung anbelangt, so werden die
folgenden Routen grundsétzlich in nichtdiskriminierender Weise fur alle Schiffe unabhéngig
von ihrer Flagge einbezogen:

- Fahrten innerhalb der EU

- Fahrten vom letzten Hafen aufRerhalb der EU zum ersten Anlaufhafen in der EU
(Eingangsverkehr)

- Fahrten von einem Hafen in der EU zum néchsten Anlaufhafen aufRerhalb der EU
(Ausgangsverkehr)

Der Erfullungszyklus beruht auf einem einheitlichen Konzept. Es wird vorgeschlagen, ein
schlankes Konzept zu wéhlen und der Kommission, die von der Européischen Agentur fir die
Sicherheit des Seeverkehrs (EMSA) unterstiitzt wird, nur eine begrenzte Anzahl Aufgaben zu
Ubertragen. Aufgaben im Zusammenhang mit der Kontrolle von Monitoringkonzepten,
Emissionsberichten, der Kommunikation mit Schiffseignern und -betreibern und der
Ausstellung von Konformitdtsbescheinigungen wirden von akkreditierten aul3enstehenden
Prufstellen Gbernommen. Solche Stellen, zu denen auch anerkannte Stellen gehdren kénnen,
verfligen bereits Uber betréchtliche Erfahrung und spielen eine wichtige Rolle fir die
Sicherheit des Seeverkehrs. Fur die Durchsetzung der Verpflichtungen im Rahmen des MRV -
Systems wéren die Mitgliedstaaten zustandig, und zwar konkret die Hafenstaatbehdrden, die
das bestehende Instrumentarium fur Flaggenstaat- und Hafenstaatkontrollen sowie von der
Kommission veroffentlichte Daten heranziehen.

Das vorgeschlagene MRV-System konnte mit nur wenigen Anpassungen in ein globales
System umgewandelt werden, dain seinem Rahmen international vorgeschriebene Unterlagen
und bestehende Strukturen wie die Flaggenstaat- und die Hafenstaatbehdérden und
Klassifikationsgesell schaften herangezogen werden.

Fur eine einfachere Anwendung des vorgeschlagenen MRV-Systems sind prazisere
Vorschriften fur die Prifung und die Akkreditierung von Prifstellen erforderlich. Dartber
hinaus sollten die Beschreibung der vier Uberwachungsmethoden und die Bestimmung
sonstiger klimarelevanter Daten, wie zum Beispiel die in den Anhangen! und Il der
vorgeschlagenen Verordnung enthaltenen Effizienzindikatoren, auf der Grundlage
wissenschaftlicher Erkenntnisse und der Entwicklung internationaler Normen Uberarbeitet
werden. Zu diesem Zweck sollte die Kommission die Befugnis erhalten, entsprechende
delegierte Rechtsakte zu erlassen.

Um die Aufstellung von Monitoringkonzepten, die Berichterstattung und die Prifung von
Emissionen und anderen klimarelevanten Daten zu vereinfachen, sollten elektronische
Vorlagen verwendet werden. Diese Vorlagen werden von der Kommission auf der Grundlage
von Durchfhrungsrechtsakten zur Verfligung gestellt und genehmigt.

Die einzelnen Schritte des MRV -Prozesses sind in der nachstehenden Abbildung dargestellt.
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3. RECHTLICHE ASPEKTE DESVORSCHLAGS
Rechtsgrundlage

Rechtsgrundlage des Vorschlags ist Artikel 192 Absatz 1 AEUV. Der Vorschlag verfolgt ein
rechtmaldiges Ziel im Sinne von Artikel 191 Absatz 1 AEUV, namlich die Bekdmpfung des
Klimawandels. Zidl des Legidativvorschlags ist es zu gewéhrleisten, dass die Treibhausgas-
emissionen von Schiffen Gegenstand einer Uberwachung und Berichterstattung sind, und
somit die Verflugbarkeit von Daten fur die Politikgestaltung und Entscheidungsfindung im
Kontext der Klimaschutzverpflichtungen der EU zu verbessern und Anreize fir Klima
schutzanstrengungen zu schaffen. Dieses Ziel kann durch ein weniger restriktives Instrument
als den Legidativvorschlag nicht erreicht werden.

Subsidiaritatsprinzip

Damit ein Tatigwerden der Union gerechtfertigt ist, muss das Subsidiaritétsprinzip gewahrt
sein.

@ Transnationaler Charakter des Problems (Kriterium der Erforderlichkeit)

Der transnationale Charakter des Klimawandels und des Seeverkehrs sind wichtige Elemente
bei der Entscheidung, ob ein Tatigwerden der Union notwendig ist. Einzelstaatliche
Mal3nahmen allein wirden nicht ausreichen, um die Ziele des Verkehrsweil3buchs zu
verwirklichen. Deswegen muss die EU einen Rahmen schaffen, der es méglich macht,
internationale und europdische Verpflichtungen zu erflllen, und der dafir sorgt, dass die
Treibhausgasemissionen aus dem Seeverkehr Gegenstand einer harmonisierten Uberwachung,
Berichterstattung und Prifung sind.

(b) Kriterium der Wirksamkeit (Mehrwert)

Gemessen an einzelstaatlichen Mal3nahmen wirden Mal3nahmen auf EU-Ebene aufgrund
ihrer Wirksamkeit klare Vorteile erbringen. Da die Ubergeordneten klimapolitischen
Verpflichtungen auf EU-Ebene eingegangen werden, einschliefdlich desim Verkehrsweil3buch
vorgesehenen Emissionsreduktionsziels fur den Seeverkehr bis 2050, ist es sinnvoll, auch die
erforderlichen MRV -V orschriften auf dieser Ebene aufzustellen. Dartiber hinaus gewéahrleistet
dieser Rechtsrahmen die Wirksamkeit, weil fir Fahrten zwischen H&fen in verschiedenen
Mitgliedstaaten, auf die etwa 90 % der Hafenaufenthalte in den EU-Mitgliedstaaten entfallen,
ein harmonisiertes MRV-Konzept eingesetzt wird. AulRerdem kénnten Mal3nahmen auf EU-
Ebene Wettbewerbsverzerrungen im Binnenmarkt vermeiden, indem sichergestellt wird, dass
fur ale Schiffe, diein die H&fen der EU einlaufen, dieselben Umweltauflagen gelten.

Grundsatz der Verhaltnismafdigkeit
Der Vorschlag entspricht aus folgenden Grinden dem Grundsatz der Verhaltnismaldigkeit:

Er geht nicht Uber das hinaus, was notwendig ist, um das Ziel zu erreichen, zuverléssige
Daten zu den Treibhausgasemissionen von Schiffen zu erheben. Die MVR-Methodik der
vorgeschlagenen Verordnung stutzt sich zudem auf Daten, die bereits heute an Bord von
Schiffen verfugbar sind. Zusétzliche Ausrtistung ist nicht erforderlich.

Die Verhdltnismaligkeit der vorgeschlagenen Mal3nahme wird auch dadurch gewéhrleistet,
dass lediglich die CO,-Emissionen, die rund 98 % der Treibhausgasemissionen der Branche
ausmachen, und grof3e Schiffe Uber 5000 Bruttoraumzahl (BRZ) einbezogen sind. Damit ist
die Halfte der rund 19 000 Schiffe tber 300 BRZ ausgeschlossen, die 2010 einen EU-Hafen
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angelaufen haben™, gleichzeitig werden noch immer rund 90 % der Gesamtemissionen von
Schiffen erfasst.

4, AUSWIRKUNGEN AUF DEN HAUSHALT

Wie aus dem dieser Verordnung beiliegenden Finanzbogen hervorgeht, wird die Verordnung
mit den vorhandenen Haushaltsmitteln ohne Auswirkungen auf den mehrjéhrigen
Finanzrahmen implementiert. Fir die notwendige Anpassung des bereits vorhandenen, von
der EMSA gehosteten und betriebenen Tools werden geringftigige 1 T-Entwicklungskosten in
Hohe von rund 0,5 Mio. EUR veranschlagt. Die Mitwirkung der EMSA héangt davon ab, ob
ihr Verwaltungsrat die jeweilige Nebenaufgabe der Agentur aufgreift und genehmigt.

5. FAKULTATIVE ANGABEN
Uber priifungs-/Anderungskl ause!

Der Vorschlag enthdt eine Bestimmung, die es der Kommission ermoglicht, diese
Verordnung vor dem Hintergrund kinftiger internationaler Entwicklungen, vor allem im Fall
der Einfuhrung eines globalen MRV-Systems im Rahmen der IMO, zu Uberprifen. In eéinem
solchen Fall sollte die vorgeschlagene Verordnung tberpruft und erforderlichenfalls gedndert
werden, um die Bestimmungen zur Uberwachung, Berichterstattung und Prifung (MRV) an
die des internationalen Systems anzugleichen

14 IHS Fairplay, 2011
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2013/0224 (COD)

Vorschlag fur eine

VERORDNUNG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTSUND DESRATES

Uber die Uberwachung von, Berichter stattung tiber und Priifung von

K ohlendioxidemissionen aus dem Seeverkehr und zur Anderung der Verordnung (EU)

Nr. 525/2013

(Text von Bedeutung fur den EWR)

DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION —

gestiitzt auf den Vertrag Uber die Arbeitsweise der Europaischen Union, insbesondere auf
Artikel 192 Absatz 1,

auf Vorschlag der Kommission,

nach Zuleitung des Entwurfs des Rechtsakts an die nationalen Parlamente,

nach Stellungnahme des Européi schen Wirtschafts- und Sozial ausschusses'™,

nach Stellungnahme des Ausschusses der Regionen’®,

gemal3 dem ordentlichen Gesetzgebungsverfahren —

in Erwagung nachstehender Grinde:

(1)

(2)

Das Klima und Energiepaket’’, demzufolge alle Sektoren zur Verwirklichung der
Emissionssenkungen beitragen mussen, auch der internationale Schiffsverkehr, erteilt
ein eindeutiges Mandat: , ... Fir den Fall, dass zum 31. Dezember 2011 keine
internationale  Ubereinkunft, de im Rahmen  der Internationalen
Seeschifffahrtsorganisation die Emissionen des internationalen Seeverkehrs in die
Reduktionsziele einbezieht, von den Mitgliedstaaten gebilligt wird oder keine
derartige Ubereinkunft im Rahmen des UNFCCC von der Gemeinschaft gebilligt
wird, sollte die Kommission einen Vorschlag vorlegen, um die Emissionen des
internationalen Seeverkehrs in die Reduktionsverpflichtung der Gemeinschaft
einzubeziehen, mit dem Ziel des Inkrafttretens des vorgeschlagenen Rechtsaktes bis
2013. Dieser Vorschlag sollte negative Auswirkungen auf die Wettbewerbsfahi gkeit
der Gemeinschaft unter Berlicksichtigung des potenziellen Nutzens fir die Umwelt
minimieren.”

Im Juli 2011 hat die Internationale Seeschifffahrtsorganisation (IMO) technische und
betriebliche Malinahmen getroffen, zu denen insbesondere der Energieeffizienz-
Kennwert (Energy Efficiency Design Index, EEDI) fur Schiffsneubauten und der
Energieeffizienz-Managementplan (SEEMP) gehdren, die insofern eine Verbesserung
darstellen, as sie den erwarteten Anstieg der Treibhausgasemissionen mindern, die
alein aber nicht die absolute Verringerung der Trelbhausgasemissionen aus dem

15
16
17

ABI.C[...]vom,S.[...].
ABI.CJ[...]vom,S.[...].
Entscheidung Nr. 406/2009/EG und Richtlinie 2009/29/EG.
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3)

(4)

©)

(6)

(7)

(8)

internationalen Schiffsverkehr bewirken konnen, die erforderlich ist, um das globale
Ziel der Begrenzung des weltweiten Temperaturanstiegs auf héchstens 2 °C zu
verwirklichen.

Daten der IMO zufolge lief3en sich der spezifische Energieverbrauch und die CO»-
Emissionen von Schiffen durch betriebliche Mal3nahmen und den Einsatz verfiigbarer
Technologien um bis zu 75 % senken; ein betréchtlicher Teil dieser Mal3nahmen kann
as kostenwirksam erachtet werden, da die niedrigeren Kraftstoffkosten die
Amortisierung etwaiger betrieblicher oder Investitionsausgaben gewahrleisten.

Die bestmogliche Option fir die Veringerung der CO,-Emissionen aus dem
Seeverkehr auf EU-Ebene besteht darin, as ersten Schritt eines schrittweisen
Vorgehens fUr die Einbeziehung der Emissionen aus dem Seeverkehr in die
Treibhausgasreduktionsverpflichtung der EU ein System fir die Uberwachung,
Berichterstattung und Prifung (MRV-System) einzurichten, bei dem die CO.-
Emissionen auf der Grundlage des Kraftstoffverbrauchs der Schiffe ermittelt werden.

Marktbarrieren, wie der Mangel an zuverldssigen Informationen Uber die
Kraftstoffeffizienz von Schiffen oder Gber Technologien fur die Nachristung von
Schiffen, der mangelnde Zugang zu Finanzmitteln fdr Investitionen in die
Energieeffizienz von Schiffen und das Nutzer-Investor-Dilemma (die Schiffseigner
profitieren nicht von ihren Investitionen in die Schiffseffizienz, da die Kraftstoffkosten
von den Betreibern getragen werden) behindern die Annahme von Mal3hahmen zur
Verringerung der Trelbhausgasemissionen und des Kraftstoffverbrauchs.

Die Konsultation der Interessentrager und die Gesprache mit internationalen Partnern
zeigen, dass ein schrittweises Vorgehen fur die Einbeziehung der Emissionen des
Seeverkehrs in die Verpflichtungen zur Senkung der Treibhausgasemissionen der
Union angewendet werden sollte, bel dem als erster Schritt ein robustes MRV -System
fur die CO,-Emissionen aus dem Seeverkehr zur Anwendung kommt und in einem
spateren Stadium ein Preis fur diese Emissionen festgelegt wird. Durch dieses Konzept
wird es leichter, auf internationaler Ebene eine Einigung Uber Zielvorgaben fir die
Minderung der Treibhausgasemissionen und tber weitere Mal3nahmen, mit denen sich
diese Minderung mit moglichst geringem Kostenaufwand erreichen lasst, zu erzielen.

Die Einfuhrung eines EU-MRV-Systems dirfte zu Emissionsreduktionen um bis zu
2 % gegenlber dem Business-as-usual-Szenario und zu aggregierten Nettokosten-
einsparungen von bis zu 1,2 Mrd. EUR bis 2030 fuhren, da es dazu beitragen konnte,
Marktbarrieren zu beseitigen, insbesondere solche, die auf den Mangel an
Informationen Uber die Schiffseffizienz  zurlickgehen. Die Senkung der
Transportkosten dirfte den internationalen Handel erleichtern. AulRerdem ist ein
robustes MRV-System eine Grundvoraussetzung fur jede marktbasierte Mal3nahme
oder Effizienznorm, unabhangig davon, ob es auf EU-Ebene oder weltweit angewandt
wird. Es liefert ferner zuverlassige Daten fur die Festlegung préaziser Zielvorgaben fur
die Emissionsminderung und fir die Bewertung der Fortschritte, die in Bezug auf den
Beitrag des Seeverkehrs zur Verwirklichung einer Wirtschaft mit geringem CO-.-
Ausstol3 erzielt werden.

Alle Fahrten innerhalb der EU, ale eingehenden Fahrten aus dem letzten Hafen
aulRerhalb der Union zum ersten Anlaufhafen in der Union und ale ausgehenden
Fahrten von einem Hafen der Union zum néchsten Anlaufhafen auf3erhalb der EU
sollten fur die Zwecke der Uberwachung al's relevant erachtet werden. Auch die CO,-
Emissionen in EU-H&en, einschliefdich derjenigen, die anfalen, wenn Schiffe sich
am Liegeplatz befinden oder im Hafen fahren, sollten erfasst werden, insbesondere da
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es spezifische Malinahmen gibt, mit denen sie sich verringern oder vermeiden lassen.
Diese Vorschriften sollten auf nichtdiskriminierende Weise auf alle Schiffe
unabhangig von ihrer Flagge angewandt werden.

Angesichts der Komplexitdt und hohen Technizitét der enzufihrenden
Bestimmungen, der Notwendigkeit einer EU-weit anwendbaren einheitlichen
Regelung, die den internationalen Charakter des Seeverkehrs und die Tatsache
widerspiegelt, dass zahlreiche Schiffe voraussichtlich Hafen in verschiedenen
Mitgliedstaaten anlaufen, sollte das vorgeschlagene MRV-System in Form einer
Verordnung eingefuhrt werden, um die Umsetzung in der gesamten EU zu erleichtern.

Einem robusten schiffsspezifischen EU-MRV-System sollte die Berechnung von
Emissionen anhand des auf Fahrten von und nach H&fen der EU verbrauchten
Kraftstoffs zugrunde liegen, da wegen der grof3en Bunkerkapazitét von Schiffen die
Daten zu Kraftstoffverkdufen innerhalb dieses spezifischen Anwendungsbereichs
keine hinreichend genauen Schatzungen des Kraftstoffverbrauchs liefern.

Das EU-MRV-System sollte auch andere klimarelevante Daten einbeziehen, anhand
deren die Energieeffizienz von Schiffen bestimmt oder die treibenden Kréfte fir die
Emissionsentwicklung untersucht werden kénnen. Durch diesen Anwendungsbereich
steht das EU-MRV-System aufRerdem mit internationalen Initiativen zur Einflhrung
von Effizienznormen fur vorhandene Schiffe, die ebenfalls betriebliche Mal3nahmen
vorsehen, in Einklang und trégt dazu bei, Marktbarrieren zu beseitigen, die auf den
Mangel an Informationen zuriickgehen.

Um den Verwaltungsaufwand fur die Eigner und Betreiber der Schiffe, insbesondere
far kleine und mittlere Unternehmen, zu minimieren und das Kosten-Nutzen-
Verhdltnis des MRV -Systems zu optimieren, ohne das Ziel der Erfassung des weitaus
grofdten Tells der Treibhausgasemissionen aus dem Seeverkehr zu geféhrden, sollten
die Vorschriften fir das MRV-System nur fir GroRemittenten anwendbar sein. Nach
einer ausfuhrlichen Anayse der GrofRenklassen und Emissionen von Schiffen, die von
und nach EU-Hé&fen fahren, wurde ein Schwellenwert von 5000 BRZ gewahlt. Schiffe
von mehr as 5000 BRZ machen etwa 55 % der Zahl der Schiffe aus, die EU-Hé&fen
anlaufen, und sind fur etwa 90 % der damit verbundenen Emissionen verantwortlich.
Dieser nichtdiskriminierende Schwellenwert wirde sicherstellen, dass die wichtigsten
Emittenten erfasst werden. Ein niedrigerer Schwellenwert ware mit hoherem
Verwatungsaufwand verbunden, wahrend bel einem hoheren Wert weniger
Emissionen erfasst wirden, was der Umweltwirksamkeit des Systems abtraglich wére.

Um den Verwatungsaufwand fir Eigner und Betreiber der Schiffe weiter zu
verringern, sollten die Uberwachungsvorschriften auf CO, fokussiert sein, das bei
weitem wichtigste Treibhausgas aus dem Seeverkehr, fokussiert sein, das bis zu 98 %
der gesamten Trel bhausgasemissionen dieses Sektors ausmacht.

Die Vorschriften sollten geltende Bestimmungen und an Bord der Schiffe bereits
vorliegende Daten beriicksichtigen, weswegen Schiffseignern die Méglichkeit geboten
werden sollte, eine der folgenden vier Uberwachungsmethoden zu wahlen: die
Verwendung von Bunkerlieferbescheinigungen, Uberwachung des Bunkerkraftstoffs,
Durchflussmesser fur enzubeziehende Verbrennungsprozesse oder direkte
Emissionsmessungen. Ein  schiffsspezifisches Monitoringkonzept sollte  eine
Dokumentation zu der getroffenen Wahl und weitere Einzelheiten zur Anwendung der
gewdahlten Methode enthalten.

13

DE



DE

Drucksache 561/13 -14-

(15

(16)

(17)

(18)

(19)

Jedes Schifffahrtsunternehmen, das wéhrend eines vollstandigen Berichtszeitraums fur
ein Schiff verantwortlich ist, das Seeverkehrsleistungen erbringt, sollte fur ale
Uberwachungs- und Berichterstattungsanforderungen zustandig sein, die sich im
Zusammenhang mit diesem Zeitraum ergeben, einschliefdlich der Vorlage eines fir
zufriedenstellend befundenen Emissionsberichts. Bei einem Eigentumswechsel ist der
neue Eigner nur fur die Uberwachungs- und Berichterstattungspflichten zustandig, die
den Berichterstattungszeitraum betreffen, in dem das Eigentum an ihn Gbergegangen
war. Um die Erfullung dieser Verpflichtungen zu erleichtern, sollte der neue Eigner
eine Kopie des letzten Monitoringkonzepts und gegebenenfalls eine Bescheinigung
Uber die Erfillung der Vorschriften (Konformitétsbescheinigung) erhalten. Ein
Eignerwechsel sollte auRerdem die Anderung des Monitoringkonzepts nach sich
Ziehen, die erforderlich ist, damit der neue Schiffseigner seine eigene Entscheidung in
Bezug auf die angewandte Uberwachungsmethode treffen kann.

In diesem Stadium sollten andere Treibhausgase, klimarelevante Stoffe oder
Luftschadstoffe nicht von dem EU-MRV-System erfasst werden, um zu vermeiden,
dass der Einbau von Messgerdten vorgeschrieben wird, die nicht hinreichend
zuverldssig und im Handel verfigbar sind, was der Anwendung des EU-MRV-
Systems abtraglich sein kénnte.

Um den Verwal tungsaufwand fur die Eigner und Betreiber der Schiffe zu minimieren,
sollten die Berichterstattung und Verdffentlichung der Ubermittelten Daten auf
jéhrlicher Basis organisiert werden. Datenschutzbelangen durfte dadurch gentigt
werden, dass sich die Verdffentlichung von Emissionen, Kraftstoffverbrauch und
Effizienzdaten auf Jahresdurchschnittswerte und aggregierte Zahlen beschrénkt. Die
der Kommission Ubermittelten Daten sind dazu bestimmit, in Statistiken aufgenommen
zu werden, soweit diese Daten fur die Entwicklung, Erstellung und Verbreitung
europaischer Statistiken gemald dem Beschluss 2012/504/EU der Kommission vom
17. September 2012 tber Eurostat™ relevant sind.

Eine Prafung durch akkreditierte Prifstellen sollte sicherstellen, dass die
M onitoringkonzepte und Emissionsberichte korrekt sind und mit dieser Verordnung in
Einklang stehen. Als wichtiger Faktor fur die Vereinfachung der Prifung sollten die
Prifstellen die Glaubwuirdigkeit der Daten Uberprifen, indem sie die Ubermittelten
Daten mit geschétzten Daten vergleichen, die sich auf Schiffsverfolgungsdaten und
Schiffsmerkmale stitzen. Solche Schétzungen konnten von der Kommission zur
Verfigung gestellt werden. Bei den Prifstellen sollte es sich um unabhéngige und
qgualifizierte natUrliche oder juristische Personen handeln, die von den nationalen
Akkreditierungsstellen gemal3 der Verordnung (EG) Nr. 765/2008 des Europaischen
Parlaments und des Rates vom 9.Juli 2008 Uber die Vorschriften fur die
Akkreditierung und Marktiberwachung im Zusammenhang mit der Vermarktung von
Produkten und zur Aufhebung der Verordnung (EWG) Nr.339/93 des Rates'
akkreditiert sein sollten.

Eine von einer Prifstelle ausgestellte Konformitétsbescheinigung sollte standig an
Bord der Schiffe mitgefiihrt werden, um nachweisen zu kénnen, dass den
Uberwachungs-, Berichterstattungs- und Prifpflichten genuigt wurde. Die Priifstellen
sollten die Kommission Uber die Ausstellung solcher Bescheinigungen unterrichten.

18
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ABI. L 251 vom 18.9.2012, S. 49.
ABI. L 218 vom 13.8.2008, S. 30.
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Auf der Grundlage ihrer Erfahrung mit dhnlichen Aufgaben auf dem Gebiet der
Sicherheit des Seeverkehrs sollte die Europaische Agentur fir die Sicherheit des
Seeverkehrs (EMSA) die Kommission bel der Durchfihrung bestimmter Aufgaben
unterstitzen.

Die Nichteinhaltung der Bestimmungen dieser Verordnung sollte Sanktionen nach
sich ziehen. Die Durchsetzung der Verpflichtungen, die sich aus dem MRV-System
ergeben, sollte sich auf vorhandene Instrumente stiitzen, namentlich die in Anwendung
der Richtlinie 2009/21/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 23. April
2009 (iber die Erfiillung der Flaggenstaatpflichten® und der Richtlinie 2009/16/EG des
Europdischen Parlaments und des Rates vom 23. April 2009 Uber die
Hafenstaatkontrolle?® eingerichteten Instrumente, sowie auf Informationen tber die
Ausstellung von Konformitdtsbescheinigungen. Die Kommission sollte die
Bescheinigung, aus der hervorgeht, dass das Schiff die Uberwachungs- und
Berichterstattungspflichten erflllt, in das Verzeichnis der Zeugnisse und Unterlagen
gemal3 Artikel 13 Absatz 1 der Richtlinie 2009/16/EG aufnehmen.

Gemal3 der Richtlinie 2009/16/EG werden Schiffe festgehalten, wenn die an Bord
mitzufUhrenden Zeugnisse fehlen. Im Fall von Schiffen, die in mehr as einem
Berichtszeitraum ihre Uberwachungs- und Berichterstattungspflichten nicht erfullt
haben, sollte allerdings die Moglichkeit der Ausweisung vorgesehen werden. Dies
sollte so gehandhabt werden, dass es mdoglich ist, die Situation innerhalb einer
angemessenen Frist zu beheben.

Die Verordnung (EU) Nr. 525/2013 des Européischen Parlaments und des Rates vom
21. Mai 2013 iber ein System fur die Uberwachung von Treibhausgasemissionen
sowie fir die Berichterstattung Uber diese Emissionen und Uber andere
klimaschutzrelevante Informationen auf Ebene der Mitgliedstaaten und der Union und
zur Aufhebung der Entscheidung Nr. 280/2004/EG? sollte gedndert werden, um die
Uberwachung von und die Berichterstattung tber die CO,-Emissionen aus dem
Seeverkehr durch die Mitgliedstaaten in Einklang mit der vorliegenden Verordnung zu
regeln.

Das EU-MRV-System sollte als Modell fir die Umsetzung eines globalen MRV-
Systems dienen. Ein globales MRV-System wére vorzuziehen, da es wegen des
breiteren Anwendungsbereichs als wirksamer erachtet werden kénnte. In diesem
Zusammenhang sollte die Kommission der IMO und anderen einschlagigen
internationalen Organisationen regelméldig wichtige Informationen Uber die
Durchfihrung dieser Verordnung tbermitteln und bei der IMO Stellungnahmen zu
diesem Thema abgeben. Wird eine Einigung Uber ein globales MRV-System erzielt,
so sollte die Kommission das EU-MRV-System Uberarbeiten, um es an das globale
System anzugleichen.

Damit die besten verflgbaren Praktiken und wissenschaftlichen Erkenntnisse genutzt
werden konnen, sollte der Kommission die Befugnis tUbertragen werden, Rechtsakte
gemd3 Artikel 200 AEUV zu erlassen, um bestimmte technische Aspekte der
Uberwachung der CO,-Emissionen aus Schiffen und der Berichterstattung dariiber zu
Uberprifen und weitere Vorschriften fur die Prifung von Emissionsberichten und die
Akkreditierung der Prifstellen festzulegen. Besonders wichtig ist, dass die
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ABI. L 131 vom 28.5.2009, S. 132.
ABI. L 131 vom 28.5.2009, S. 57.
ABI. L 165 vom 18.6.2013, S. 13-40.
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(26)

(27)

(28)

(29)

Kommission bei ihren Vorarbeiten angemessene Konsultationen auch unter
Einbeziehung von Sachverstéandigen durchfihrt. Bei der Vorbereitung und
Ausarbeitung delegierter Rechtsakte sollte die Kommission gewéhrleisten, dass die
einschlagigen Unterlagen dem Europaischen Parlament und dem Rat gleichzeitig,
rechtzeitig und auf angemessene Welse Ubermittelt werden.

Damit zwecks koharenter Ubermittiung von Emissionsdaten und anderen
klimarelevanten Daten an die Kommission und die betelligten Staaten einheitliche
Bedingungen fir die Verwendung von automatischen Systemen und genormten
elektronischen  Vorlagen gewdhrleistet sind, sollten der Kommission
Durchfihrungsbefugnisse Ubertragen werden. Diese notwendigen
Durchfuhrungsbefugnisse sollten gema? der Verordnung (EU) Nr.182/2011 des
Européischen Parlaments und des Rates vom 16. Februar 2011 zur Festlegung der
algemeinen Regeln und Grundsdtze, nach denen die Mitgliedstaaten die
Wahrnehmung der Durchfiihrungsbefugnisse durch die Kommission kontrollieren®,
ausgelibt werden.

Das Ziel der vorgeschlagenen Malinahme, namlich die Uberwachung von,
Berichterstattung Gber und Prifung von CO,-Emissionen aus Schiffen als erster Schritt
eines schrittweisen Vorgehens fur die Verringerung dieser Emissionen kann wegen
des internationalen Charakters des Seeverkehrs durch Einzelmalnahmen der
Mitgliedstaaten nicht ausreichend verwirklicht werden und kann daher aufgrund des
Umfangs und der Wirkungen der Mal3nahme besser auf Unionsebene erreicht werden.
Die Union kann Malnahmen verabschieden, die mit dem in Artike 5 AEUV
festgelegten Subsidiaritétsprinzip in Einklang stehen. Entsprechend dem in demselben
Artikel genannten Verhdltnismaliigkeitsprinzip geht diese Verordnung nicht Gber das
fur die Erreichung dieser Ziele erforderliche Mal3 hinaus.

Die Vorschriften zur Einfihrung des MRV-Systems sollten mit der Richtlinie
95/46/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 24. Oktober 1995 zum
Schutz natirlicher Personen bei der Verarbeitung personenbezogener Daten und zum
freien Datenverkehr® und mit der Verordnung (EG) Nr. 45/2001 des Europaischen
Parlaments und des Rates vom 18. Dezember 2000 zum Schutz naturlicher Personen
bei der Verarbeitung personenbezogener Daten durch die Organe und Einrichtungen
der Gemeinschaft und zum freien Datenverkehr® vereinbar sein.

Diese Verordnung sollte am 1. Juli 2015 in Kraft treten, um sicherzustellen, dass die
Mitgliedstaaten und die relevanten Interessentrager genligend Zeit haben, vor Beginn
des ersten Berichtszeitraums am 1. Januar 2018 die Mal3nahmen zu treffen, die fur
eine wirksame Anwendung dieser Verordnung erforderlich sind —

HABEN FOLGENDE VERORDNUNG ERLASSEN:

KAPITEL |
ALLGEMEINE BESTIMMUNGEN

Artikel 1
Gegenstand
= ABI. L 251 vom 18.9.2012, S. 49.
2 ABI. L 281 vom 23.11.1995, S. 31.
= ABI. L 8vom 12.1.2001, S. 1.
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Zwecks Forderung der kostenwirksamen Verringerung der CO.-Emissionen aus dem
Seeverkehr enthdt diese Verordnung die Vorschriften fir die genaue Uberwachung von,
Berichterstattung Uber und Prifung von Kohlendioxidemissionen (CO,-Emissionen) und
anderen klimarelevanten Daten von Schiffen, die in einem Hafen im Hoheitsgebiet eines
Mitgliedstaats ankommen, sich dort aufhalten oder diesen verlassen.

Artikel 2
Anwendungsbereich

Diese Verordnung gilt far Schiffe mit mehr als 5000 BRZ in Bezug auf die
Emissionen, die wahrend der Fahrten vom letzten Anlaufhafen zu einem Hafen im
Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats und von einem Hafen im Hoheitsgebiet eines
Mitgliedstaats zum néchsten Anlaufhafen sowie beim Aufenthalt in einem Hafen im
Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats freigesetzt werden.

Diese Verordnung gilt nicht fir Kriegsschiffe, Flottenhilfsschiffe, Schiffe fur den
Fang oder die Verarbeitung von Fisch, Holzschiffe einfacher Bauart, Schiffe ohne
Maschinenantrieb und staatliche Schiffe, die fur nichtgewerbliche Zwecke verwendet
werden.

Artikel 3
Begriffsbestimmungen

Im Sinne dieser Verordnung bezeichnet der Ausdruck

@

(b)

(©

(d)

(€)

(f)

(9)

,Emissionen* die Freisetzung von CO, in die Luft durch die Schiffe gemai
Artikel 2;

»Anlaufhafen“ den Hafen, in dem ein Schiff Halt macht, um Gulter zu laden oder zu
|6schen oder Personen ein- oder auszuschiffen, ausgenommen Halte zum alleinigen
Zweck der Bebunkerung, der Ubernahme von frischem Proviant und/oder des
Besatzungswechsels;

» Schifffahrtsunternehmen” den Eigner eines Schiffes geméd Artikel 2 oder jede
andere Person, wie den Leiter oder den Bareboat-Charterer, die vom Schiffseigner
die Verantwortung fur den Betrieb des Schiffs Gibernommen hat;

»Bruttoraumzahl“ (BRZ) die nach den Vermessungsvorschriften in Anlagel des
Internationalen  Schiffsvermessungs-Ubereinkommens  von 1969  berechnete
Bruttoraumzahl;

,Prufstelle® eine juristische Person, die Priftétigkeiten ausfohrt und von einer
nationalen Akkreditierungsstelle gemda3 der Verordnung (EG) Nr. 765/2008 des
Européischen Parlaments und des Rates?® und gemaR der vorliegenden Verordnung
akkreditiert wurde;

, Prafung” die Tétigkeiten, die eine Prufstelle ausfuhrt, um die Konformitédt der vom
Schifffahrtsunternehmen Gbermittelten Dokumente mit den Anforderungen gemal}
dieser Verordnung zu bewerten;

.andere  klimarelevante Daten® Daten im Zusammenhang mit dem
Kraftstoffverbrauch, den Transportleistungen und der Energieeffizienz von Schiffen,

26

ABI. L 218 vom 13.8.2008, S. 30.
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(h)

(i)

@)

(k)
()

die es ermoglichen, Emissionstrends zu analysieren und die Leistungsféhigkeit von
Schiffen zu bewerten;

»Emissionsfaktor” die durchschnittliche Rate der Emissionen eines Treibhausgases
bezogen auf die Tétigkeitsdaten fur einen Stoffstrom, wobei bei der Verbrennung
von einer vollsténdigen Oxidation und bei allen anderen chemischen Reaktionen von
einer vollstandigen Umsetzung ausgegangen wird;

,uUnsicherhelt® ein sich auf das Ergebnis einer Grofenbestimmung beziehender
Parameter, der die Streuung der Werte charakterisiert, die dieser Grole
wahrscheinlich zugeschrieben werden konnen, einschlie@dlich der Effekte durch
systematische und zufdlig auftretende Einflussfaktoren, ausgedriickt als
Abweichung der auftretenden Werte vom Mittelwert in Prozent unter Ansatz eines
Konfidenzintervalls von 95%, wobel jede Asymmetrie der Werteverteilung
berticksichtigt wird;

»konservativ* die Tatsache, dass eine Reihe von Annahmen zugrunde gelegt werden,
die sicherzustellen, dass die Jahresemissionen nicht zu niedrig bzw. die Entfernungen
nicht zu grof3 oder die Lademenge nicht zu hoch veranschlagt werden;

, Tonnen CO," metrische Tonnen COy;

,» Berichtszeitraum” ein Kalenderjahr, in dem Emissionen Uberwacht und mitgeteilt
werden mussen.

KAPITEL Il
UBERWACHUNG UND BERICHTERSTATTUNG

ABSCHNITT 1
Grundsitze und Methoden fiir die Uberwachung und Berichter stattung

Artikel 4
Gemeinsame Grundsitze fir die Uberwachung und Berichterstattung

Die Schifffahrtsunternehmen Uberwachen gemald den Absédtzen 2 bis6 die Menge
und Art des Kraftstoffs, den jedes Schiff in einem Kalenderjahr in jedem Hafen im
Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats und bel jeder Fahrt nach oder von eéinem Hafen im
Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats verbraucht, und erstatten dartiber Bericht.

Die Uberwachung und Berichterstattung sind vollstandig und umfassend und
berlicksichtigen ale Emissionen aus der Verbrennung von Kraftstoffen. Die
Schifffahrtsunternehmen ergreifen geeignete Mal3nahmen, um etwaige Datenliicken
wahrend des Berichtszeitraums zu vermeiden.

Die Uberwachung und Berichterstattung sind schliissig und in der Zeitreihe
vergleichbar. Die Schifffahrtsunternehmen wenden dieselben Uberwachungs-
methoden und Datensitze an, es sei denn, die Priifstelle genehmigt Anderungen und
Abwei chungen.

Die Uberwachungsdaten (einschliefilich Annahmen, Bezugswerte, Emissionsfaktoren
und Tétigkeitsdaten) werden von den Schifffahrtsunternehmen auf transparente
Weise so ermittelt, erfasst, zusammengestellt, analysiert und dokumentiert, dass die
Emissionsbestimmung von der Prifstelle nachvollzogen werden kann.
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5. Die Schifffahrtsunternehmen tragen daflr Sorge, dass die Emissionsbestimmung
weder systematisch noch wissentlich falsch ist. Sie identifizieren und reduzieren
etwaige Unsicherheitsquellen.

6. Die Schifffahrtsunternehmen tragen dafir Sorge, dass hinreichende Gewahr fur die
Integritét der zu Uberwachenden und zu Ubermittelnden Emissionsdaten besteht.

Artikel 5

Methoden fiir die Uberwachung von und Berichter stattung tiber Emissionen aus dem
Seeverkehr

Fur die Zwecke von Artikel 4 Absétze 1, 2 und 3 ermitteln die Schifffahrtsunternehmen ihre
Emissionen und andere klimarelevante Daten zu jedem ihrer Schiffe Gber 5000 BRZ nach
einer der in Anhang | aufgefiihrten Methoden.

ABSCHNITT 2
MONITORINGKONZEPT

Artikel 6
Inhalt und Uber mittlung des M onitoringkonzepts

1. Spétestens am 31. August 2017 legen die Schifffahrtsunternehmen den Prifstellen
ein Monitoringkonzept vor, in dem angegeben ist, nach welcher Methode sie die
Emissionen und anderen klimarelevanten Daten fUr jedes ihrer Schiffe Uber
5000 BRZ tberwachen und Ubermitteln wollen.

2. Fir Schiffe, die nach dem 1. Januar 2018 zum ersten Mal in den Anwendungsbereich
dieser Verordnung fallen, legt das Schifffahrtsunternehmen abweichend von
Absatz 1 der Prifstelle unverziglich und hochstens zwel Monate nach dem ersten
Anlaufen eines Hafens im Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats ein Monitoringkonzept
VOr.

3. Das Monitoringkonzept gemald Absatz 1 umfasst eine vollstandige und transparente
Beschreibung der Uberwachungsmethode fur ein bestimmtes Schiff und enthalt
mindestens folgende Angaben:

(@ ldentifikation und Typ des Schiffes (Name des  Schiffes,
Schiffsidentifikationsnummer der Internationalen Seeschifffahrtsorganisation
(IMO), Register- oder Heimathafen und Name des Schiffseigners);

(b) Name des Schifffahrtsunternehmens und die Anschrift, Telefon- und
Faxnummer sowie E-Mail-Adresse einer Kontaktperson;

(c0 ene Beschreibung der Emissionsquellen an Bord des Schiffes wie
Hauptmaschinen, Hilfsmotoren, Kessel und Inertgasgeneratoren und der
verwendeten Kraftstoffarten;

(d) eine Beschreibung der Verfahren, Systeme und Zustadndigkeiten fir die
Kontrolle der Vollstandigkeit der Liste der Emissionsquellen im
Uberwachungsjahr, mit denen sichergestellt wird, dass die die Emissionen des
Schiffs betreffende Uberwachung und Berichterstattung vollstandig sind;

(e) eine Beschreibung der Verfahren zur Uberwachung der Vollstandigkeit der
Fahrtenliste;
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(f)

(9)

(h)

(i)
()

eine Beschreibung der Verfahren zur Uberwachung des Kraftstoffverbrauchs
des Schiffes, die Folgendes umfasst:

i)  diefir die Berechnung des Kraftstoffverbrauchs fur jede Emissionsquelle
gewdhite Methode gemd3 Anhangl, gegebenenfalls mit einer
Beschreibung der verwendeten M esseinrichtungen;

i)  (gegebenenfals) die Verfahren fir die Messung der gebunkerten und der
in den Tanks vorhandenen Menge Kraftstoff, eine Beschreibung der
verwendeten Messinstrumente und der Verfahren fir die Aufzeichnung,
das Abrufen, die Ubermittlung bzw. die Speicherung der Messdaten;

i)  (gegebenenfalls) die fur die Bestimmung der Dichte gewéhlte Methode;

iv) en Verfahren, mit dem sichergestellt werden soll, dass die
Gesamtunsicherheit der Treibstoffmessungen konsistent ist mit den
Anforderungen dieser Verordnung, wobel nach Méglichkeit auf nationale
Gesetze, Klauseln in Kundenvertrégen oder auf Genauigkeitsstandards
von Kraftstofflieferanten zu verweisen ist;

die fur die einzelnen Kraftstofftypen verwendeten einzigen Emissionsfaktoren
oder — bel alternativen Kraftstoffen — die Methodiken fur die Bestimmung
der Emissionsfaktoren, einschliefdlich der Methodik fir die Probenahmen, der
Analysemethoden und einer Beschreibung der in Anspruch genommenen
Laboratorien (und gegebenenfalls eine Bestéatigung ihrer Akkreditierung nach
SO 17025);

eine Beschreibung der Verfahren fir die Bestimmung der Tétigkeitsdaten pro
Fahrt, die Folgendes umfasst:

i) die Verfahren, Zustandigkeiten und Datenquellen zur Bestimmung und
Aufzeichnung jeder Fahrtstrecke;

ii) die Verfahren, Zustandigkeiten, Formeln und Datenquellen fir die
Bestimmung und Aufzeichnung der beforderten Ladung und der Zahl der
Fahrgaste, soweit zutreffend;

i) die Verfahren, Zustandigkeiten, Formeln und Datenquellen fir die
Bestimmung und Aufzeichnung der zwischen dem Ausgangshafen und
dem Bestimmungshafen auf See verbrachten Zeit;

eine Beschrelbung der Methode zur Bestimmung von Ersatzdaten zur
Schliefdung von Datenllicken;

das Datum der letzten Anderung des Monitoringkonzepts.

Die Schifffahrtsunternehmen verwenden Monitoringkonzepte auf der Grundlage

standardisierter Vorlagen. Die technischen Vorschriften fur die Festlegung der
Vorlagen fur die Monitoringkonzepte gemda Absatz1 werden im Wege von
Durchfihrungsrechtsakten beschlossen. Diese Durchfihrungsrechtsakte werden von
der Kommission nach dem in Artikel 25 Absatz 2 genannten V erfahren erlassen.

Artikel 7
Anderungen des M onitoringkonzepts
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Die Schifffahrtsunternehmen Uberprifen regelméidig, ob das Monitoringkonzept des Schiffs
dessen Art und Funktionsweise angemessen ist und ob die Uberwachungsmethodik verbessert
werden kann.

Ein Schifffahrtsunternehmen andert das Monitoringkonzept, wenn
@ der Eigner eines Schiffs wechselt;

(b) aufgrund neuer Emissionsquellen oder aufgrund der Verwendung neuer Kraftstoffe,
die im Monitoringkonzept noch nicht enthalten sind, neue Emissionen auftreten;

(© es bei der Datenverfigbarkeit aufgrund der Verwendung neuer Arten von
Messinstrumenten, neuer Probenahmeverfahren oder neuer Analysemethoden oder
aus anderen Griinden Anderungen gegeben hat, so dass die Emissionen genauer
bestimmt werden kénnen;

(d) sich herausgestellt hat, dass aus der bislang angewendeten Uberwachungsmethodik
resultierende Daten nicht korrekt sind;

(e sich herausstellt, dass das Monitoringkonzept mit den Bestimmungen dieser
Verordnung nicht in Einklang steht, und die Prifstelle das Schifffahrtsunternehmen
auffordert, es zu éndern.

Die Schifffahrtsunternehmen miissen den Priifstellen Vorschldge fir Anderungen des
M onitoringkonzepts umgehend Gbermitteln.

Jede erhebliche Anderung des Monitoringkonzepts unterliegt der Prifung durch die Priifstelle.
ABSCHNITT 3

UBERWACHUNG VON EMISSIONEN UND ANDEREN RELEVANTEN DATEN

Artikel 8
Uberwachung von Tatigkeiten innerhalb eines Berichtszeitraums

Ab 1. Januar 2018 Uberwachen die Schifffahrtsunternehmen auf der Grundlage des gemal}
Artikel 13 Absatz 1 genehmigten Monitoringkonzepts die Emissionen jedes Schiffs auf
Grundlage der einzelnen Fahrten und auf Jahresbasis durch Anwendung einer geeigneten
Methode aus Anhang | Tell B und durch Berechnung der Emissionen gemal3 Anhang | Tell A.

Artikel 9
Uberwachung auf Grundlage der einzelnen Fahrten

Auf der Grundlage des gemdald Artikel 13 Absatz 1 genehmigten Monitoringkonzepts
Uberwachen die Schifffahrtsunternehmen bel jedem Schiff und fir jede Fahrt nach und von
einem Hafen im Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats in Einklang mit Anhang | Tell A und
Anhang Il Folgendes:

@ Audlauf- und Einlaufhafen, einschliefdich Datum und Uhrzeit der Abfahrt und der
Ankunft;

(b) Menge und Emissionsfaktor fir jede Art verbrauchten Kraftstoffs insgesamt und
aufgeschliisselt nach innerhalb und aufRerhalb von Emissionskontrollgebieten
verbrauchtem Kraftstoff;

(© emittiertes COy;

21

DE



DE

Drucksache 561/13 -22-

(d)
©)
)
©))

zurlickgel egte Fahrstrecke:
Zeit auf See;
befdrderte Ladung;
Transportle stung.
Artikel 10
Uberwachung auf Jahresbasis

Auf der Grundlage des gemdald Artikel 13 Absatz 1 genehmigten Monitoringkonzepts
Uberwachen die Schifffahrtsunternehmen bei jedem Schiff und fir jedes Kaenderjahr in
Einklang mit Anhang | Teil A und Anhang Il Folgendes:

@
(b)
(©
(d)
(€)
(f)

(9)
(h)

()

Menge und Emissionsfaktor fur jede Art verbrauchten Kraftstoffs insgesamt und
aufgeschlisselt nach innerhalb und aufRerhalb von Emissionskontrollgebieten
verbrauchtem Kraftstoff;

insgesamt emittiertes COp;

aggregierte CO,-Emissionen aus allen Fahrten zwischen Hafen im Hoheitsgebiet
eines Mitgliedstaats;

aggregierte CO,-Emissionen aus allen Fahrten von H&en im Hoheitsgebiet eines
Mitgliedstaats;

aggregierte CO,-Emissionen aus alen Fahrten nach Hafen im Hoheitsgebiet eines
Mitgliedstaats;

CO,-Emissionen, die am Liegeplatz in H&fen im Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats
freigesetzt wurden,

zuriickgel egte Gesamtfahrstrecke;
insgesamt auf See verbrachte Zeit;
Transportleistung insgesamt;
durchschnittliche Energieeffizienz.

ABSCHNITT 4
BERICHTERSTATTUNG

Artikel 11
Inhalt des Emissionsberichts

Ab 2019 legen die Schifffahrtsunternehmen der Kommission und den Behorden der
entsprechenden Flaggenstaaten alljahrlich bis zum 30. April fur jedes Schiff unter
ihrer Verantwortung einen Emissionsbericht zu den Emissionen und anderen
klimarelevanten Daten des gesamten Berichtszeitraums vor, den eine Prifstelle in
Einklang mit den in Artikel 14 genannten Anforderungen als zufriedenstellend
befunden hat.

Hat der Eigner eines Schiffs gewechselt, so sorgt das neue Schifffahrtsunternehmen
dafir, dass jedes Schiff unter seiner Verantwortung die Anforderungen dieser
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Verordnung in Bezug auf den gesamten Berichtszeitraum erfillt, in dem es die
Verantwortung fir das betreffende Schiff tragt.

Die Schifffahrtsunternehmen nehmen in den Emissionsbericht gema? Absatz 1
folgende Angaben auf:

(& Angaben zur Identifizierung des Schiffs und des Schifffahrtsunternehmens,
einschliefdich

)] Name des Schiffs,
i)  IMO-Identifikationsnummer,
i)  Register- oder Heimathafen,

iv) technische Effizienz des Schiffs (Energieeffizienz-Kennwert (EEDI) oder
geschétzter Kennwert (Estimated Index Vaue, EIV) gemald der IMO-
Entschliefiung MEPC.215 (63), falls zutreffend),

v)  Name des Schiffseigners,
vi)  Anschrift des Schiffseigners und seines Hauptgeschéftssitzes,

vii) Name des Schifffahrtsunternehmens (soweit nicht mit Schiffseigner
identisch),

viii) Anschrift des Schifffahrtsunternehmens (soweit nicht mit Schiffseigner
identisch) und seines Hauptgeschéftssitzes,

iX) Anschrift, Telefon- und Faxnummer sowie E-Mail-Anschrift einer
K ontaktperson;

(b)  Angaben zur verwendeten Uberwachungsmethode und der damit verbundenen
Unsicherheit;

(c)  Ergebnisse der jahrlichen Uberwachung der Parameter gemal? Artikel 10.

Artikel 12
For mat des Emissionsberichts

Der Emissionsbericht gemal3 Artikel 11 wird mittels automatischen Systemen und
Datenaustauschformaten, einschlief3dlich elektronischer Vorlagen, tbermittelt.

Die technischen Vorschriften fir das in Absatz 1 genannte Datenaustauschformat
einschlief3lich elektronischer Vorlagen werden im Wege von
Durchfuhrungsrechtsakten festgelegt. Diese Durchfiihrungsrechtsakte werden von
der Kommission nach dem in Artikel 25 Absatz 2 genannten V erfahren erlassen.

KAPITEL Il
PRUFUNG UND AKKREDITIERUNG

Artikel 13
Priafumfang und Prifbericht

Die Prifstelle bewertet die Konformitdt des in Artikel 6 genannten
Monitoringkonzepts mit den Anforderungen in den Artikeln 6 und 7. Enthalt die
Bewertung der Prifstelle Empfehlungen, die in einem Monitoringkonzept zu
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berlicksichtigen sind, so (Uberarbeitet das Schifffahrtsunternehmen  sein
Monitoringkonzept vor Beginn des Berichtszeitraums.

Die Prufstelle bewertet die Konformitdét des Emissionsberichts mit den
Anforderungen der Artikel 8 bis 11 und der Anhange | und I1.

Die Prufstelle stellt insbesondere sicher, dass die im Prufbericht enthaltenen
Emissionen und anderen klimarelevanten Daten in Einklang mit den Artikein 8, 9
und 10 und dem Monitoringkonzept gemald Artikel 6 bestimmt wurden. Aul3erdem
stellt die Prifstelle sicher, dass die Emissionen und klimarelevanten Daten in den
Berichten mit den Daten, die mittels anderer Quellen gemald den Anhangen | und 11
berechnet wurden, schliissig sind.

Flhrt die Bewertung zu dem Schluss, dass nach bestem Wissen der Prifstelle der
Emissionsbericht keine wesentlichen Falschangaben und Fehler enthélt, so stellt die
Prufstelle einen Prifbericht aus. Im Prufbericht sind alle wichtigen Aspekte der von
der Prufstelle durchgefiihrten Arbeiten prazisiert.

Fihren die Bewertungen zu dem Schluss, dass der Emissionsbericht wesentliche
Falschangaben, Fehler oder Unstimmigkeiten enthdt oder den Anforderungen der
Artikel 11 und 14 sowie des Anhangs| nicht gentgt, so teilt die Prifstelle dem
Schifffahrtsunternehmen dies unverziiglich mit und fordert es auf, einen gednderten
Emissionsbericht vorzulegen. Das Schifffahrtsunternehmen berichtigt mitgeteilte
Nichtkonformitéten oder Unstimmigkeiten, damit das PriUfverfahren rechtzeitig
abgeschlossen werden kann. Die Prifstelle hdlt in ihrem Prifbericht fest, ob das
Schifffahrtsunternehmen Nichtkonformitdten wahrend der Prifung behoben hat.

Artikel 14
Allgemeine Pflichten und Grundsatze fiir die Prufstellen

Die Prifstelle ist von einem Schifffahrtsunternehmen oder dem Betreiber des
betreffenden Schiffs unabhangig und fihrt die Tétigkeiten gemaid der vorliegenden
Verordnung im offentlichen Interesse durch. Deswegen darf die Prifstelle und jeder
Teil derselben Rechtsperson kein Schifffahrtsunternehmen, kein Schiffsbetreiber und
kein Eigner eines Schifffahrtsunternehmens oder dessen Eigentum sein, noch darf sie
Beziehungen zum Schifffahrtsunternehmen unterhalten, die ihre Unabhangigkeit und
Unparteilichkeit beeintréchtigen konnten.

Bel der Prifung der Emissionsberichte gemdald Artikel 11 und der vom
Schifffahrtsunternehmen  eingesetzten  Uberwachungsverfahren  bewertet  die
Prifstelle die Zuverldssigkeit, Glaubwirdigkeit und Genauigkeit der
Uberwachungssysteme sowie der (bermittelten Daten und Angaben zu den
Emissionen, insbesondere:

(@ der Zuweisung des Kraftstoffverbrauchs zu Fahrten, die in den
Anwendungsbereich dieser Verordnung falen;

(b) der Ubermittelten Daten zum Kraftstoffverbrauch und der damit verbundenen
Messungen und Berechnungen,;

(c) der Wahl und Anwendung der Emissionsfaktoren;
(d) der Berechnungen, mit denen die Gesamtemissionen ermittelt werden;
(e) der Berechnungen, mit denen die Energieeffizienz ermittelt wird.
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Die Prifstelle befasst sich nur mit Berichten gemal? Artikel 11, wenn zuverléssige,
glaubwirdige Daten und Angaben es ermdglichen, die Emissionen mit einem hohen
Zuverldssigkeitsgrad zu ermitteln, und wenn Folgendes gewahrleistet ist:

(@ die gemeldeten Daten sind kohédrent vor dem Hintergrund von geschétzten
Daten, die sich auf Schiffsverfolgungsdaten und Merkmale wie die installierte
Maschinenleistung stiitzen;

(b) die gemeldeten Daten weisen keine Unstimmigkeit auf, insbesondere beim
Vergleich der Gesamtmenge des von jedem Schiff jdhrlich gebunkerten
Kraftstoffs und dem aggregierten Kraftstoffverbrauch auf Fahrten, die unter
den Anwendungsbereich dieser Verordnung fallen;

(c) die Daten wurden nach Mal3gabe der geltenden Vorschriften erhoben;
(d) dieenschlagigen Aufzeichnungen des Schiffes sind vollstandig und schitissig.

Artikel 15
Prufverfahren

Die Prufstelle ermittelt potenzielle Risiken im Zusammenhang mit der Uberwachung
und Berichterstattung, indem sie die gemeldeten Emissionen mit geschétzten Daten
vergleicht, die sich auf Schiffsverfolgungsdaten und Merkmale wie die installierte
Maschinenleistung stitzen. Werden erhebliche Abweichungen festgestellt, nimmt die
Prufstelle weitere Untersuchungen vor.

Die Prifstelle ermittelt potenzielle Risiken im Zusammenhang mit den einzelnen
Berechnungsschritten, indem sie ale verwendeten Datenquellen und Methodiken
Uberprift.

Die Prufstelle berticksichtigt etwaige wirksame Verfahren zur Beherrschung der
Risiken, die das Schifffahrtsunternehmen anwendet, um die Unsicherheiten in Bezug
auf die Genauigkeit der angewendeten Uberwachungsmethoden zu verringern.

Das Schifffahrtsunternehmen liefert der Priifstelle alle zusétzlichen Informationen,
die es ihr ermoglichen, die Prifverfahren durchzufiihren. Die Prifstelle kann im
Laufe der Prifverfahrens Stichprobenkontrollen durchfiihren, um die Zuverlassigkeit
der Ubermittelten Daten und Informationen zu bestimmen.

Die Kommission wird erméachtigt, gemald Artikel 24 delegierte Rechtsakte zu
erlassen, um die Vorschriften fir die in dieser Verordnung genannten Priiftéatigkeiten
und die Verfahren fir die Akkreditierung von Priifstellen weiter zu prézisieren. Diese
delegierten Rechtsakte stiitzen sich auf die Prufgrundsdtze gemad Artikel 14 und
einschlagige international anerkannte Normen.

Artikel 16
AkKkreditierung von Prufstellen

Eine Prifstelle, die Monitoringkonzepte und Emissionsberichte bewertet und die
Pruf- und Konformitdtsbescheinigungen gemald den Artikeln 13 und 17 ausstellt,
muss von einer nationalen Akkreditierungsstelle geméald der Verordnung (EG)
Nr. 765/2008 fur Tétigkeiten, die in den Geltungsbereich der vorliegenden
Verordnung fallen, akkreditiert werden.
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2. Soweit die vorliegende Verordnung keine speziellen Vorschriften fur die
Akkreditierung von Prifstellen enthdlt, gelten die einschldgigen Vorschriften der
Verordnung (EG) Nr. 765/2008.

3. Die Kommission wird erméachtigt, gemald Artikel 24 delegierte Rechtsakte zu
erlassen, um die Verfahren fir die Akkreditierung von Prifstellen weiter zu
prézisieren.

KAPITEL IV

ERFULLUNG DER VORSCHRIFTEN UND VEROFFENTLICHUNG VON
INFORMATIONEN

Artikel 17
Ausstellung einer Konformitatsbescheinigung

1. Erflllt der Emissionsbericht gemald Artikel 11 laut Prifbericht die Anforderungen
der Artikel 11 bis 15 sowie der Anhangel undIl, so stellt die Prufstelle fur das
betreffende Schiff eine Konformitétsbescheinigung aus.

2. Diein Absatz 1 genannte Konformitéatsbescheinigung enthalt folgende Angaben:

(@ Identifikation des Schiffs, (Name, IMO-Identifikationsnummer und Register-
oder Heimathafen);

(b) Name, Anschrift und Hauptgeschéaftssitz des Schiffseigners;
() Identitédt der Prifstelle,

(d) Ausstellungsdatum der Konformitétsbescheinigung (der Berichtszeitraum, auf
den sie sich bezieht, und Guiltigkeitszeitraum).

3. Konformitétsbescheinigungen werden fur einen Zeitraum von 18 Monaten nach
Ablauf des Berichtszeitraums fur gultig erachtet.

4, Die Prifstelle teilt der Kommission und der Flaggenstaatbehorde unverziiglich die
Ausstellung einer Konformitétsbescheinigung mit und Ubermittelt die in Absatz 2
genannten Angaben mithilfe automatischer Systeme und vollstéandiger
Datenaustauschformate, einschliefdlich elektronischer Vorlagen, die die Kommission
nach dem in dieser Verordnung vorgesehenen Verfahren erstellt hat.

5. Die technischen Vorschriften fir das in Absatz 4 genannte Datenaustauschformat
einschliefdlich elektronischer Vorlagen werden im Wege  von
Durchfuhrungsrechtsakten festgelegt. Diese Durchfiihrungsrechtsakte werden von
der Kommission nach dem in Artikel 25 Absatz 2 genannten V erfahren erlassen.

Artikel 18
Verpflichtung, eine gultige Konfor mitatsbescheinigung an Bord mitzufuhren

Ab dem 30.Juni 2019 fuhren Schiffe, die in einem Hafen im Hoheitsgebiet eines
Mitgliedstaats ankommen, sich dort aufhalten oder diesen verlassen, eine gemal3 Artikel 17
ausgestellte gultige Bescheinigung an Bord, aus der hervorgeht, dass das Schiff seine
Berichterstattungs- und Uberwachungspflichten fiir den betreffenden Berichtszeitraum erfiillt
hat.

26 DE



DE

-27- Drucksache 561/13

Artikel 19

Erfullung der Uberwachungs- und Berichter stattungspflichten und Uber priifungen

Auf der Grundlage der gemdl3 Artikel 21 Absatz 1 vertffentlichten Angaben stellt
jeder Mitgliedstaat sicher, dass Schiffe unter seiner Flagge die Uberwachungs- und
Berichterstattungsvorschriften gemald Artikel 8 bis 12 erfillen.

Jeder Mitgliedstaat stellt sicher, dass bei einer Uberpriifung eines in einem Hafen in
seinem Hoheitsgebiet befindlichen Schiffs auch gepruft wird, ob die
Konformitétsbescheinigung geméald Artikel 18 an Bord mitgefthrt wird.

Unbeschadet Absatz 2 Uberprift ein Mitgliedstaat anhand der gemald Artikel 21
veroffentlichten Angaben bei jedem Schiff, das Artikel 21 Absatz 2 Buchstaben j und
k nicht erfullt und einen Hafen in seinem Hoheitsgebiet anlduft, ob die
Konformitétsbescheinigung geméald Artikel 18 an Bord mitgefthrt wird.

Artikel 20
Sanktionen, I nformationsaustausch und Ausweisungsanordnung

Die Mitgliedstaaten legen eine Sanktionsregelung fir Verstof3e gegen diein Artikel 8
bis 12 niedergelegten Uberwachungs- und Berichterstattungsvorschriften fest und
ergreifen dle erforderlichen Mal3nahmen, um sicherzustellen, dass diese Sanktionen
angewandt werden. Die vorgesehenen Sanktionen sind nicht weniger streng as
digenigen, die in den enzelstaatlichen  Rechtsvorschriften  Uber
Treibhausgasemissionen fir den Fal von VerstoRen gegen die
Berichterstattungspflichten durch Betreiber vorgesehen sind, und sind wirksam,
verhdtnisméaldig und abschreckend. Die Mitgliedstaaten teilen der Kommission bis
1. Juli 2017 diese Regelung mit und unterrichten sie unverziglich Uber spétere
Anderungen dieser Regelung.

Die Mitgliedstaaten sorgen fur einen wirksamen Informationsaustausch und eine
wirksame Zusammenarbeit zwischen den einzelstaatlichen Behodrden, die fur die
Erfillung der Uberwachungs- und Berichterstattungsvorschriften sorgen, oder
gegebenenfalls zwischen den mit Sanktionsverfahren betrauten einzelstaatlichen
Behorden. Leitet ein Mitgliedstaat ein einzelstaatliches Sanktionsverfahren ein, so ist
dies der Kommission, der Européischen Agentur fir die Sicherheit des Seeverkehrs
(EMSA), den Ubrigen Mitgliedstasten und dem betreffenden Flaggenstaat
mitzuteilen.

Gegen Schiffe, die in mehr as einem Berichtszeitraum die Uberwachungs- und
Berichterstattungsvorschriften  nicht  erfillt haben, kann die nationae
Hafenstaatbehorde eine Auswesungsanordnung verhéngen, Uber die sie die
Kommission, die EMSA, die Ubrigen Mitgliedstaaten und den betreffenden
Flaggenstaat in Kenntnis setzt. Als Folge einer solchen Ausweisungsanordnung
verweigert jeder Mitgliedstaat diesem Schiff das Anlaufen jedes seiner Héfen, bis
das Schifffahrtsunternehmen die Uberwachungs- und Berichterstattungsvorschriften
gemaR den Artikeln 8 bis 12 erfillt hat und dies durch Ubermittiung einer giiltigen
Konformitétsbescheinigung an die nationde Hafenstaatbehtrde, die die
Ausweisungsanordnung verhangt hat, bestétigt wird.

Artikel 21
Veroffentlichung von Informationen
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Die Kommission vertffentlicht bis zum 30. Juni jedes Jahres die Ubermittelten
Emissionsberichte gemald Artikel 11 zusammen mit Angaben zur Einhaltung der
Berichterstattungs- und Uberwachungsvorschriften durch das
Schifffahrtsunternehmen gemal3 den Artikeln 11 und 17.

Die Veroffentlichung nach Absatz 1 enthdt folgende Angaben:

(@ Identifikation des Schiffs, (Name, IMO-Identifikationsnummer und Register-
oder Heimathafen);

(b) Identitdt des Schiffseigners (Name und Anschrift des Eigners und sein
Hauptgeschéftssitz);

(c) technische Effizienz des Schiffs (EEDI oder EIV, soweit anwendbar);
(d) die CO,-Emissionen pro Jahr;

(e) Kraftstoffverbrauch insgesamt pro Jahr far Fahrten, die in den
Anwendungsbereich dieser Verordnung falen;

(f)  durchschnittlicher Kraftstoffverbrauch pro Jahr und Treibhausgasemissionen je
zurickgelegte Strecke fur Fahrten, die in den Anwendungsbereich dieser
Verordnung fallen;

(g) durchschnittlicher Kraftstoffverbrauch pro Jahr und Treibhausgasemissionen je
zurickgelegte Strecke und beforderte Ladung fiur Fahrten, die in den
Anwendungsbereich dieser Verordnung falen;

(n) for Fahrten, die in den Anwendungsbereich dieser Verordnung fallen,
insgesamt pro Jahr auf See verbrachte Zeit;

(i) angewandte Uberwachungsmethodik;
() Ausstellungs- und Ablaufdatum der Konformitétsbescheinigung;
(k) Identitdt der Prifstelle, die den Emissionsbericht genehmigt hat.

Die Kommission vertffentlicht einen Jahresbericht Uber Emissionen und andere
klimarelevante Daten des Seeverkehrssektors.

Die EMSA unterstiitzt die Kommission gemdl3 der Verordnung (EG) Nr. 1406/2002
des Européischen Parlaments und des Rates” bei ihrer Arbeit zur Erfillung der
Artikel 11,12, 17 und 21 der vorliegenden Verordnung.

KAPITEL V
INTERNATIONALE ZUSAMMENARBEIT

Artikel 22
I nternationale Zusammenar beit

Die Kommission unterrichtet die IMO und andere einschlégige internationae
Einrichtungen regelméllig Uber die Anwendung dieser Verordnung, um die
Aufstellung internationaler Vorschriften im Rahmen der IMO tiber die Uberwachung
von, Berichterstattung Uber und Prifung von Treibhausgasemissionen aus dem
Seeverkehr zu erleichtern.
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2. Die Kommission pflegt den technischen Austausch mit Drittlandern tber die
Anwendung dieser Verordnung, insbesondere in Bezug auf die Weiterentwicklung
von Uberwachungsmethoden, die Organisation der Berichterstattung und die Priifung
der Emissionsberichte.

3. Wird ein internationales Ubereinkommen tiber globale Manahmen zur Reduzierung
von Treibhausgasemissionen aus dem Seeverkehr erzielt, so Uberprift die
Kommission diese Verordnung und kann erforderlichenfalls Anderungen
vorschlagen.

KAPITEL VI

DELEGIERTE UND DURCHFUHRUNGSBEFUGNISSE UND
SCHLUSSBESTIMMUNGEN

Artikel 23
Ubertragung von Befugnissen

Der Kommission wird unter den in Artikel 24 genannten Bedingungen die Befugnis
Ubertragen, delegierte Rechtsakte zu erlassen, um die Bestimmungen der Anhénge | und Il zu
erganzen und zu andern, um neueste wissenschaftliche Erkenntnisse sowie die einschlégigen,
an Bord der Schiffe vorliegenden Daten und die einschl&gigen internationalen Vorschriften
und international anerkannten Normen zu berlicksichtigen, um die genauesten und
effizientesten Methoden fir die Uberwachung von Emissionen zu bestimmen und um die
Genauigkeit der im Zusammenhang mit der Emissionsiiberwachung und der Berichterstattung
darlber verlangten Angaben zu verbessern, soweit dies nichtwesentliche Bestimmungen
dieser Verordnung betrifft.

Artikel 24
Austibung der Befugnisiibertragung

1 Die Befugnis zum Erlass von delegierten Rechtsakten gemal3 den Artikeln 15, 16 und
23 wird der Kommission fir finf Jahre ab dem 1. Juli 2015 Ubertragen.

2. Die Befugnistibertragung gemafd Artikel 23 kann vom Européischen Parlament oder
vom Rat jederzeit widerrufen werden. Der Beschluss tGber den Widerruf beendet die
Ubertragung der darin genannten Befugnisse. Der Beschluss wird am Tag nach
seiner Veroffentlichung im Amtsblatt der Européischen Union oder zu einem darin
angegebenen spéteren Zeitpunkt wirksam. Die Glltigkeit von delegierten
Rechtsakten, die bereits in Kraft sind, wird davon nicht berthrt.

3. Sobald die Kommission einen delegierten Rechtsakt erlasst, Ubermittelt sie diesen
gleichzeitig dem Europai schen Parlament und dem Rat.
4, Ein gemald Artikel 23 erlassener delegierter Rechtsakt tritt nur in Kraft, wenn weder

das Européaische Parlament noch der Rat innerhalb einer Frist von zwei Monaten
nach Ubermittlung dieses Rechtsakts an das Européische Parlament und den Rat
Einwande erhoben hat oder wenn vor Ablauf dieser Frist sowohl das Européische
Parlament als auch der Rat der Kommission mitgeteilt haben, dass sie keine
Einwande erheben werden. Auf Initiative des Européischen Parlaments oder des
Rates wird diese Frist um zwei Monate verlangert.
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Artikel 25
Durchfihrungsrechtsakte

Die Kommission wird von dem durch Artikel 8 der Entscheidung 93/389/EWG
eingesetzten Ausschuss unterstiitzt. Dieser Ausschuss ist ein Ausschuss im Sinne der
Verordnung (EU) Nr. 182/2011.

Wird auf diesen Absatz Bezug genommen, so gilt Artikel 5 der Verordnung (EU)
Nr. 182/2011.

Artikel 26
Anderungen der Verordnung (EU) Nr. 525/2013

Die Verordnung (EU) Nr. 525/2013 wird wie folgt gedndert:

1.

In Artikel 1 der Verordnung 525/2013% wird folgender Buchstabe h eingefiigt:

,h) Uberwachung von und Berichterstattung Uber Treibhausgasemissionen aus
Hochseeschiffen gemdld den Artikeln9 und 10 der Verordnung (EU)
Nr. XXXX/XXXX."

Folgender Artikel 21awird eingefigt:

» Artikel 21a
Berichterstattung Gber Emissionen aus dem Seeverkehr

(1) Die Mitgliedstaaten erstatten der Kommission bis zum 15. Januar jedes Jahres
(,Jahr X) geméd den Artikeln9 und 10 der Verordnung (EU)
Nr. XXXX/XXXX Bericht Uber die CO,-Emissionen aus dem Seeverkehr des
Jahres X-2.

(2) Der Kommission wird die Befugnis Ubertragen, delegierte Rechtsakte gemal}
Artikel 25 zu erlassen, um die Vorschriften fiir die Uberwachung von und die
Berichterstattung Uber CO,-Emissionen aus dem Seeverkehr gemdald den
Artikeln 9 und 10 der Verordnung (EU) Nr. XXXX/XXXX zu prazisieren und
gegebenenfalls einschlagige Beschliisse der Organe des UNFCCC und des
Kyoto-Protokolls, daraus abgeleitete  Ubereinkommen  bzw. deren
Folgeabkommen oder im Rahmen der Internationalen
Seeschifffahrtsorgani sation getroffene Beschllisse zu berticksichtigen.

(3) Die Kommission erlésst Durchfiihrungsrechtsakte, um die Struktur, das Format
und das Verfahren fir die Ubermittiung der CO,-Emissionsdaten aus dem
Seeverkehr gemdd den Artikein9 und 10 der Verordnung (EU)
Nr. XXXX/XXXX durch die Mitgliedstaaten festzulegen. Diese
Durchfihrungsrechtsakte werden nach dem in [Artikel 26 Absatz 2] genannten
Prufverfahren erlassen.”

In Artikel 25 Absétze 2, 3 und 5 wird der folgende Verweis eingefugt:
,21a’
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Artikel 27
Inkrafttreten
Diese Verordnung tritt am 1. Juli 2015 in Kraft.

Diese Verordnung ist in alen ihren Teilen verbindlich und gilt unmittelbar in jedem
Mitgliedstaat.

Geschehen zu Brussd am [...]

Im Namen des Europaischen Parlaments  Im Namen des Rates
Der Prasident Der Prasident
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ANHANG |

Methoden fur die Uberwachung von Treibhausgasemissionen und anderen
klimarelevanten Daten und die Berichter stattung dar tiber

A. BERECHNUNG DES KRAFTSTOFFVERBRAUCHS (Artikel 9)

Die Schifffahrtsunternehmen berechnen den Kraftstoffverbrauch anhand nachstehender
Formel:

Kraftstoffverbrauch x Emissionsfaktor

Der Kraftstoffverbrauch umfasst den von den Hauptmaschinen, Hilfsmotoren, Kesseln und
Inertgasgeneratoren verbrauchten Kraftstoff.

Der Kraftstoffverbrauch am Liegeplatz im Hafen wird gesondert berechnet.

Grundsétzlich werden Standardwerte fur die Emissionsfaktoren von Kraftstoffen verwendet,
es se denn, das Schifffahrtsunternehmen beschliefst, die Angaben auf den
Bunkerlieferbescheinigungen heranzuziehen, die fir den Nachweis der Beachtung der
geltenden Vorschriften Giber Schwefel emissionen verwendet werden.

Die Standardemissionsfaktoren beruhen auf den neuesten verfligbaren IPCC-Werten. Diese
lassen sich aus Anhang VI der Verordnung (EU) Nr. 601/2012 der Kommission Uber die
Uberwachung von und die Berichterstattung (ber Treibhausgasemissionen gemal der
Richtlinie 2003/87/EG des Europaischen Parlaments und des Rates® ableiten.

Auf  Biokraftstoffe und aternative nichtfossile Kraftstoffe werden geeignete
Emissionsfaktoren angewendet.

B. METHODEN FUR DIE BESTIMMUNG VON EMISSIONEN

Das Schifffahrtsunternehmen  gibt  im  Monitoringkonzept an, nach  welcher
Uberwachungsmethodik der Kraftstoffverbrauch jeder Art von Schiff unter seiner
Verantwortung berechnet wird, und sorgt dafir, dass die einma gewdahite Methodik
einheitlich angewendet wird.

Bei der Wahl einer Uberwachungsmethodik werden die Vorziige einer groReren Genauigkeit
gegen den zusdtzlichen Kostenaufwand abgewogen.

Es wird der tatsachliche Kraftstoffverbrauch bel jeder Fahrt herangezogen, der nach einer der
folgenden Methoden berechnet wird:

@ Bunkerlieferbescheinigung fur Bunkerkraftstoff und regelméllige Kontrollen des

Fullstands;
(b) Uberwachung des Bunkerkraftstoffs an Bord;
(c) Durchflussmesser fur einzubeziehende V erbrennungsprozesse;
(d) direkte Emissionsmessung.
1 Methode A. Bunkerlieferbescheinigung und regel méldige Kontrollen des Fullstands

Dieser Methode liegen die in der Bunkerlieferbescheinigung angegebene Menge und
Art des Kraftstoffs in Verbindung mit regelméaldigen Kontrollen des Fullstands durch
das Ablesen von Fillstandsanzeigen zugrunde. Die zu Beginn des Zeitraums
vorhandene Kraftstoffmenge zuziglich Lieferungen abzlglich des am Ende des

2 ABI. L 181 vom 12.7.2012, S. 30-104.
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Zeitraums vorhandenen Kraftstoffs und des zwischen Beginn und Ende des
Zeitraums ausgepumpten Kraftstoffs ergibt den Kraftstoffverbrauch in dem
Zeitraum.

Der Zeitraum ist die Zeit zwischen zwei Hafenaufenthalten oder die in einem Hafen
verbrachte Zeit. Fir den in enem Zeitraum verbrauchten Kraftstoff sind die
Kraftstoffart und der Schwefel gehalt anzugeben.

Dieser Ansatz wird nicht gewdhlt, wenn an Bord des Schiffs keine
Bunkerlieferbescheinigungen vorliegen, namentlich, wenn die Ladung als Treibstoff
genutzt wird, beispielsweise verdampftes FlUissigerdgas.

Nach den geltenden MARPOL-Regein (Anlage VI) ist die Bunker-
lieferbescheinigung obligatorisch, und die entsprechenden Aufzeichnungen werden
an Bord fur einen Zeitraum von drei Jahren nach der Bunkerlieferung so aufbewahrt,
dass sie ohne Welteres zuganglich sind. Die regelméaldige Kontrolle des Fillstands an
Bord stitzt sich auf das Ablesen der Fillstandsanzeige. Dabel werden fur die
einzelnen Bunker mal3gebliche Tanktabellen verwendet, um die Menge zum
Zeitpunkt des Ablesens des Flllstands zu bestimmen. Die mit der Bunker-
lieferbescheinigung verbundene Unsicherheit ist im Monitoringkonzept gemald
Artikel 6 anzugeben. Der Flllstand wird mittels geeigneten Methoden wie
automatischen Systemen, Sondierungen und Pellbéndern abgelesen. Die Methode fir
Tanksondierungen und die damit verbundene Unsicherheit sind im
Monitoringkonzept gemal3 Artikel 6 anzugeben.

Wird die gebunkerte oder die in den Tanks verbliebene Kraftstoffmenge in
Volumeneinheiten, ausgedrickt in Litern, bestimmt, so wandelt das Schifffahrts-
unternehmen diese Menge anhand von realen Dichtewerten von Volumen in Masse
um. Das Schifffahrtsunternehmen bestimmt die reale Dichte wie folgt:

(@ entweder anhand der Bordmesssysteme oder

(@ anhand der vom Kraftstofflieferanten beim Bunkern gemessenen und auf der
Rechnung oder der Lieferbescheinigung verzeichneten Dichte.

Die reale Dichte wird in kg/Liter ausgedriickt und fur die herrschende Temperatur
bei der jeweiligen Messung bestimmt. In Fallen, in denen keine Werte fir die reae
Dichte vorliegen, wird nach Genehmigung durch die Prifstelle en
Standarddichtefaktor fur die betreffende Kraftstoffart angewendet.

Methode B: Uberwachung des Bunkerkraftstoffs an Bord

Dieser Methode liegen die an Bord vorgenommenen Ablesungen des Fillstands aller
Kraftstofftanks zugrunde. Abgelesen wird der Fullstand téglich, wenn sich das Schiff
auf See befindet, und jedes Mal, wenn das Schiff Kraftstoff bunkert oder auspumpt.

Die kumulierten Abweichungen des Fillstands zwischen zwei Ablesungen ergeben
den Treibstoffverbrauch wahrend des Zeitraums.

Der Zeitraum ist die Zeit zwischen zwei Hafenaufenthalten oder die in einem Hafen
verbrachte Zeit. Fir den in enem Zeitraum verbrauchten Kraftstoff sind die
Kraftstoffart und der Schwefelgehalt anzugeben.

Der Fullstand wird mittels geeigneten Methoden wie automatischen Systemen,
Sondierungen und Peilbandern abgelesen. Die Methode fur Tanksondierungen und
die damit verbundene Unsicherheit sind im Monitoringkonzept gemal3 Artikel 6
anzugeben.
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Wird die gebunkerte oder die in den Tanks verbliebene Kraftstoffmenge in
Volumeneinheiten, ausgedrickt in Litern, bestimmt, so wandelt das
Schifffahrtsunternehmen diese Menge anhand von realen Dichtewerten von Volumen
in Masse um. Das Schifffahrtsunternehmen bestimmt die reale Dichte wie folgt:

(@ entweder anhand der Bordmesssysteme oder

(b) anhand der vom Kraftstofflieferanten beim Bunkern gemessenen und auf der
Rechnung oder der Lieferbescheinigung verzeichneten Dichte.

Die reale Dichte wird in kg/Liter ausgedriickt und fur die herrschende Temperatur
bei der jeweiligen Messung bestimmt. In Félen, in denen keine Werte fir die reale
Dichte vorliegen, wird nach Genehmigung durch die Prifstelle en
Standarddichtefaktor fir die betreffende Kraftstoffart angewendet.

Methode C: Durchflussmesser fiir einzubeziehende V erbrennungsprozesse

Dieser Methode liegen die gemessenen Kraftstoffstrome an Bord zugrunde. Die
Daten aller wichtigen Emissionsquellen zugeordneten Durchflussmesser werden
kombiniert, um den gesamten Treibstoffverbrauch fir einen gegebenen Zeitraum zu
bestimmen.

Der Zeitraum ist die Zeit zwischen zwei Hafenaufenthalten oder die in einem Hafen
verbrachte Zeit. Fir den in enem Zeitraum verbrauchten Kraftstoff sind die
Kraftstoffart und der Schwefelgehalt zu Uberwachen.

Die angewandten Kalibriermethoden und die mit den Durchflussmessern verbundene
Unsicherheit sind im Monitoringkonzept gemal3 Artikel 6 anzugeben.

Wird die verbrauchte Kraftstoffmenge in Volumeneinheiten, ausgedriickt in Litern,
bestimmt, so wandelt das Schifffahrtsunternehmen diese Menge anhand von realen
Dichtewerten von Volumen in Masse um. Das Schifffahrtsunternehmen bestimmt die
reale Dichte wie folgt:

(@ entweder anhand der Bordmesssysteme oder

(b) anhand der vom Kraftstofflieferanten beim Bunkern gemessenen und auf der
Rechnung oder der Lieferbescheinigung verzeichneten Dichte.

Die reale Dichte wird in kg/Liter ausgedriickt und fur die herrschende Temperatur
bei der jeweiligen Messung bestimmt. In Fallen, in denen keine Werte fir die reae
Dichte vorliegen, wird nach Genehmigung durch die Prifstelle en
Standarddichtefaktor fur die betreffende Kraftstoffart angewendet.

Methode D: Direkte Emissionsmessung

Direkte Emissionsmessungen konnen fur Fahrten, die in den Anwendungsbereich
dieser Verordnung falen, und fir Emissionen verwendet werden, die in H&fen im
Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats anfallen. Das emittierte CO, umfasst das von den
Hauptmaschinen, Hilfsmotoren, Kesseln und Inertgasgeneratoren emittierte CO,. Bel
Schiffen, deren Berichterstattung auf dieser Methode beruht, wird der
Kraftstoffverbrauch anhand der gemessenen CO,-Emissionen und des auf den
jeweiligen Kraftstoff anwendbaren Emissionsfaktors berechnet.

Der Methode liegt die Bestimmung der CO,-Emissionsstrome in Abgaskaminen
(Schornsteinen) zugrunde, bei der die CO,-Konzentration des Abgases mit dem
Abgasstrom multipliziert wird.
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Die angewandten Kalibriermethoden und die mit den Gerdten verbundene
Unsicherheit sind im Monitoringkonzept gemal3 Artikel 6 anzugeben.
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ANHANG 1
Uberwachung anderer klimarelevanter Daten
A.- Uberwachung pro Fahrt (Artikel 9).

Fir die Zwecke der Uberwachung anderer klimarelevanter Daten pro Fahrt (Artikel 9)
beachten die Schifffahrtsunternehmen Folgendes:

Das Datum und die Uhrzeit des Auslaufens und der Ankunft sind als mittlere Greenwich-Zeit
(GMT) anzugeben. Die auf See verbrachte Zeit wird auf der Grundlage der Daten zum
Audaufen aus dem Hafen und zur Ankunft im Hafen ohne Ankerzeit berechnet.

Die Fahrtstrecke kann die Strecke der direktesten Route zwischen Audaufhafen und
Ankunftshafen oder die tatsachlich zurlickgelegte Strecke sein. Wird die Strecke der
direktesten Route zwischen dem Auslauf- und dem Ankunftshafen verwendet, so sollte ein
konservativer Korrekturfaktor angewendet werden, um sicherzustellen, dass die zuriickgel egte
Strecke nicht wesentlich unterschétzt wird. Im Monitoringkonzept gemal3 Artikel 6 wird
prézisiert, welche Streckenberechnung und gegebenenfalls welcher Korrekturfaktor
verwendet werden. Die zuriickgel egte Strecke wird in Seemeilen angegeben.

Bel Passagierschiffen wird die beforderte Ladung in Form der Zahl der Passagiere angegeben.
Bel alen anderen Schiffskategorien wird die beforderte Ladungsmenge in metrischen Tonnen
und Kubikmetern Ladung angegeben.

Die Transportleistung wird bestimmt, indem die zurlickgelegte Strecke mit der beforderten
Ladungsmenge multipliziert wird.

B. Uberwachung auf Jahresbasis (Artikel 10)

Fur die Zwecke der Uberwachung anderer klimarelevanter Daten auf Jahresbasis beachten die
Schifffahrtsunternehmen Folgendes:

Die gemald Artikel 10 zu Uberwachenden Werte sollten durch Aggregation der jeweiligen
Daten pro Fahrt bestimmt werden.

Die durchschnittliche Energieeffizienz wird anhand von mindestens vier Indikatoren -
Kraftstoffverbrauch je Strecke, Kraftstoffverbrauch je Transportleistung, CO,-Emissionen je
Strecke und CO,-Emissionen je Transportleistung - Uberwacht, die wie folgt berechnet
werden:

Kraftstoffverbrauch je Strecke = jadhrlicher Kraftstoffverbrauch insgesamt / insgesamt
zurlckgel egte Strecke

Kraftstoffverbrauch je Transportleistung = jéhrlicher Kraftstoffverbrauch insgesamt /
Transportleistung insgesamt

CO,-Emissionen je Strecke = jahrliche CO,-Emissionen insgesamt / insgesamt zurlickgel egte
Strecke

COx-Emissionen je Transportleistung = jahrliche CO,-Emissionen insgesamt /
Transportleistung insgesamt
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FINANZBOGEN ZU RECHTSAKTEN

RAHMEN DESVORSCHLAGS/DER INITIATIVE
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14. Ziele
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2.1. Monitoring und Berichterstattung

2.2. Verwaltungs- und Kontrollsystem

2.3. Prévention von Betrug und Unregel méf3igkeiten

GESCHATZTE FINANZIELLE AUSWIRKUNGEN DES
VORSCHLAGS/DERINITIATIVE

3.1. Betroffene Rubrik(en) des mehrjahrigen Finanzrahmens und A usgabenlinie(n)
3.2. Geschétzte Auswirkungen auf die Ausgaben

3.2.1. Ubersicht

3.2.2. Geschatzte Auswirkungen auf die operativen Mittel
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3.3. Geschétzte Auswirkungen auf die Einnahmen
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1.2

13.

14.
14.1.

14.2.

FINANZBOGEN ZU RECHTSAKTEN

RAHMEN DESVORSCHLAGS/DER INITIATIVE
Bezeichnung des VVorschlags/der Initiative

Verordnung des Européischen Parlaments und des Rates iiber die Uberwachung von,
die Berichterstattung Gber und die Prifung von Kohlendioxidemissionen aus dem
Seeverkehr.

Politikbereichein der ABM/ABB-Struktur®

Politikbereich 34 = Klimapolitik

Art desVorschlaggder Initiative
X Der Vorschlag/die Initiative betrifft eine neue Mal3nahme.

[l Der Vorschlag/die Initiative betrifft eine neue Maldnahme im Anschluss an ein
Pil otprojekt/eine vorbereitende M aRnahme. >

[0 Der Vorschlag/die Initiative betrifft die Verléangerung einer bestehenden
Mal3nahme.

L1 Der Vorschlag/die Initiative betrifft eine neu ausgerichtete M alnahme.
Ziele

Mit dem Vorschlag/der Initiative verfolgte mehrjahrige strategische Ziele der
Kommission

Verringerung der Treibhausgasemissionen, ausgehend vom Niveau des Jahres 1990,
um mindestens 20 % bzw. um 30 %, sofern die Voraussetzungen daftr erfllt sind;
Erhdhung des Antells erneuerbarer Energiequellen am Endenergieverbrauch auf
20 % und Steigerung der Energieeffizienz um 20 %.

Einzelziele und ABM/ABB-Tatigkeiten

Einzelziel Nr. 1

Durch klimapolitische Mal3nahmen auf EU-Ebene einen Beitrag leisten zum
langfristigen Zidl, die Treibhausgaskonzentrationen in der Atmosphére auf einem
Niveau zu stabilisieren, das eine geféahrliche anthropogene Interferenz mit dem
Klimasystem verhindern wirde.

ABM/ABB-Tétigkeiten:
ABB-Code 34 02: Klimaschutz auf EU- und internationaler Ebene
Einzelziel Nr. 2

Ehrgeizige klimapolitische Mal3nahmen auf internationaler Ebene fortsetzen, um das
langfristige Ziel zu erreichen, die Treibhausgaskonzentrationen in der Atmosphére
auf einem Niveau zu stabilisieren, das eine gefahrliche anthropogene Interferenz mit
dem Klimasystem verhindern wirde.

ABM/ABB-Tétigkeiten:

30
31

DE

ABM: Activity-Based Management — ABB: Mal3nahmenbezogene Budgetierung.
Im Sinne von Artikel 49 Absatz 6 Buchstabe a oder b der Haushaltsordnung.
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ABB-Code 34 02: Klimaschutz auf EU- und internationaler Ebene

Erwartete Ergebnisse und Auswirkungen
Bitte geben Sie an, wie sich der Vorschlag/die Initiative auf die Beglinstigten/Zielgruppe auswirken dirfte.

Durch die Anwendung eines Systems der Uberwachung von, Berichterstattung tiber
und Prifung von Treibhausgasemissionen von Schiffen wirden Daten zu diesen
Emissionen generiert, die derzeit mangels geeigneter Berichterstattungsvorschriften
lediglich geschétzt werden. Es kann erwartet werden, dass die Uberwachung und
Berichterstattung in Bezug auf solche Emissionen sowie auf Indikatoren fur den
Kraftstoffverbrauch und die Schiffseffizienz im Seeverkehrssektor das Bewusstsein
for die damit zusammenhéngenden Kraftstoffkosten und das Potenzial fir
Verbesserungen steigern.

Der Folgenabschétzung  zufolge  werden Emissionssenkungen und
Kraftstoffeinsparungen um bis zu 2 % gegeniiber dem Business-as-usual-Szenario
erwartet. Fur den Sektor bedeutet dies im Jahr 2030 Nettokosteneinsparungen von
biszu 1,2 Mrd. EUR jéhrlich durch geringere Kraftstoffrechnungen.

Leistungs- und Erfolgsindikatoren

Bitte geben Se an, anhand welcher Indikatoren sich die Realisierung des Vorschlagg/der Initiative verfolgen
|&sst.

Zahl und Prozentsatz der Schiffe, die ihre Emissionen gemald der Regelung
Uberwachen und darlber Bericht erstatten, gemessen an der Zahl von Schiffen, die
EU-H&fen anlaufen.

Die an Bord gemessenen und anhand des Kraftstoffverbrauchs bestimmten jahrlichen
CO,-Emissionen aus dem Seeverkehr in EU-Gewassern.

Begrindung des Vorschlagsder Initiative
Kurz- oder langfristig zu deckender Bedarf

Derzeit ist nicht bekannt, welche Mengen CO, und anderer Treibhausgase der die
EU-betreffende Seeverkehr emittiert, weil diese Emissionen nicht tberwacht werden
und nicht dartber berichtet wird. Die Folgenabschdtzung und die Konsultation der
Interessengruppen zeigten, dass ein robustes System fiir die Uberwachung von,
Berichterstattung Uber und Prifung der Treibhausgasemissionen aus dem Seeverkehr
(MRV-System) die Voraussetzung fur jede marktbasierte Mal3nahme ist, unabhangig
davon, ob diese auf EU-Ebene oder auf globaler Ebene getroffen wird.

Wird as erster Schritt ein MRV-System eingefihrt, so kann mehr Zeit darauf
verwendet werden, Emissionsreduktionsziele und marktorientierte Mal3nahmen zu
erbrtern und zu beschlief3en, damit diese Reduktionen mit mdglichst geringem
Kostenaufwand erzielt werden konnen. Dies ist flr Gesprache auf globaler Ebeneim
Rahmen der IMO besonders relevant. Darliber hinaus dirfte ein robustes MRV -
System zur Beseitigung von Marktbarrieren beitragen, insbesondere solchen, die
durch den Mangel an Informationen zur Schiffseffizienz entstehen.

Weltere Erlauterungen sind in der Begriindung des V orschlags enthalten.

Mehrwert durch die Intervention der EU

Da die Ubergeordneten klimapolitischen Verpflichtungen auf EU-Ebene eingegangen
werden, einschliefdlich des im Verkehrswei3buch vorgesehenen
Emissionsreduktionsziels fur den Seeverkehr bis 2050, ist es sinnvoll, auch die
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153.

154

erforderlichen MRV-Vorschriften auf dieser Ebene aufzustellen. Dartber hinaus
gewdhrleistet dieser Rechtsrahmen die Wirksamkeit, weil fur Fahrten zwischen
Hé&fen in verschiedenen Mitgliedstaaten, auf die etwa 90 % der Hafenaufenthalte in
den EU-Mitgliedstaaten entfallen, ein harmonisiertes MRV -Konzept eingesetzt wird.
Aulerdem konnten Malnahmen auf EU-Ebene Wettbewerbsverzerrungen im
Binnenmarkt vermeiden, indem sichergestellt wird, dass fir alle Schiffe, die in die
Hé&fen der EU einlaufen, dieselben Umweltauflagen gelten.

Aus friheren ahnlichen Mal3nahmen gewonnene wesentliche Erkenntnisse

Die Mal3nahmen zur Verringerung der Treibhausgasemissionen in anderen Sektoren
und besonders das EU-EHS als das weltwelt grofdte Cap-and-Trade-System machen
die Notwendigkeit fiir robuste Vorschriften tiber die Uberwachung, Berichterstattung
und Prifung in Bezug auf Emissionen deutlich. Ziel ist es sicherzustellen, dass die
Definition einer Tonne von einer Anlage oder einem Betreiber emittiertes CO, von
allen gleich verstanden wird.

Koharenz mit anderen Finanz erungsinstrumenten sowie magliche Syner gieeffekte

Auch wenn die vorgeschlagenen MRV-Vorschriften fir den Seeverkehrssektor den
besonderen Aspekten dieses Verkehrstragers Rechnung tragen, ist das grundlegende
Konzept der Uberwachung und Berichterstattung den MRV-Vorschriften
vergleichbar, die im Rahmen des EU-EHS gelten.

Dies sollte es ermdglichen, die zur Emissionsminderung unternommenen
Anstrengungen der einzelnen Sektoren und Verkehrstréger zu vergleichen.
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1.6. Dauer der MalRnahme und ihrer finanziellen Auswirkungen
1 Vorschlag/Initiative mit befristeter Geltungsdauer
— O Geltungsdauer: [TT/MM]JIA bis[TT/MM]JIJ
— [ Finanzielle Auswirkungen: JJJJ bis JJ1J
X Vorschlag/Initiative mit unbefristeter Geltungsdauer
— Anlaufphase von 2016 bis 2017,
— anschlief3end reguldre Umsetzung ab 2018.
1.7.  Vorgeschlagene Methode(n) der Mittelverwaltung®
X Direkte zentrale Verwaltung durch die Kommission

O Indirekte zentrale Verwaltung durch Ubertragung von Haushaltsvoll zugsaufgaben
an:

— [ Exekutivagenturen
— [ von der Européischen Union geschaffene Einrichtungen®

— [ nationale 6ffentliche Einrichtungen bzw. privatrechtliche Einrichtungen, dieim
Offentlichen Auftrag tétig werden

— [ Personen, die mit der Durchfiihrung bestimmter Mal3nahmen im Rahmen des
TitelsV des Vertrags Uber die Europaische Union betraut und in dem
mal3geblichen Basisrechtsakt nach Artikel 49 der Haushaltsordnung bezeichnet
sind

[] Geteilte Verwaltung mit Mitgliedstaaten

[1 Dezentrale Verwaltung mit Drittstaaten

[0 Gemeinsame Verwaltung mit internationalen Organisationen (bitte auflisten)

Falls mehrere Methoden der Mittelverwaltung zum Einsatz kommen, ist dies unter , Bemerkungen® néher zu
erlautern.

Bemerkungen

Bel den fur die Umsetzung des vorgeschlagenen MRV -Systems erforderlichen Mal3nahmen,
die sich auf den Haushalt auswirken, handelt es sich ausschliefdlich um Mal3nahmen im
Zusammenhang mit der Entwicklung des IT-Instrumentariums, genauer gesagt, um den
Ausbau des bestehenden Systems, das von der Europaischen Agentur fir die Sicherheit des
Seeverkehrs betrieben wird, einschliefdich Verwaltungsausgaben. Die Mittel fur dieses
einmalige Projekt stellt die Kommission aus der Haushaltslinie 34 02 01 der GD CLIMA
bereit.

Die potenzielle Mitwirkung der EMSA héngt davon ab, ob ihr Verwaltungsrat die jeweilige
Nebenaufgabe der Agentur aufgreift.

Angesichts des hohen Automatisierungsgrads wird davon ausgegangen, dass der Betrieb
spater vom vorhandenen EM SA-Personal Gibernommen wird.

2 Erléuterungen zu den Methoden der Mittelverwaltung und Verweise auf die Haushaltsordnung enthalt

die Website BudgWeb (in franzosischer und englischer Sprache):
http://www.cc.cec/budg/man/budgmanag/budgmanag_en.html
Einrichtungen im Sinne des Artikels 185 der Haushaltsordnung.

33
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2. VERWALTUNGSMASSNAHMEN
2.1. Monitoring und Berichterstattung
Die Kommission trifft regelmaliig mit den Beratern zusammen, die das erforderliche
IT-Instrumentarium entwickeln (Ausbau des von der EMSA betriebenen THETIS
Systems), um die Fortschritte der Arbeiten zu Uberwachen.
2.2. Verwaltungs- und Kontrollsystem
2.2.1. Ermittelte Risken
Der Vorschlag ist nicht mit finanziellen Risiken behaftet, die Mal3nahmen
erforderlich machten, die Uber den normalen Kontrollrahmen fur den EU-Haushalt
hinausgehen.
2.2.2. Vorgesehene Kontrollen
Besondere Kontrollmethoden sind nicht erforderlich, gegebenenfals kommen die
Standardverfahren zur Anwendung.
2.2.3. Kosten und Nutzen der Kontrollen und wahrscheinliche Verstol3quote
Die vorgesehenen Standardverfahren dirften keine zusétzlichen Kosten nach sich
ziehen. Bei solchen Standardkontrollen werden keine Verstof3e erwartet.
2.3. Pravention von Betrug und Unregelméafigkeiten
Bitte geben Sie an, welche Praventions- und Schutzmaf3nahmen vorhanden oder vorgesehen sind.
Besondere Mal3nahmen sind nicht erforderlich. Es kommt der normale Rahmen fir
Auftrage und Beschaffung zur Anwendung.
3. GESCHATZTE FINANZIELLE AUSWIRKUNGEN DES
VORSCHLAGS/DER INITIATIVE
3.1 Betroffene Rubrik(en) des mehrjéhrigen Finanzrahmens und Ausgabenlinie(n)
e Bestehende Haushaltslinien
In der Reihenfolge der Rubriken des mehrjghrigen Finanzrahmens und der
Haushaltslinien
Haushaltdinie Aﬁ;ggm Finanzierungsbeitrége
Rubrik des o
mehrjah- ;
igen | Numimer GM/NGM VONEFTA- | o VO | ket
Finanz- | [Bezeichnung 9 Landern® I;"(’jeefmesg' von Dritt- | oo
FANMENS | ceerrrririeieeie e landern aader
................... | Haushalts-
ordnung
o 340201 GM NEIN | NEIN | NEIN | NEIN
[Verringerung der
34

35

DE

GM = Getrennte Mittel / NGM = Nichtgetrennte Mittel.
EFTA: Européische Freihandel sassoziation.
Bewerberlander und gegebenenfalls potenzielle Bewerberlander des Westhalkans.
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Treibhausgasemissi
onen der EU]

¢ Neu zu schaffende Haushaltslinien

In der Reihenfolge der Rubriken des mehrjdhrigen Finanzrahmens und der

DE

Haushaltslinien
Haushaltdinie Aﬁ;gsren Finanzierungsbeitrage
Rubrik des nach
mehrjah- Artikel 1
rigen Nummer von 8
Finanz- | [Bezeichnung GM/NGM von EFTA- Bewerber- von Dritt- | Absatz 1
FBNMENS | woorereerrree e s Landern 15nd landern Buchstab
] anaern eaader
""" Haushalts
ordnung
[XX.YY.YY.YY] JA/N
JA/NEIN | JA/NEIN | JA/NEIN EIN
43
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3.2.3. Geschatzte Auswirkungen auf die Verwaltungsmittel
3.2.3.1. Ubersicht
— X Fir den Vorschlag/die Initiative werden keine Verwaltungsmittel benttigt.

— [0 Fir den Vorschlag/die Initiative werden die folgenden Verwaltungsmittel
benttigt:

in Mio. EUR (3 Dezimalstellen)

Jahr Jahr Jahr Jahr Bei léangerer Dauer (Ziff. 1.6.) INSGES
N*© N+1 N+2 N+3 bitte weiter e Spalten einfiigen AMT

RUBRIK 5
des mehrjahrigen
Finanzrahmens

Personal ausgaben

Sonstige Verwaltungsausgaben

Zwischensumme RUBRIK 5
des mehrjahrigen
Finanzrahmens

AuRerhalb RUBRIK 5*des
mehrjahrigen Finanzrahmens

Personal ausgaben

Sonstige
Verwaltungsausgaben

Zwischensumme
aullerhalb der RUBRIK 5
des mehrjahrigen
Finanzrahmens

INSGESAMT

Der Bedarf an Verwaltungsmitteln wird aus den Mitteln gedeckt, die der GD fur die Verwatung der Mal3nahme bereits
zugewiesen wurden bzw. durch Umschichtung innerhalb der GD verfligbar werden. Hinzu kommen etwaige zusétzliche
Mittel, die der fir die Verwaltung der Mal3nahme zusténdigen GD nach Mal3gabe der verfligbaren Mittel im Rahmen der
jahrlichen Mittelzuweisung zugeteilt werden.

Das Jahr N ist das Jahr, in dem mit der Umsetzung des Vorschlags/der Initiative begonnen wird.
Ausgaben fur technische und administrative Unterstitzung und Ausgaben zur Unterstiitzung der
Umsetzung von Programmen bzw. MalRnahmen der EU (vormalige BA-Linien), indirekte Forschung,
direkte Forschung.
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3.2.3.2. Geschétzte Auswirkungen auf die Humanressourcen
— X Fur den Vorschlag/die Initiative wird kein Personal bendtigt.
— [ Fir den Vorschlag/die Initiative wird das folgende Personal benttigt:

Schéatzung in Vollzeitaquivalenten

Bel léangerer
Dauer
Jahr Jahr (zZiff. 1.6.)
N N+1 Jahr N+2 Jahr N+3 bitte weitere

Spalten

einfigen

Im Stellenplan vor gesehene Planstellen (Beamte und Bedienstete auf Zeit)

XX 010101 (am Sitz und in den Vertretungen der
Kommission)

XX 0101 02 (in den Delegationen)
XX 0105 01 (indirekte Forschung)
10 01 05 01 (direkte Forschung)

* Externes Personal (in Vollzeitaquivalenten = VZA)*

XX 010201 (VB, LAK, ANS der Globaldotation)

XX 010202 (VB, LAK, JSD, OB und ANSin den
Delegationen)

am Sitz
XX 0104 yy*

in den Delegationen
XX 010502 (VB, ANS, LAK der indirekten Forschung)

1001 0502 (VB, ANS, LAK der direkten Forschung)

Sonstige Haushaltslinien (bitte angeben)
INSGESAMT

XX steht fur den jeweiligen Haushaltstitel bzw. Politikbereich.

Der Personabedarf wird durch der Verwatung der Malnahme zugeordnetes Personal der GD oder GD-interne
Personalumsetzung gedeckt. Hinzu kommen etwaige zusétzliche Mittel fir Personal, die der fur die Verwatung der
Malnahme zustdndigen GD nach Mal3gabe der verfligbaren Mittel im Rahmen der jahrlichen Mittelzuweisung zugeteilt
werden.

Beschreibung der auszufiihrenden Aufgaben:

Beamte und Zeitbedienstete

Externes Persondl

42 VB = Vertragshedienstete; OB = ortlich Bedienstete; ANS = Abgeordnete Nationale Sachverstandige;

LAK = Leiharbeitskréfte; JISD = Junge Sachverstdndige in Delegationen.

4 ABM: Activity-Based Management — ABB: Mal3nahmenbezogene Budgetierung.
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3.2.4. Vereinbarkeit mit dem mehrjahrigen Finanzrahmen

- X Der Vorschlag/die Initiative ist mit dem derzeitigen mehrjahrigen
Finanzrahmen vereinbar.

- O Der Vorschlag/die Initiative erfordert eine Anpassung der betreffenden
Rubrik des mehrjahrigen Finanzrahmens.

Bitte erlautern Sie die erforderliche Anpassung unter Angabe der einschlagigen Haushaltslinien und der
entsprechenden Betrége.

[..]

- O Der Vorschlag/die Initiative erfordert eine Inanspruchnahme des
Flexibilitdtsinstruments oder eine  Anderung des  mehrjdhrigen
Finanzrahmens.**

Bitte erlautern Sie den Bedarf unter Angabe der einschldgigen Rubriken und Haushatdinien sowie der
entsprechenden Betrége.

[...]
3.25. Finanzerungsbeteiligung Dritter
— X Der Vorschlag/die Initiative sieht keine K ofinanzierung durch Dritte vor.

- Der Vorschlag/die Initiative sieht folgende K ofinanzierung vor:
Mittel in Mio. EUR (3 Dezimal stellen)

Bei langerer Dauer
J?\lhr &ar]r- &ag &T,; (Ziff. 1.6.) bitte weitere Insgesamt
Spalten einfligen

Geldgeber/kofinanzierend

e Organisation

Kofinanzierung

INSGESAMT

4 Siehe Nummern 19 und 24 der Interinstitutionellen Vereinbarung.
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3.3. Geschétzte Auswirkungen auf die Einnahmen

Drucksache 561/13

X Der Vorschlag/die Initiative wirkt sich nicht auf die Einnahmen aus.

O Der Vorschlag/die Initiative wirkt sich auf die Einnahmen aus, und

ZWar

l auf die Eigenmittel,
O auf die sonstigen Einnahmen

in Mio. EUR (3 Dezimalstellen)

Fir  das | Auswirkungen des Vorschlags/der Initiative®™
laufende
Haushalty
Einnahmenlinie ahr zur Be lingerer Dauer
Verfugung | Jahr Jahr Jahr Jahr : . )
sehende | N N+1 N2 N43 (ziff. 1.6.) bitte weitere
Mittel Spalten einfligen
Artikel .............
Bitte geben Sie fur die sonstigen zweckgebundenen Einnahmen die einschlagige(n)
Ausgabenlinie(n) an.
L]
Bitte geben Sie an, wie die Auswirkungen auf die Einnahmen berechnet werden.
L]
s Bei den traditionellen Eigenmitteln (Z6lle, Zuckerabgaben) sind die Betrége netto, d. h. abziiglich 25 %

fr Erhebungskosten, anzugeben.
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