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BILAG

2021/0210 (COD)
Forslag til
EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS FORORDNING (EU) ..../...

af ...

om anvendelsen af vedvarende og kulstoffattige braendstoffer i setransport og om @ndring af
direktiv 2009/16/EF

(E@S-relevant tekst)

EUROPA-PARLAMENTET OG RADET FOR DEN EUROPAISKE UNION HAR —

under henvisning til traktaten om Den Europaiske Unions funktionsmide, sarlig artikel 100, stk. 2,
under henvisning til forslag fra Europa-Kommissionen,

efter fremsendelse af udkast til lovgivningsmassig retsakt til de nationale parlamenter,

under henvisning til udtalelse fra Det Europaiske @konomiske og Sociale Udvalg!,

under henvisning til udtalelse fra Regionsudvalget?,

efter den almindelige lovgivningsprocedure, og

ud fra felgende betragtninger:

1 EUT C af, s. .
2 EUT C af, s. .
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Setransport tegner sig mangdemassigt for ca. 75 % af EU's udenrigshandel og 31 % af EU's
interne handel. Samtidig tegner skibstrafikken til eller fra havne i Det Europeiske
Okonomiske Samarbejdsomréade sig for ca. 11 % af alle EU's CO;-emissioner fra transport
og 3-4 % af EU's samlede COz-emissioner. Hvert ar gér ca. 400 mio. passagerer om bord og
fra borde i havne i EU's medlemsstater, heraf ca. 14 mio. pa krydstogtskibe. Setransport
udger derfor en vasentlig del af Europas transportsystem og spiller en afgerende rolle for
den europeiske ekonomi. Setransportmarkedet er udsat for sterk konkurrence mellem
okonomiske akterer 1 og uden for Unionen, for hvilke det er absolut nedvendigt med lige
konkurrencevilkar. Stabiliteten og velstanden pé& setransportmarkedet og for dets
gkonomiske akterer afthenger af klare og harmoniserede politiske rammer, hvor
setransportoperaterer, havne og andre akterer 1 sektoren kan drive virksomhed pa grundlag
af lige muligheder. Hvis der forekommer markedsforvridninger, kan de stille skibsoperaterer
eller havne ugunstigt i forhold til konkurrenter inden for setransportsektoren eller andre
transportsektorer. Dette kan igen fore til tab af konkurrenceevne for setransportsektoren og

tab af konnektivitet for borgere og virksomheder.

For at styrke Unionens klimaforpligtelse 1 henhold til Parisaftalen, der er vedtaget inden for
rammerne af De Forenede Nationers rammekonvention om klimaendringer?
("Parisaftalen"), sigter Europa-Parlamentets og Rédets forordning (EU) 2021/1119 af 30.
juni 2021 om fastleeggelse af rammerne for at opnd klimaneutralitet (den europaiske
klimalov)* mod at reducere drivhusgasemissionerne med mindst 55 % sammenlignet med
1990-niveauerne senest 1 2030 og bringer Unionen pé en kurs mod klimaneutralitet senest 1
2050. Desuden er der behov for forskellige supplerende politiske instrumenter for at
tilskynde til anvendelsen af baredygtigt produceret vedvarende og kulstoffattige
brendstoffer, herunder i setransportsektoren. Den nedvendige teknologiske udvikling og
ibrugtagningen heraf skal ske senest i 2030 for at kunne imedegéd en meget hurtigere

forandring derefter.

EUT L 282 af 19.10.2016, s. 4.
EUT L 243 af 9.7.2021.
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I forbindelse med brandstofomstillingen til vedvarende og kulstoffattige braendstoffer samt
alternative energikilder er det afgerende, at der opretholdes et velfungerende EU-marked
med retferdig konkurrence med hensyn til skibsbrandstoffer, som tegner sig for en
betydelig del af skibsoperaterernes omkostninger. Forskelle 1 brandstofkravene 1
medlemsstaterne kan have stor betydning for skibsoperaterernes ekonomiske resultater og
kan pavirke konkurrencen pa markedet negativt. Som felge af skibsfartens internationale
karakter kan skibsoperaterer let bunkre 1 tredjelande og medbringe store mangder
brendstof. Dette kan fore til kulstoflekage og have skadelige virkninger pd sektorens
konkurrenceevne, hvis tilgengeligheden af vedvarende og kulstoffattige braendstoffer i
havne under en medlemsstats jurisdiktion ikke ledsages af krav til deres anvendelse, som
gelder for alle skibsoperaterer, der anleber eller forlader havne under medlemsstaternes
jurisdiktion. Der ber ved denne forordning derfor fastsattes foranstaltninger til at sikre, at
udbredelsen af vedvarende og kulstoffattige braendstoffer pa markedet for skibsbrandstoffer

finder sted pé rimelige konkurrencevilkdr pa EU's marked for setransport.

For at f& indvirkning pa alle aktiviteterne i1 setransportsektoren ber denne forordning derfor
finde anvendelse pa halvdelen af den energi, der bruges af et skib, der udferer sejladser til en
havn under en medlemsstats jurisdiktion fra en havn uden for en medlemsstats jurisdiktion,
halvdelen af den energi, der bruges af et skib, der udferer sejladser fra en havn under en
medlemsstats jurisdiktion til en havn uden for en medlemsstats jurisdiktion, al den energi,
der bruges af et skib, der udferer sejladser til en havn under en medlemsstats jurisdiktion fra
en havn under en medlemsstats jurisdiktion, og den energi, der bruges ved kaj i en havn
under en medlemsstats jurisdiktion. En sddan anvendelse sikrer effektiviteten af denne
forordning, herunder ved at gge sddanne rammers positive indvirkning pa miljeet. Samtidig
begrenser sddanne rammer risikoen for undvigende havneanleb og risikoen for, at
omdirigeringsaktiviteter flyttes uden for Unionen. For at sikre en smidig afvikling af
skibstrafikken og undgd konkurrencefordrejninger pa det indre marked ber lige
konkurrencevilkdr mellem setransportoperaterer og mellem havne for sa vidt angér alle
sejladser, der ankommer til eller afgér fra havne under medlemsstaternes jurisdiktion, samt
skibes ophold 1 disse havne vere omfattet af ensartede bestemmelser som fastsat ved denne

forordning.
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Bestemmelserne i denne forordning ber finde anvendelse uden forskelsbehandling pa alle
skibe uanset deres flag. Af hensyn til sammenh@ngen med EU-regler og internationale
regler pa setransportomridet ber denne forordning fokusere pa skibe med en bruttotonnage
pad over 5000 bruttotonnage (BT) og ber ikke finde anvendelse pd krigsskibe,
marinehjelpefartojer, fiskerfartgjer eller skibe til forarbejdning af fisk, traeskibe af primitiv
konstruktion, skibe, der ikke fremdrives ved mekaniske midler, cller statsskibe, der
anvendes til ikkekommercielle formél. Selv om disse sidstnavnte skibe med en BT pa over
5 000 kun udger ca. 55 % af alle skibe, der anlgber havne 1 henhold til Europa-Parlamentets
og Rédets forordning (EU) 2015/757, er de ansvarlige for langt sterstedelen af CO»-
emissionerne fra sefartssektoren. Kommissionen ber regelmaessigt revurdere situationen
med henblik pa eventuelt at udvide anvendelsesomridet til skibe med en bruttotonnage pé

under 5 000.

Medlemsstater uden sghavne pd deres omrade, uden en akkrediteret verifikator og uden
skibe, der forer deres flag, som falder ind under denne forordnings anvendelsesomrade, og
som ikke er en administrerende stat som defineret 1 denne forordning, behever ikke at traeffe
foranstaltninger vedrerende kravene herom i denne forordning, sé leenge disse betingelser er

opfyldt.

Under hensyntagen til de s@rlige karakteristika og begraensninger for regionerne 1 Unionens
yderste periferi, navnlig deres afsides beliggenhed og ekarakter, bor der legges serlig vagt
pé at bevare deres tilgengelighed og effektive konnektivitet gennem setransport. Derfor ber
kun halvdelen af den energi, der anvendes under sejladser, som afgar fra eller ankommer til
en anlgbshavn i1 en region i1 den yderste periferi, vaere omfattet af denne forordnings
anvendelsesomrade. Af samme arsager ber midlertidige undtagelser tillades for sejladser
mellem en anlebshavn i en region i den yderste periferi og en anden anlgbshavn i en region 1
den yderste periferi og for den energi, der anvendes under opholdet i anlgbshavnen i den

pagaeldende region i den yderste periferi.

For at tage hensyn til den sarlige situation for gomrader som understreget 1 traktatens
artikel 174 og behovet for at bevare konnektivitet mellem ger og perifere regioner og
centrale regioner i Unionen ber midlertidige undtagelser tillades for sejladser, der foretages
af andre passagerskibe end krydstogtsskibe mellem en anlgbshavn under en medlemsstats
jurisdiktion og en anlgbshavn under samme medlemsstats jurisdiktion pa en @ med faerre end

200 000 fastboende.
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Forpligtelser til offentlig tjeneste mellem Cypern og andre medlemsstater ber midlertidigt
fritages. Der har nemlig ikke vaeret nogen seforbindelse mellem Cypern og det europeiske
fastland 1 over to artier. De igangvarende bestrabelser pa at etablere en sddan forbindelse
inden for rammerne af forpligtelser til offentlige tjeneste har til formal effektivt at
imadekomme det tvingende behov for at levere en tjenesteydelse af almen interesse og sikre

konnektivitet samt gkonomisk, social og territorial samherighed.

Med de ogede setransportomkostninger for fartejer, der ikke opfylder kravet i denne
forordning, ber risikoen for undvigende adferd og omgdelse af bestemmelserne i denne
forordning, navnlig inden for linjefart med containere, imedegas. Anleb af havne i Unionens
narhed for at begreense omkostningerne ved overholdelse af denne forordning vil ikke blot
mindske de forventede miljomassige fordele og i vasentlig grad undergrave de maél, der
forfolges med denne forordning, men kan ogsa fere til yderligere emissioner pd grund af den
ekstra strekning, der tilbagelegges for at vige uden om anvendelsen af denne forordning.
Det er derfor hensigtsmaessigt at udelukke visse ophold i havne uden for Unionen fra
begrebet anlebshavn. Denne udelukkelse ber omfatte havne 1 Unionens nazrhed, hvor
risikoen for undvigelse er storst. En greense pd 300 semil udger en forholdsmassig reaktion
pa denne risiko, idet den yderligere byrde og risikoen for undvigelse afvejes. Desuden ber
udelukkelsen fra begrebet anlebshavn kun omfatte containerskibe og havne, hvis
hovedaktivitet er containeromladning. For sddanne transporter bestar risikoen for undvigelse
ogsd 1, at havneknudepunktet flyttes til havne uden for Unionen, hvilket forverrer
virkningerne af undvigelsen. Af denne grund og i mangel af en obligatorisk IMO-ordning
for anvendelse af vedvarende og kulstoffattige braendstoffer til internationale sejladser pé
verdensplan med et ambitionsniveau, der svarer til kravene i denne forordning, ber
containerskibes ophold i en narliggende containeromladningshavn ikke betragtes som
ophold i anlebshavne i denne forordnings forstand. For at sikre foranstaltningens
proportionalitet og ligebehandling ber der tages hensyn til foranstaltninger i tredjelande med

tilsvarende virkning som denne forordning.
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Sejlads 1 isfyldte farvande og isklassificerede skibes tekniske egenskaber medforer ekstra
omkostninger for setransporten, is@r i de nordlige dele af Osterseen, som kan stige
yderligere med denne forordning. Disse ekstra omkostninger for isklassificerede skibe pa
grund af sejlads i isfyldte farvande og pa grund af deres tekniske egenskaber ber derfor
begraenses for at skabe lige konkurrencevilkér i1 forhold til andre skibe. Med henblik herpa
bor selskaber midlertidigt have mulighed for at anvende en justeret mangde energi, der
bruges om bord pé disse isklassificerede skibe. Kommissionen ber revurdere behovet for og
metoden 1 forbindelse med en sddan mekanisme, navnlig 1 lyset af robustheden af
overvagningen af de data, der er nedvendige for at indberette afstanden og den yderligere
energi ved sejlads i isfyldte farvande, med henblik pa en eventuel forleengelse af denne

foranstaltning.

For at skabe en klar og forudsigelig retlig ramme og derved tilskynde til markedsudvikling
og -anvendelse af de mest beredygtige og innovative brandstofteknologier med
vaekstpotentiale for at opfylde fremtidige behov er det nedvendigt med et sarligt incitament
til vedvarende brandstoffer, der ikke er af biologisk oprindelse, 1 betragtning af siddanne
braendstoffers betydelige dekarboniseringspotentiale og 1 betragtning af deres anslaede
produktionsomkostninger pa kort og mellemlang sigt. Nar syntetiske brandstoffer
fremstilles af elektricitet fra vedvarende energikilder og kulstof, der opsamles direkte fra
luften, kan de opna emissionsbesparelser pd helt op til 100 % sammenlignet med fossile
brendstoffer. De har ogsé betydelige fordele i forhold til andre typer baeredygtige
brendstoffer med hensyn til ressourceeffektivitet (navnlig  vandbehov) i
fremstillingsprocessen. Deres fremstillingsomkostninger er imidlertid 1 gjeblikket meget
hojere end markedsprisen pd konventionelt brendstof, og dette forventes fortsat at vaere
tilfeeldet pa mellemlang sigt. Denne forordning ber derfor indfere en sarlig og midlertidig

multiplikator, der stetter udbredelsen af denne teknologi.

Den enhed, der er ansvarlig for at sikre overensstemmelsen med denne forordning, ber vare
rederiet, der defineres som skibsejeren eller en anden organisation eller person, sdsom
forvalteren eller bareboatbefragteren, som har overtaget ansvaret for skibets drift fra
skibsejeren, og som ved denne ansvarsoverdragelse har pataget sig alle pligter og
ansvarsomrader, der palegges ved den internationale kode for sikker skibsdrift og
forebyggelse af forurening som gennemfort i Unionen ved Europa-Parlamentets og Rédets

forordning (EF) nr. 336/2006%. Denne definition er baseret pa definitionen af "selskab" i

5

EUT L 64 af 4.3.2006, s. 1.
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artikel 3, litra d), i Europa-Parlamentets og Rédets forordning (EU) 2015/757% og er i
overensstemmelse med det globale system til indsamling af data etableret i 2016 af Den

Internationale Sefartsorganisation (IMO).

Selv. om selskabet fortsat ber vare ansvarligt for at opfylde overvagnings- og
rapporteringsforpligtelserne 1 henhold til denne forordning samt for at betale de athjelpende
sanktioner i overensstemmelse med forureneren betaler-princippet og fremme udbredelsen
af renere brandstoffer, kan den enhed, der er ansvarlig for at kebe brandstoffet og/eller
treeffe operationelle beslutninger, der pavirker drivhusgasintensiteten af den energi, der
bruges af skibet, gennem kontraktlige aftaler med sidstnevnte 1 tilfelde af
overensstemmelsesunderskud godtgere eller pd anden made kompensere selskabet for
omkostningerne ved de athjelpende sanktioner, der folger af skibets drift. Selskabet kan pé
kontraktlig basis anmode verifikatoren om at beregne belobene for de sanktioner, der svarer
til den anden enheds drift af skibet i rapporteringsperioden. I denne forordning forstis ved

skibets drift beslutninger om fragten samt skibets rute og hastighed.

Udviklingen og udbredelsen af nye brendstoffer og energilosninger kreever en koordineret
tilgang for at matche wudbud, eftersporgsel og tilvejebringelse af passende
distributionsinfrastruktur. Den nuvarende europ@iske lovramme omhandler allerede til dels
brendstofproduktion gennem Europa-Parlamentets og Radets direktiv (EU) 2018/20017 og
brandstofdistribution gennem Europa-Parlamentets og Rédets direktiv 2014/94/EU8, men
der er ogsa behov for et varktej, der skaber oget efterspergsel efter vedvarende og

kulstoffattige skibsbrendstoffer.

Selv. om instrumenter sdsom kulstofprissetning eller mél for kulstofintensiteten for
aktiviteter fremmer forbedringer af energieffektiviteten, kan de ikke fore til et vasentligt
skift i retning af vedvarende og kulstoffattige breendstoffer pa kort og mellemlang sigt. Der
er behov for en sarlig reguleringsmassig tilgang til anvendelsen af vedvarende og

kulstoffattige skibsbrandstoffer og alternative energikilder sasom vind eller elektricitet.

Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) 2015/757 af 29. april 2015 om
overvagning, rapportering og verifikation af COz-emissioner fra setransport og om &ndring
af direktiv 2009/16/EF (EUT L 123 af 19.5.2015, s. 55).

Europa-Parlamentets og Radets direktiv (EU) 2018/2001 af 11. december 2018 om fremme af
anvendelsen af energi fra vedvarende energikilder (EUT L 328 af 21.12.2001, s. 82).
Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2014/94/EU af 22. oktober 2014 om etablering af
infrastruktur for alternative braendstoffer (EUT L 307 af 28.10.2014, s. 1).
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Politiske indgreb for at stimulere efterspergslen efter vedvarende og kulstoffattige
skibsbrendstoffer ber derfor vere maélbaserede og overholde princippet om
teknologineutralitet. Der ber derfor fastsattes granser for drivhusgasintensiteten af den
energi, der bruges om bord af skibe, uden at der stilles krav om anvendelse af bestemt

breendstof eller teknologi.

Udviklingen og udbredelsen af vedvarende og kulstoffattige braendstoffer med et stort
potentiale for baeredygtighed, kommerciel modenhed og et stort potentiale for innovation og
vaekst med henblik pa at opfylde fremtidige behov ber fremmes. Dette vil stotte etableringen
af innovative og konkurrencedygtige brendstofmarkeder og sikre tilstraekkelig forsyning af
baredygtige skibsbrandstoffer pa kort og lang sigt med henblik pa at bidrage til Unionens
ambitioner om dekarbonisering af transportsektoren, samtidig med at Unionens indsats for et
hejt miljebeskyttelsesniveau styrkes. Til dette formél ber baredygtige skibsbraendstoffer
produceret af raprodukter opfert i del A og B i bilag IX til direktiv (EU) 2018/2001 samt
syntetiske  skibsbrendstoffer vare omfattet af bestemmelserne. Beredygtige
skibsbraendstoffer produceret af rprodukter opfert i del B 1 bilag IX til direktiv (EU)
2018/2001 er sarligt vigtige, da den kommercielt mest modne teknologi til produktion af
sadanne skibsbraendstoffer med henblik pa dekarbonisering af setransporten allerede vil

veere tilgengelig pa kort sigt.

Indirekte @ndringer 1 arealanvendelsen forekommer, nar dyrkning af afgreder til
biobrendstoffer, flydende biobrendstoffer og biomassebrendstoffer fortrenger den
traditionelle produktion af afgreder til fodevare- og foderbrug. Et sddant yderligere behov
oger presset pd arealer og kan fore til, at landbrugsarealer udvides ind pé arealer med stort
kulstoflager sasom skove, viddomrader og tervebundsarealer, hvilket fordrsager yderligere
drivhusgasemissioner og tab af biodiversitet. Forskning har vist, at virkningens omfang
athenger af en rakke faktorer, herunder typen af réprodukter, der anvendes til
brendstofproduktion, sterrelsen af den yderligere eftersporgsel efter riprodukter, der
udleses af anvendelsen af biobrendstoffer, flydende biobrendstoffer og
biomassebraendstoffer, og det omfang, hvori arealer med stort kulstoflager er beskyttet
globalt. Niveauet for drivhusgasemissioner som folge af indirekte @ndringer i
arealanvendelsen kan ikke bestemmes entydigt med den prazcision, der kraeves for at
fastlegge de emissionsfaktorer, der kreves ved anvendelsen af denne forordning. Der er
imidlertid dokumentation for, at alle braeendstoffer, der produceres af raprodukter, forarsager
indirekte @ndringer i arealanvendelsen. Ud over de drivhusgasemissioner, der er forbundet
med indirekte @ndringer i arealanvendelsen — som kan modvirke nogle eller alle
drivhusgasbesparelser fra individuelle biobraendstoffer, flydende biobrandstoffer eller
biomassebraendstoffer — udger indirekte andringer 1 arealanvendelsen en risiko for

biodiversiteten. Denne risiko er sarlig alvorlig i forbindelse med en potentielt stor udvidelse
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af produktionen som folge af en betydelig stigning i efterspergslen. Derfor ber anvendelsen
af fodevare- og foderafgrodebaserede brandstoffer ikke fremmes i1 henhold til denne
forordning. Direktiv (EU) 2018/2001 indeholder allerede begrensninger og et loft for
sadanne biobrandstoffers, flydende biobrandstoffers og biomassebraendstoffers bidrag til
besparelsesmélene for drivhusgasemissioner 1 vej- og jernbanetransportsektoren i
betragtning af deres lavere miljemassige fordele, lavere ydeevne med hensyn til

drivhusgasreduktionspotentiale og bredere baredygtighedsproblemer.

Der er i gjeblikket en ubetydelig eftersporgsel efter fodevare- og foderafgradebaserede
biobrandstoffer, flydende biobraendstoffer og biomassebrendstoffer 1 sefartssektoren, da
mere end 99 % af de skibsbraendstoffer, der anvendes 1 dag, er af fossil oprindelse. Den
manglende anvendelse af denne forordning pd fedevare- og foderafgradebaserede
brendstoffer minimerer derfor ogsé risikoen for at bremse dekarboniseringen af
transportsektoren, som ellers kunne opstd, hvis afgredebaserede biobraendstoffer flyttes fra
vejsektoren til sofartssektoren. Det er vigtigt at minimere en sddan flytning, da
vejtransporten 1 dag er langt den mest forurenende transportsektor, og setransporten i
gjeblikket primert anvender brandstoffer af fossil oprindelse. Derfor ber en potentielt stor
eftersporgsel efter fodevare- og foderafgrodebaserede biobraendstoffer, flydende
biobraendstoffer og biomassebrandstoffer ved at fremme deres anvendelse i henhold til
denne forordning undgds. Folgelig kraever de yderligere drivhusgasemissioner og tab af
biodiversitet, der forarsages af alle typer fedevare- og foderafgradebaserede braendstoffer, at
disse braendstoffer anses for at have de samme emissionsfaktorer som den mindst gunstige

produktionsve;.

De lange perioder, der kraves for at udvikle og udbrede nye braendstoffer og energilosninger
til setransport, kreever en hurtig indsats og etablering af en klar og forudsigelig langsigtet
lovramme, som kan fremme de berorte interessenters planlegning og investeringer. En
sddan lovramme vil fremme udviklingen og udbredelsen af nye brandstoffer og
energilosninger til setransport og tilskynde interessenterne til at investere. Inden for en
sddan lovramme ber der ogséd fastsattes grenser for drivhusgasintensiteten af den energi,
der bruges om bord af skibe, frem til 2050. Disse grenser ber med tiden blive mere
ambitiese for at afspejle den forventede teknologiske udvikling og den egede produktion af

vedvarende og kulstoffattige skibsbrendstoffer.
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(14)  Ved denne forordning ber den metode og den formel, der skal anvendes til beregning af den
arlige gennemsnitlige drivhusgasintensitet af den energi, der bruges om bord af et skib,
fastleegges. Formlen ber baseres pé det braendstofforbrug, der indberettes af skibene, og tage
hensyn til de relevante emissionsfaktorer for de breendstoffer, der forbruges. Anvendelsen af

alternative energikilder, f.eks. vind eller elektricitet, bar ogsa afspejles i metodologien.

(15) For at fa et mere fuldsteendigt billede af de forskellige energikilders miljeprestationer ber
braendstoffers drivhusgasvaerdi vurderes pad well-to-wake-grundlag under hensyntagen til
virkningerne af energiproduktion, -transport og -distribution samt anvendelse om bord.
Dette har til formal at tilskynde til teknologier og produktionsveje, der giver et mindre
drivhusgasfodaftryk og reelle fordele sammenlignet med de eksisterende konventionelle

braendstoffer.

(16) Vedvarende og kulstoffattige skibsbrendstoffers well-to-wake-ydeevne ber fastlegges ved
hjelp af standardemissionsfaktorer eller faktiske og certificerede emissionsfaktorer, som
daekker well-to-tank- og tank-to-wake-emissionerne. Fossile braendstoffers well-to-tank-
emissionsfaktorer og tank-to-wake-COz-emissionsfaktorer ber imidlertid kun bestemmes

ved hjeelp af standardemissionsfaktorer som fastsat ved denne forordning.

(17) En samlet tilgang til alle de mest relevante drivhusgasemissioner (CO2, CH4 og N>O) er
nedvendig for at fremme anvendelsen af energikilder, der samlet set giver et mindre
drivhusgasfodaftryk. For at afspejle det globale opvarmningspotentiale for methan og
dinitrogenoxider ber den graensevaerdi, der fastsattes ved denne forordning, udtrykkes som

"COsz-&kvivalenter".

9810/22 jb/IB/ak 11
BILAG TREE.2.A DA



(18)

(19)

(20)

21)

Brugen af vedvarende energikilder og alternative fremdriftssystemer, f.eks. vind- og
solenergi, reducerer drivhusgasintensiteten af skibes samlede energiforbrug betydeligt.
Vanskeligheden ved ngjagtigt at male og kvantificere disse energikilder (det periodiske
energiforbrug, direkte overforsel som fremdriftssystem osv.) ber ikke vere til hinder for, at
de medregnes i skibenes samlede energiforbrug ved hjelp af tilnermelser af deres bidrag til

skibenes energibalance.

Luftforurening fra skibe (svovloxider, nitrogenoxider og partikler) i havne er et stort
problem for kystomrdder og havnebyer. Der ber derfor fastlegges specifikke og strenge
forpligtelser til at reducere emissioner fra skibe fortejet ved kaj, som treekker strom fra deres

motorer.

Brugen af landstrom mindsker luftforureningen fra skibe og reducerer maengden af
drivhusgasemissioner fra setransport. Landstrom er en stadig mere miljovenlig
energiforsyning, der kan anvendes af skibe, i medfer af den stigende andel af vedvarende
energikilder 1 EU's elektricitetsmiks. Mens kun leveringen af tilslutningspunkter for
landstrom er omhandlet 1 direktiv 2014/94/EU, har eftersporgslen efter og folgelig
udbredelsen af denne teknologi vaeret begrenset. Der bor derfor fastsettes serlige regler
med krav om anvendelse af landstrom for containerskibe og passagerskibe, som er de
skibskategorier, der frembringer den sterste maengde emissioner pr. skib, nar de er fortgjet
ved kaj, ifelge de data, der blev indsamlet inden for rammerne af forordning (EU) 2015/757
12018.

Ud over landstrem kan andre teknologier skabe tilsvarende miljefordele i havn. Hvis det
pavises, at anvendelsen af alternativ teknologi er akvivalent med brugen af landstrem, ber

et skib fritages fra forpligtelsen til at anvende landstrem.
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(22)

(23)

(24)

Forskellige landstramsprojekter og -lesninger er blevet afprovet for skibe pa ankerplads,
men der findes i gjeblikket ingen fuldt udviklet og skalerbar teknisk lesning. Derfor ber
forpligtelsen til at anvende landstrem til at begynde med begrenses til skibe fortgjet ved kaj.
Ikke desto mindre ber Kommissionen regelmaessigt revurdere situationen med henblik pa at
udvide denne forpligtelse til at omfatte skibe pd ankerplads, nir de nedvendige teknologier
er tilstreekkeligt udviklet. I mellemtiden ber medlemsstaterne have mulighed for at palaegge
skibe pa ankerplads en sddan forpligtelse, f.eks. i havne, der allerede er udstyret med en

sddan teknologi eller ligger i omrader, hvor forurening ber undgas.

Der ber ogsa indremmes undtagelser fra forpligtelsen til at anvende landstrem af objektive
grunde, med forbehold af verifikation foretaget af den kompetente myndighed i den
medlemsstat, hvor anlebshavnen er beliggende, eller enhver enhed, der er beherigt
bemyndiget hertil, eventuelt efter horing af havnemyndigheden, og begranset til uplanlagte
og ikke systematiske havneanleb af hensyn til sikkerheden eller for at redde liv til ses, til
korte ophold for skibe fortajet ved kaj pa mindre end to timer, da dette er den minimumstid,
der kraeves til tilslutning, til situationer, hvor landstrem ikke er tilgaengelig eller kompatibel,
til brug af energi produceret om bord i1 nedsituationer og til vedligeholdelses- og

funktionsprever.

Undtagelser, hvis landstrem ikke er tilgengelig eller kompatibel, ber begranses for at skabe
de nedvendige incitamenter til at foretage disse investeringer og undga illoyal konkurrence.
Selv. om visse undtagelser ber vare mulige, f.eks. 1 forbindelse med lejlighedsvise
@ndringer 1 havneanlebsplaner i sidste gjeblik og anleb af havne med inkompatibelt udstyr,
ber disse undtagelser derfor begrenses 1 havne, der er omfattet af forpligtelsen til at tilbyde
tilslutning til landstrom i henhold til AFIR®. Skibsoperatorer ber siledes omhyggeligt
planlegge deres havneanleb for at sikre, at de kan udfere deres aktiviteter uden at udlede
luftforurenende stoffer og drivhusgasser, mens skibene er fortgjet ved kaj, og uden at skade

miljeet 1 kystomrdder og havnebyer.

9

Nojagtig titel tilfojes senere.
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(24b) I betragtning af de positive virkninger, som anvendelsen af landstrem har pa den lokale

(25)

(26)

luftforurening, og behovet for at tilskynde til at age udbredelsen af denne teknologi pé kort
sigt, ber kulstofintensiteten af produktionen af den elektricitet, der leveres ved kaj, sattes til
nul. Kommissionen ber overveje muligheden for pd et senere tidspunkt at tage

drivhusgasemissioner, der er forbundet med elektricitet leveret via landstrem, i betragtning.

Der ber indferes et robust overvagnings-, rapporterings- og verifikationssystem ved denne
forordning for at spore, at dens bestemmelser overholdes. Et sddant system ber finde
anvendelse uden forskelsbehandling pa alle skibe og krave tredjepartsverifikation for at
sikre nejagtigheden af de data, der indgives i systemet. For at gore det lettere at nd denne
forordnings maél ber alle data, der allerede er indberettet med henblik pa forordning (EU)
2015/757, anvendes, hvor det er nedvendigt, for at verificere overensstemmelsen med denne
forordning med henblik pa at begrense den administrative byrde, der palegges selskaber,

verifikatorer og kompetente myndigheder.

Selskaberne ber vere ansvarlige for at overvdge og rapportere mangden og typen af energi,
der anvendes om bord pé skibe under sejlads og ved kaj, samt andre relevante oplysninger,
f.eks. oplysninger om motortype om bord eller tilstedevarelse af vindteknologier, med
henblik pd at pavise overensstemmelse med den grense for drivhusgasintensiteten af den
energi, der bruges om bord af et skib, som er fastsat 1 denne forordning. For at lette
verifikatorernes opfyldelse af disse overvagnings- og rapporteringsforpligtelser og
gennemforelse af verifikationsprocessen ber selskaberne, som det ogsd er fastsat i
forordning (EU) 2015/757, dokumentere den planlagte overvagningsmetode og fremlaegge
yderligere oplysninger om anvendelsen af denne forordnings regler i en overvagningsplan.
Overvagningsplanen og eventuelle efterfolgende andringer heraf ber indgives til og

vurderes af verifikatoren.
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(26b) For at begrense den administrative byrde ber der sd vidt muligt etableres et unikt

27)

(28)

overvagnings-, rapporterings- og verifikationssystem for rederier med henblik pa
gennemforelse af EU-forordninger om reduktion af drivhusgasemissioner fra skibsfart. Med
henblik herpd ber Kommissionen kort efter offentliggerelsen af denne forordning undersoge
sammenhangen og den mulige overlapning mellem narvarende forordning og forordning
(EU) 2015/757 og, hvis det er relevant, udarbejde et lovgivningsforslag om @ndring af
naervaerende forordning eller forordning (EU) 2015/757.

Certificering af braendstoffer er afgerende for at nd malene 1 denne forordning og garantere
den miljemassige integritet af den vedvarende energi og de kulstoffattige braendstoffer, der
forventes at blive anvendt i sefartssektoren. En sddan certificering beor gennemfores ved
hjelp af en gennemsigtig og ikkediskriminerende procedure. Med henblik pa at lette
certificeringen og begrense den administrative byrde ber biobrendstoffer, biogas,
vedvarende brendstoffer, der ikke er af biologisk oprindelse, og genanvendt kulstofbreendsel
defineret i overensstemmelse med direktiv (EU) 2018/2001 baseres pa de regler, der er
fastsat ved navnte direktiv, med henblik pa certificering. Denne certificeringsmetode ber
ogsa gelde for brendstoffer, der bunkres uden for Unionen, og som ber betragtes som
importerede braendstoffer, som det ogsa er fastsat ved direktiv (EU) 2018/2001. Hvis
selskaberne har til hensigt at afvige fra de standardverdier, der er fastsat ved dette direktiv
eller ved denne nye ramme, kan dette kun ske, hvis verdierne kan certificeres ved brug af en
af de frivillige ordninger, der er anerkendt 1 henhold til direktiv (EU) 2018/2001 (for well-
to-tank-veerdier), eller ved laboratorieprovning eller malinger af direkte emissioner (tank-to-

wake).

Verifikationsaktiviteter udferes af verifikatorer. For at sikre uvildighed ber verifikatorer
vere uathengige og kompetente juridiske enheder og ber akkrediteres af nationale
akkrediteringsorganer, der er etableret i henhold til Europa-Parlamentets og Radets
forordning (EF) nr. 765/2008'°. Verifikatorer ber vare udstyret med midler og personale,
der star 1 et rimeligt forhold til sterrelsen af den fldde, som de udferer
verifikationsaktiviteter for 1 henhold til denne forordning. Verifikationen ber sikre, at
selskabernes overvagning og rapportering er ngjagtig og fuldstendig og er i

overensstemmelse med denne forordning.

10

Europa-Parlamentets og Rédets forordning (EF) nr. 765/2008 af 9. juli 2008 om kravene til
akkreditering og markedsovervagning i forbindelse med markedsfering af produkter og om
ophavelse af forordning (EQF) nr. 339/93 (EUT L 218 af 13.8.2008, s. 30).
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(29)

(30)

€2))

(32)

P& grundlag af de data og oplysninger, som selskaberne overvager og rapporterer, ber
verifikatorerne beregne og fastsette den drlige gennemsnitlige drivhusgasintensitet af den
energi, der bruges om bord af et skib, og skibets balance med hensyn til greensen, herunder
et eventuelt overensstemmelsesoverskud eller -underskud, samt overholdelsen af
forpligtelsen til at anvende landstrem. Verifikatoren ber meddele det berorte selskab disse
oplysninger. Hvis verifikatoren er den samme som verifikatoren i henhold til forordning
(EU) 2015/757, kan en saddan meddelelse ske sammen med verifikationsrapporten

omhandlet i nevnte forordning.

Kommissionen ber oprette og sikre driften af en elektronisk FuelEU-database, hvor hvert
enkelt skibs ydeevne registreres, og dets overensstemmelse med denne forordning sikres.
Denne database ber anvendes til alle de vigtigste foranstaltninger, der er nedvendige for at
opfylde forpligtelserne i denne forordning. For at gere rapporteringen lettere og begranse
den administrative byrde for selskaber, verifikatorer og andre brugere ber denne
elektroniske database bygge pd det eksisterende THETIS-MRV-modul eller ber sd vidt
muligt udvikles som en opgraderet version heraf. Den elektroniske database ber ogsa gere
det muligt at genanvende oplysninger og data, der er indsamlet med henblik pa forordning

(EU) 2015/757.

Overensstemmelsen med denne forordning vil athaenge af elementer, der kan ligge uden for
selskabets  kontrol, feks. sporgsmil vedrerende braendstoftilgengelighed eller
brendstofkvalitet. Selskaberne ber derfor have mulighed for at overfore et
overensstemmelsesoverskud fra det ene ar til det andet eller for pa forhand at l&ne et forskud
af overensstemmelsesoverskuddet for det efterfolgende ar inden for visse greenser. Brugen af
landstrem ved kaj, som har stor indflydelse pa den lokale luftkvalitet i havnebyer og

kystomrader, ber ikke vere omfattet af lignende fleksibilitetsbestemmelser.

Med henblik pa at undga teknologisk fastlasning og fortsat stette udbredelsen af de mest
effektive lesninger ber selskaberne have mulighed for at samle de forskellige skibes
prastationer i en pulje. Med henblik herpd kan et skibs eventuelle overprestation anvendes
til at kompensere for andre skibes underprestation, forudsat at den samlede
overensstemmelse 1 puljen er positiv. Dette skaber en mulighed for at belenne
overensstemmelse, der overstiger de fastsatte krav, og tilskynder til investeringer i mere
avancerede teknologier. Muligheden for at valge overensstemmelse 1 pulje bor vere frivillig

og ber kraeve de berorte selskabers accept.
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(33)

(34)

(35)

(36)

Et overensstemmelsesdokument ("FuelEU-overensstemmelsesdokument") udstedt af en
verifikator eller, hvis det er relevant, den administrerende stats kompetente myndighed efter
de procedurer, der er fastsat ved denne forordning, ber opbevares af skibe som
dokumentation for overensstemmelsen med granserne for drivhusgasintensiteten af den
energi, der bruges om bord af et skib, og med forpligtelserne til anvendelse af landstrem.
Verifikatorerne eller, hvis det er relevant, den administrerende stats kompetente myndighed

ber 1 FuelEU-databasen registrere udstedelsen af FuelEU-overensstemmelsesdokumentet.

Verifikatorerne ber bestemme antallet af havneanleb, der ikke opfylder kravene, ved brug af
et set klare og objektive kriterier, hvor der tages hensyn til alle relevante oplysninger,
herunder liggetid ved kaj, mangden af hver type energi, der er forbrugt, og anvendelsen af
eventuelle udelukkelsesbetingelser, for hvert havneanleb 1 Unionen. Selskaberne ber stille

disse oplysninger til rddighed for verifikatorerne, sd de kan fastsld, om kravene er overholdt.

Uden at det bererer muligheden for at sikre overholdelse ved hjelp af fleksibilitets- og
puljebestemmelserne, ber skibe, der ikke overholder grenserne for den arlige
gennemsnitlige drivhusgasintensitet af den energi, der bruges om bord, palegges en
athjelpende sanktion, der har afskraekkende virkning, stér i et rimeligt forhold til omfanget
af den manglende overholdelse og fjerner enhver ekonomisk fordel ved manglende
overensstemmelse, sa der fortsat er lige konkurrencevilkdr i sektoren. Den athjelpende
sanktion ber baseres pd mangden af og omkostningerne til vedvarende og kulstoffattigt

brendstof, som skibene burde have anvendt til at opfylde denne forordnings krav.

Der ber ogsa pilaegges en athjelpende sanktion for ethvert havneanleb, der ikke opfylder
kravene. Denne athjelpende foranstaltning ber sta i et rimeligt forhold til omkostningerne
ved at bruge elektricitet pa et tilstreekkeligt niveau, ber have en afskraekkende virkning pa
anvendelsen af mere forurenende energikilder og ber vere lig med et fast beleb i euro
ganget med skibets fastsatte samlede elforbrug ved kaj og med det samlede antal afrundede
timer, skibet har ligget ved kaj 1 strid med kravene om landstrem. Da der ikke foreligger
ngjagtige tal for de omkostninger, der er forbundet med leveringen af landstrem 1 Unionen,
bor belobets storrelse baseres pd den gennemsnitlige elpris for erhvervsforbrugere i EU
ganget med en faktor pa to for at tage hejde for andre afgifter i forbindelse med leveringen

af tjenesten, herunder bl.a. tilslutningsomkostninger og investeringsafkast.
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(37)

(38)

(38a)

De indtagter i form af betalinger af athjelpende sanktioner, der genereres og opkraves af
de administrerende stater, ber anvendes til at fremme distributionen og anvendelsen af
vedvarende og kulstoffattige brendstoffer 1 sefartssektoren og hjelpe rederierne med at

opfylde deres klima- og miljemal.

Héndhavelsen af de forpligtelser, der folger af denne forordning, ber baseres pa
eksisterende instrumenter, herunder instrumenterne oprettet i henhold til Europa-
Parlamentets og Rédets direktiv 2009/16/EF'! og 2009/21/EF'?, Desuden ber
medlemsstaterne fastsette regler om sanktioner, der er effektive, stér i et rimeligt forhold til
overtredelsen og har afskreekkende virkning, og som finder anvendelse pa overtraedelser af
denne forordning. For at undga unedig eller dobbelt straf for de samme overtredelser ber
saddanne sanktioner ikke overlappe de afthjelpende sanktioner, der anvendes, hvis et skib har
et overensstemmelsesunderskud eller har foretaget havneanleb, der ikke opfylder kravene.
Det dokument, der bekrefter, at skibet opfylder denne forordnings krav, ber fejes til listen

over certifikater og dokumenter, jf. bilag IV til direktiv 2009/16/EF.

For at mindske den administrative byrde for rederierne ber en medlemsstat for hvert rederi
vaere ansvarlig for at fore tilsyn med hindhavelsen af denne forordning. Bestemmelserne i
ETS-direktivet'® ber anvendes til at fastleegge den administrerende stat for hvert rederi. Den
administrerende stat ber have mulighed for at foretage yderligere kontrol af et bestemt skibs
overholdelse af denne forordning for de to foregdende rapporteringsperioder og ber ogsa

sikre, at de athjelpende sanktioner betales rettidigt.

11

12

13

Europa-Parlamentets og Réadets direktiv 2009/16/EF af 23. april 2009 om havnestatskontrol
(EUT L 131 af 28.5.2009, s. 57).

Europa-Parlamentets og Rédets direktiv 2009/21/EF af 23. april 2009 om opfyldelse af
kravene til flagstater (EUT L 131 af 28.5.2009, s. 132).

Nojagtig titel tilfojes senere.
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(39)

(40)

I betragtning af betydningen af de konsekvenser, som de foranstaltninger, verifikatorerne
har truffet i henhold til denne forordning, kan have for de berorte selskaber, navnlig med
hensyn til afgerelser om, hvorvidt havneanleb ikke opfylder kravene, beregning af sterrelsen
af  afhjelpende  sanktioner og afslag pa udstedelse af et FuelEU-
overensstemmelsesdokument, ber disse selskaber have ret til at anmode den kompetente
myndighed i den medlemsstat, hvor verifikatoren er akkrediteret, om revision af sddanne
foranstaltninger. I lyset af retten til effektive retsmidler som omhandlet i artikel 47 i Den
Europ@iske Unions charter om grundleggende rettigheder bor de afgerelser, der treffes af
de kompetente myndigheder i henhold til denne forordning, underlagt provelse ved en
domstol i den pageldende kompetente myndigheds medlemsstat i overensstemmelse med

dennes nationale ret.

For at opretholde lige konkurrencevilkdr gennem effektiv anvendelse af denne forordning
bor befojelsen til at vedtage retsakter delegeres til Kommissionen i overensstemmelse med
artikel 290 i traktaten om Den Europaiske Unions funktionsmade, for sd vidt angar @&ndring
af listen over  well-to-wake-emissionsfaktorer, fastsettelse af regler for
laboratorieprevninger og malinger af direkte emissioner eller ved henvisning til relevante
ISO-teststandarder, safremt der er udarbejdet sadanne standarder, tilpasning af en
athjelpende sanktionsfaktor baseret pa udviklingen i energiomkostningerne og @ndring af
det numeriske faktorbeleb for den athjzlpende sanktion baseret pa indekseringen af de
gennemsnitlige elomkostninger i Unionen. Det er navnlig vigtigt, at Kommissionen
gennemforer relevante heringer under sit forberedende arbejde, herunder pa ekspertniveau,
og at disse heringer gennemfeores 1 overensstemmelse med principperne 1 den
interinstitutionelle aftale af 13. april 2016 om bedre lovgivning!4. For at sikre lige deltagelse
1 forberedelsen af delegerede retsakter modtager Europa-Parlamentet og Rédet navnlig alle
dokumenter pd samme tid som medlemsstaternes eksperter, og deres eksperter har
systematisk adgang til meder i Kommissionens ekspertgrupper, der beskeftiger sig med

forberedelsen af delegerede retsakter.
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EUT L 123 af 12.5.2016, s. 1.
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(41)

(42)

For at sikre ensartede betingelser for gennemforelsen af denne forordning ber
Kommissionen tillegges gennemforelsesbefojelser. Disse befojelser ber udeves i
overensstemmelse med Europa-Parlamentets og Rédets forordning (EU) nr. 182/2011'5. Nar
Kommissionen ved hjelp af gennemforelsesretsakter fastlegger listen over og
godkendelseskriterierne for teknologierne og den made, de anvendes pa med henblik pa at
blive betragtet som nulemissionsteknologier, modellerne for standardovervigningsplaner,
herunder de tekniske regler for ensartet anvendelse heraf, yderligere praciseringer af
reglerne for verifikationsaktiviteter, yderligere metoder til og kriterier for akkreditering af
verifikatorer, regler for adgangsrettigheder til og de funktionelle og tekniske specifikationer
for FuelEU-databasen og vilkarene for betaling af de afhjelpende sanktioner, ber den tage
hensyn til muligheden for at genanvende oplysninger og data, der er indsamlet i forbindelse

med forordning (EU) 2015/757.

I betragtning af sefartssektorens internationale karakter foretraekkes en global tilgang til
begraensning af drivhusgasintensiteten af den energi, der bruges af skibe, da dette vurderes
at vere mest effektivt som folge af det bredere anvendelsesomréde. I denne sammenh&ng
og med henblik pa at lette udviklingen af internationale regler inden for IMO ber
Kommissionen dele relevante oplysninger om gennemferelsen af denne forordning med
IMO og andre relevante internationale organer, og relevante oplysninger ber indgives til
IMO. Hvis der opnas enighed om en global tilgang i forbindelse med forhold, som er
relevante for denne forordning, ber Kommissionen revidere denne forordning med henblik

p4, hvor det er relevant, at tilpasse den til de internationale regler.

15

Europa-Parlamentets og Rédets forordning (EU) nr. 182/2011 af 16. februar 2011 om de
generelle regler og principper for, hvordan medlemsstaterne skal kontrollere
Kommissionens udevelse af gennemforelsesbefojelser (EUT L 55 af 28.2.2011, s. 13).
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(43) Malet for denne forordning, nemlig udbredelsen af vedvarende og kulstoffattige
brendstoffer og alternative energikilder til skibe, der anlgber, befinder sig i eller forlader
havne under en medlemsstats jurisdiktion i Unionen, kan ikke i tilstreekkelig grad opfyldes
af medlemsstaterne uden risiko for at indfere hindringer for det indre marked og fordreje
konkurrencevilkdrene mellem havne og mellem rederier, men kan bedre nds ved at indfore
ensartede regler pd4 EU-plan, som skaber gkonomiske incitamenter for rederier til fortsat at
operere uhindret og samtidig opfylde forpligtelserne vedrerende brugen af vedvarende og
kulstoffattige braendstoffer; Unionen kan derfor vedtage foranstaltninger 1 overensstemmelse
med nerhedsprincippet, jf. artikel 5 1 traktaten om Den Europaiske Union. I
overensstemmelse med proportionalitetsprincippet, jf. naevnte artikel, gar denne forordning

ikke videre, end hvad der er nedvendigt for at na dette mal —
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KAPITEL I

ALMINDELIGE BESTEMMELSER

Artikel 1

Mal og formél
Ved denne forordning fastsattes ensartede regler, som palegger:

a) grensen for drivhusgasintensiteten af den energi, der bruges om bord pa et skib, der anleber,

befinder sig i eller forlader havne under en medlemsstats jurisdiktion, og

b) forpligtelsen til at anvende landstrem eller nulemissionsteknologi i havne under en medlemsstats

jurisdiktion

med henblik pd at oge den konsekvente anvendelse af vedvarende og kulstoffattige breendstoffer
samt alternative energikilder inden for setransport i hele Unionen og samtidig sikre, at den kan

fungere gnidningslest, og undgé fordrejninger pa det indre marked.

Artikel 2
Anvendelsesomrade
1.  Denne forordning finder anvendelse pé alle skibe med en bruttotonnage pa over 5 000, der har

som formal at transportere passagerer eller fragt til kommercielle formal, uanset hvilket flag de

forer, med hensyn til:

a) den energi, der forbruges under opholdet i en anlebshavn under en medlemsstats
jurisdiktion
b) hele den energi, der bruges pa sejladser fra en anlebshavn under en medlemsstats

jurisdiktion til en anlebshavn under en medlemsstats jurisdiktion, med forbehold af litra

ba)

ba) halvdelen af den energi, der anvendes under sejladser, som afgar fra eller ankommer til en

anlebshavn i en region i den yderste periferi under en medlemsstats jurisdiktion
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c) halvdelen af den energi, der bruges pé sejladser, der afgér fra eller anlgber en havn under
en medlemsstats jurisdiktion, hvis den sidste eller den naeste anlgbshavn er under et

tredjelands jurisdiktion.

De nerliggende containeromladningshavne, der ikke er omfattet af definitionen af anlgbshavne for
containerskibe, jf. artikel 3, litra 1), defineres i overensstemmelse med dette stykke. Kommissionen
tilleegges befojelse til at vedtage gennemforelsesretsakter i henhold til artikel 27, stk. 3, med henblik
pa at opstille en liste over narliggende containeromladningshavne. Den forste liste opstilles inden
den 31. december 2025 og ajourferes derefter inden den 31. december hvert [andet] &r. Disse
gennemforelsesretsakter skal indeholde en liste over naerliggende containeromladningshavne uden
for Unionen, men mindre end 300 sgmil fra Unionens omrade, hvor andelen af omladning af
containere, mélt 1 tyvefodscontainere, overstiger 65 % af den samlede containertrafik 1 de
pageldende havne i den seneste tolvmanedersperiode, for hvilken relevante data foreligger. Med
henblik pa dette stykke anses containere for at vaere omladet, nar de losses fra et skib i en havn
alene med det formal at laste dem pa et andet skib. Listen skal ikke omfatte havne i et tredjeland,
som effektivt anvender foranstaltninger med et ambitionsniveau, der svarer til kravene 1 denne

forordning.

la. Medlemsstaterne kan senest indtil den 31. december 2029 fritage bestemte ruter og havne fra
anvendelsen af stk. 1, litra a) og b), for s& vidt angar energiforbruget under sejladser, der foretages
af andre passagerskibe end krydstogtsskibe mellem en anlgbshavn under en medlemsstats
jurisdiktion og en anlebshavn under samme medlemsstats jurisdiktion pd en o med ferre end

200 000 fastboende, og for sé vidt angér energiforbruget under skibenes ophold i en anlebshavn pa
den pagazldende 0. Medlemsstaterne giver Kommissionen meddelelse om disse fritagelser, inden de

treeder 1 kraft, og denne offentligger dem 1 Den Europceiske Unions Tidende.

Ib. Medlemsstaterne kan senest indtil den 31. december 2029 fritage bestemte ruter og havne fra
anvendelsen af stk. 1, litra a) og ba), for s& vidt angar energiforbruget under sejladser mellem en
anlgbshavn 1 en region i den yderste periferi og en anden anlgbshavn 1 en region 1 den yderste
periferi og for sd vidt angér energiforbruget under opholdet 1 anlgbshavnene i de pageldende
regioner i den yderste periferi. Medlemsstaterne giver Kommissionen meddelelse om disse

fritagelser, inden de traeder i kraft, og denne offentligger dem 1 Den Europceiske Unions Tidende.
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lIc. Som en undtagelse finder denne forordning ikke anvendelse pa passagerskibe, der foretager
sejladser inden for rammerne af en forpligtelse til offentlig tjeneste mellem Cypern og andre

medlemsstater, indtil den 31. december 2029.

2. Denne forordning gelder ikke krigsskibe, marinehjelpefartojer, fiskerfartojer eller skibe til
forarbejdning af fisk, traeskibe af primitiv konstruktion, skibe, der ikke fremdrives ved mekaniske

midler, eller statsskibe, der anvendes til ikkekommercielle formal.

Artikel 3
Definitioner

I denne forordning forstas ved:

a) "drivhusgasemissioner": udledning af kuldioxid (CO.), methan (CH4) og dinitrogenoxid
(N20) i1 atmosfaren

b) "biobrandstoffer": biobreendstoffer som defineret i artikel 2, nr. 33), 1 direktiv (EU)
2018/2001

C) "biogas": biogas som defineret 1 artikel 2, nr. 28), i direktiv (EU) 2018/2001

d) "genanvendt kulstofbreendsel": genanvendt kulstofbraendsel som defineret i artikel 2, nr.
35), i direktiv (EU) 2018/2001

dd) "sejlads 1 isfyldte farvande": et isklassificeret skibs sejlads i1 et havomrade inden for
iskanten

e) "vedvarende braendstoffer, der ikke er af biologisk oprindelse": vedvarende brandstoffer,
der ikke er af biologisk oprindelse, som defineret i artikel 2, nr. 36), i direktiv (EU)
2018/2001

ee) "iskant": defineret i punkt 4.4 1 WMO's havisnomenklatur fra marts 2014 som

afgrensningen pa et givet tidspunkt mellem abent hav og havis af enhver art, hvad enten
den er fast eller drivende

f) "fodevare- og foderafgroder": fodevare- og foderafgrader som defineret i artikel 2, nr. 40),
1 direktiv (EU) 2018/2001

g) "nulemissionsteknologi": en teknologi, som ikke indeberer, at folgende drivhusgasser og
luftforurenende stoffer udledes 1 atmosfaeren af skibe, nér den anvendes til at levere energi:
kuldioxid (CO2), methan (CH4), dinitrogenoxid (N20), svovloxid (SOx), nitrogenoxid
(NOx) og partikler (PM)
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h)

"alternative energikilder": vedvarende vind- eller solenergi, der produceres om bord, eller

elektricitet, der leveres fra landstrom

1) "anlgbshavn": en havn, hvor skibe tager ophold for at laste eller losse fragt eller for at ind-
eller udskibe passagerer, idet ophold udelukkende med henblik pé at pafylde braendstof,
proviantere, skifte besatning, sejle i tordok eller foretage reparationer pa skibet og/eller
dets udstyr, ophold i en havn, fordi skibet har behov for hjalp eller er i ned,
skibsoverforsler uden for havne, ophold udelukkende for at sege ly i forbindelse med
ugunstige vejrforhold eller af nedvendighed pa grund af eftersegnings- og
redningsaktiviteter samt containerskibes ophold i en nerliggende
containeromladningshavn er udelukket

1) "sejlads": sejlads som defineret i artikel 3, litra ¢), i forordning (EU) 2015/757

j2) "region i den yderste periferi": et overseisk territorium, der er opfort i artikel 349 i TEUF

k) "selskab": et selskab som defineret i artikel 3, litra d), i forordning (EU) 2015/757

1) "bruttotonnage" (BT), bruttotonnage som defineret i artikel 3, litra e), i forordning (EU)
2015/757

m) "skib ved kaj": et skib ved kaj som defineret i artikel 3, litra n), 1 forordning (EU) 2015/757

m?2) "skib pé ankerplads": et skib ved kaj, som ikke er fortejet ved kaj

n) "energi, der bruges om bord": den mangde energi malt i megajoule (MJ), som et skib
anvender til fremdrift og drift af udstyr om bord til ses eller ved kaj

0) "drivhusgasintensitet af den energi, der bruges om bord": mengden af
drivhusgasemissioner udtrykt i gram CO.-zkvivalenter fastsat pa well-to-wake-grundlag
pr. MJ energi, der bruges om bord
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P) "well-to-wake": en metode til beregning af emissioner, som tager hensyn til
drivhusgaseffekten af energiproduktion, -transport og -distribution samt anvendelse om
bord, herunder under forbreending

q) "emissionsfaktor": den gennemsnitlige emission af en drivhusgas i forhold til aktivitetsdata
for en kildestrom, hvor der antages en fuldsteendig oxidation i forbindelse med
forbreendingen og en komplet omdannelse i forbindelse med alle andre kemiske reaktioner

r) "landstrem": det system, der leverer elektricitet til skibe, der ligger ved kaj, ved lav eller
hgj spending, vekselstrom eller jevnstrom, herunder anlag pa skibssiden og pé land, nér
skibets hovedfordelingstavle forsynes direkte med henblik pé stremforsyning af hotel- eller
servicefaciliteter eller opladning af sekundare batterier

12) "elforbrug ved kaj": den mangde elektricitet, som et skib ved kaj forbruger med henblik pé
stromforsyning til alle energibehov, der er baseret pa elektricitet om bord

13) "skibets fastsatte samlede elforbrug ved kaj": den hgjeste verdi, udtrykt i kilowatt, af
skibets samlede elforbrug ved kaj inklusive hotel- og fragthdndteringsfaciliteter

s) "verifikator": en juridisk enhed, der udferer verifikationsaktiviteter, som er akkrediteret af
et nationalt akkrediteringsorgan i overensstemmelse med forordning (EF) nr. 765/2008 og
denne forordning

u) "FuelEU-overensstemmelsesdokument": et skibsspecifikt dokument, der udstedes til et
selskab af en verifikator, der bekreefter, at det pagaldende skib har opfyldt kravene i denne
forordning i en bestemt rapporteringsperiode
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V) "passagerskib": et skib som defineret i artikel 2, litra 1), i direktiv (EU) 2016/802

v2) "krydstogtsskib": et passagerskib, der ikke har et lastdaek, og som udelukkende er beregnet

til erhvervsmassig transport af passagerer med indkvartering pa en sarejse

W) "containerskib": et skib, der udelukkende er beregnet til transport af containere i lastrum og
pa dek
X) "havneanleb, der ikke opfylder kravene": et havneanleb, hvor skibet ikke opfylder kravet i

artikel 5, stk. 1, og ingen af undtagelserne i artikel 5, stk. 3, finder anvendelse

y) "mindst gunstig produktionsvej": den mest kulstofintensive produktionsvej for et
brendstof
z) "COs-zkvivalent": den metriske maling, der bruges til at beregne emissionerne af CO.,

CH4 og N2O pa grundlag af deres globale opvarmningspotentiale ved at omregne mangder
af CH4 og N>O til den tilsvarende mangde kuldioxid med det samme globale

opvarmningspotentiale

aa) "overensstemmelsesbalance": mélingen af et skibs over- eller underopfyldelse med hensyn
til greenserne for den drlige gennemsnitlige drivhusgasintensitet af den energi, der bruges

om bord af et skib, beregnet i overensstemmelse med bilag III, del A

bb) "overensstemmelsesoverskud": en overensstemmelsesbalance med en positiv vaerdi
cc) "overensstemmelsesunderskud": en overensstemmelsesbalance med en negativ vaerdi
dd) "samlet overensstemmelsesbalance i pulje": summen af overensstemmelsesbalancerne for

alle skibe, der er medtaget i en pulje

ee) "havnemyndigheden": ethvert offentligt eller privat organ som defineret i artikel 2, nr. 5), 1

Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) 2017/352'°

16 Europa-Parlamentets og Rédets forordning (EU) 2017/352 af 15. februar 2017 om opstilling
af rammer for levering af havnetjenester og felles regler om finansiel gennemsigtighed for
havne (EUT L 57 af 3.3.2017, s. 1).
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ff)  "administrerende stat": den administrerende medlemsstat for s& vidt angér et rederi som
defineret og fastlagt i henholdsvis artikel 3, litra w), og artikel 3gd i Europa-Parlamentets og Radets
direktiv 2003/87/EF, uden at dette berorer valget af ansvarlige kompetente myndigheder i den

pagzldende medlemsstat!’

gg) 'rapporteringsar": en periode pa et ar, som begynder den 1. januar og slutter den 31.

december, i hvilken den i artikel 14 omhandlede rapport skal indgives

hh)  "rapporteringsperiode": en periode, som begynder den 1. januar og slutter den 31. december

1 det ar, der gar forud for rapporteringsaret.

17 Denne bestemmelse kan blive tilpasset yderligere athangigt af resultatet af forhandlingerne
om revisionen af direktiv 2003/87/EF.
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KAPITELII

KRAYV TIL ENERGI, DER BRUGES OM BORD AF SKIBE

Artikel 4

Graense for drivhusgasintensitet af energi, der bruges om bord af et skib

1. Den arlige gennemsnitlige drivhusgasintensitet af den energi, der bruges om bord af et skib

1 lobet af en rapporteringsperiode, mé ikke overstige den granse, der er fastsat 1 stk. 2.

2. Den granse, der er omhandlet i stk. 1, beregnes ved at nedsette referencevardien [X g

COz-zkvivalent pr. MJ]* med felgende procentdel:
182 9% fra den 1. januar 2025
6 % fra den 1. januar 2030
13 % fra den 1. januar 2035
26 % fra den 1. januar 2040
59 % fra den 1. januar 2045
75 % fra den 1. januar 2050.

[*: Referenceveerdien, som vil blive beregnet pa et senere tidspunkt i
lovgivningsproceduren, svarer til den gennemsnitlige drivhusgasintensitet af den energi,
der bruges om bord af skibe i fladen i 2020 fastsat pa grundlag af data, der overviges og
rapporteres inden for rammerne af forordning (EU) 2015/757, og ved hjcelp af den metode
og de standardvceerdier, der er fastsat i bilag I og 11 til denne forordning.]

Bemerk venligst, at alle minustegn er slettet.
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Drivhusgasintensiteten af den energi, der bruges om bord af et skib, beregnes som

mangden af drivhusgasemissioner pr. energienhed efter metoden i bilag 1.

4. Kommissionen tillegges befojelse til at vedtage delegerede retsakter 1 overensstemmelse
med artikel 26 med henblik pa at @ndre bilag II for at tilfeje well-to-wake-
emissionsfaktorer vedrarende eventuelle nye energikilder eller tilpasse de eksisterende
emissionsfaktorer med henblik pa at sikre overensstemmelse med fremtidige internationale
standarder eller EU-lovgivningen pa energiomradet.

Artikel 5
Yderligere nulemissionskrav for energi, der anvendes ved kaj

1. Fra den 1. januar 2030 skal et skib, der er fortgjet ved kaj 1 en anlebshavn under en
medlemsstats jurisdiktion, tilsluttes landstrem og anvende den til sit elforbrug ved kaj.

2. Stk. 1 finder anvendelse pé:

a)  containerskibe

b)  passagerskibe.
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3. Stk. 1 finder ikke anvendelse pa skibe:

a)  der er fortgjet ved kaj i mindre end to timer, beregnet pa grundlag af det afsejlings-
og ankomsttidspunkt, der overvédges og registreres i overensstemmelse med artikel

14

b) der anvender nulemissionsteknologier til deres elforbrug ved kaj, mens de er fortgjet

ved kaj

c) som er nadt til at foretage et uplanlagt og ikke systematisk havneanleb af hensyn til
sikkerheden eller for at redde menneskeliv pa havet pd grund af uforudsete

omstandigheder, der ligger uden for skibets kontrol
d)  som ikke kan tilsluttes landstrem pé grund af manglende tilslutningssteder i en havn

da) som ikke kan tilsluttes landstrem, fordi der undtagelsesvis er risiko for elnettets
stabilitet som folge af utilstraekkelig tilgaengelig landstrom til at dekke skibets
nedvendige elforbrug ved kaj

e) som ikke kan tilsluttes landstrem, fordi landanlagget ved havnen ikke er kompatibelt
med landstremsanlagget om bord pd skibet, forudsat at anleegget om bord pa skibet
til landtilslutning er certificeret efter standarderne i bilag II til AFIR!" for

landforbindelsessystemer til sggdende skibe

f)  som i en begraenset periode kraever brug af energi produceret om bord 1
nedsituationer, hvor der er overh@ngende risiko for liv, skibet, miljoet eller andre

tilfeelde af force majeure

g)  som, mens de stadig er tilsluttet, i en periode, der er begranset til det strengt
nedvendige, kraever brug af energi produceret om bord til vedligeholdelsesprover
eller funktionspraver, der udferes efter anmodning fra en embedsmand fra en
kompetent myndighed eller en repreesentant for en anerkendt organisation, der

foretager et syn eller en inspektion.

19 Korrekt titel tilfajes senere.
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Sa.

Kommissionen tilleegges befojelser til at vedtage gennemforelsesretsakter i
overensstemmelse med artikel 27, stk. 3, med henblik pa at fastlegge listen over og
godkendelseskriterierne for teknologierne og den made, de betjenes pa, for at de betragtes
som nulemissionsteknologier som defineret i artikel 3, litra g), med henblik pa ensartet
gennemforelse af denne forordning. Kommissionen ajourferer regelmessigt listen og
godkendelseskriterierne i lyset af den videnskabelige og tekniske udvikling for at vurdere,
om nye teknologier kan betragtes som nulemissionsteknologier i henhold til denne

forordning.

Et skib, der har til hensigt at anvende nulemissionsteknologier som erstatning for
landstrem i1 henhold til stk. 3, litra b), underretter den kompetente myndighed i den
medlemsstat, hvor anlebshavnen er beliggende, eller enhver enhed, der er behorigt

bemyndiget, forud for anleb af havne.

Kommissionen fastsatter ved hjelp af gennemforelsesretsakter de naermere bestemmelser
og tidspunkterne for de oplysninger, der skal gives. Disse gennemforelsesretsakter

vedtages efter undersogelsesproceduren, jf. artikel 27, stk. 3.

Den kompetente myndighed i den medlemsstat, hvor anlebshavnen er beliggende, eller
enhver enhed, der er beherigt bemyndiget, registrerer efter konsultation af

havnemyndigheden, hvis det er relevant, straks folgende oplysninger i FuelEU-databasen:
a) anvendelse af enhver undtagelse 1 stk. 3, litra a), b), c¢), d) eller e)

b) et skibs manglende anvendelse af kravet i stk. 1 uden at vaere omfattet af nogen af

undtagelserne i stk. 3.

Fra den 1. januar 2030 gzlder undtagelserne i stk. 3, litra d) og e), 1 de havne, der er nevnt
i artikel 9 i AFIR?®, og som er udstyret til at levere den nedvendige stremforsyning fra land
til en bestemt skibstype, ikke for et skib af den pageldende type mere end fem gange i alt i
lobet af én rapporteringsperiode. Et havneanleb medregnes ikke med henblik pa
overensstemmelse med denne bestemmelse, hvis selskabet paviser, at det ikke med
rimelighed kunne have vidst, at skibet ikke kunne tilsluttes af de arsager, der er nevnt 1 stk.

3, litra d) og e).

20

Korrekt titel tilfejes senere.
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En medlemsstat kan beslutte, at containerskibe eller passagerskibe pa ankerplads i en havn
eller visse dele af en havn under dens jurisdiktion er omfattet af de samme forpligtelser, som
gelder for skibe fortejet ved kaj 1 denne forordning. Medlemsstaten underretter
Kommissionen om sin beslutning et ar forud for dens anvendelse, som skal starte ved
begyndelsen af en rapporteringsperiode. Kommissionen offentligger oplysningerne i Den
Europceiske Unions Tidende og forelaegger en ajourfort liste over de pagaeldende havne, som

skal vere let tilgeengelig.
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KAPITEL III

FALLES PRINCIPPER OG CERTIFICERING

Artikel 6

Fzelles principper for overviagning og rapportering

1. I overensstemmelse med artikel 7-9 skal selskaber for hvert af deres skibe overvage og
rapportere de relevante data i en rapporteringsperiode. De skal foretage overvagningen og
rapporteringen for alle havne under en medlemsstats jurisdiktion og for alle sejladser

omhandlet i artikel 2, stk. 1.

2. Overvigningen og rapporteringen skal vere fuldstendig og omfatte den energi, der til
enhver tid bruges om bord pé skibe, mens de befinder sig pa havet eller ved kaj.
Selskaberne skal treeffe passende foranstaltninger for at forebygge datamangler i

rapporteringsperioden.

3. Overvagningen og rapporteringen skal vaere ensartet og sammenlignelig over tid.
Selskaberne skal med henblik herpa anvende samme overvagningsmetoder og dataset med
forbehold af de @ndringer, som verifikatoren har vurderet. Selskaberne skal give rimelig

sikkerhed for integriteten af de data, der skal overvages og rapporteres.

4. Selskaberne skal indhente, analysere og opbevare alle overvagningsdata og al
dokumentation i mindst fem é&r, herunder foruds@tninger, referencer, emissionsfaktorer,
Bunker Delivery Notes som suppleret i henhold til bilag I og aktivitetsdata, pa en
gennemsigtig og nejagtig made 1 papirform eller elektronisk form, som setter verifikatoren

i stand til at bestemme drivhusgasintensiteten af den energi, der bruges om bord af skibe.

5. Ved udferelsen af de overvagnings- og rapporteringsaktiviteter, der er omhandlet i artikel
7-9 og artikel 14 1 denne forordning, anvendes oplysninger og data, der er indsamlet med

henblik pa forordning (EU) 2015/757, hvor det er relevant.
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Artikel 7

Overvagningsplan

Senest den 31. august 2024 forelegger selskaberne verifikatorerne en overvigningsplan for
hvert af deres skibe med angivelse af den metode, de har valgt blandt metoderne 1 bilag I
til at overvage og rapportere maengden, typen og emissionsfaktoren for den energi, der

bruges om bord af skibe, og andre relevante oplysninger.

For skibe, der forste gang omfattes af denne forordnings anvendelsesomrade efter den 31.
august 2024, foreleegger selskaberne uden unedigt ophold og senest to méaneder efter hvert
skibs forste anlgb af en havn under en medlemsstats jurisdiktion en overvagningsplan for

verifikatoren.

Overvéagningsplanen skal besta af en fuldsteendig og gennemsigtig dokumentation og skal

mindst indeholde folgende elementer:

a)  skibets identifikation og type, herunder dets navn, IMO-identifikationsnummer,

registreringshavn eller hjemhavn og rederens navn
b)  selskabets navn og adresse, telefonnummer og e-mailadresse pa en kontaktperson

c) en beskrivelse af de energikonverteringsanlaeg, der er installeret om bord, og den

tilherende effekt udtrykt i megawatt (MW)

9810/22
BILAG

jb/IB/ak 35
TREE.2.A DA



d) for skibe, der er omfattet af artikel 5, en beskrivelse af standarder og karakteristika

for det udstyr, der muligger tilslutning til landstrem, eller en nulemissionsteknologi

d2) verdien af skibets fastsatte samlede elforbrug ved kaj, jf. dets elektriske
belastningsopgerelse eller elektriske belastningsunderseggelse, der anvendes til at
pavise overensstemmelse med regel 40 og 41 i kapitel II-1 i SOLAS-konventionen
som godkendt af flagstatens myndigheder eller en anerkendt organisation som
defineret 1 IMO-koden for anerkendte organisationer vedtaget ved resolution
MEPC237(65). Hvis skibet ikke er i stand til at angive denne reference, fastsettes
vaerdien som 25 % af den samlede maksimale kontinuerlige belastning for skibets
hovedmotorer som angivet 1 deres EIAPP-certifikat, der er udstedt i medfor af
MARPOL-konventionen, eller, hvis motorerne ikke skal have et EIAPP-certifikat, pa

motorernes markeplade

e) en beskrivelse af den eller de pataenkte energikilder, der skal anvendes om bord

under sejlads og ved kaj for at opfylde kravene i artikel 4 og 5

f)  en beskrivelse af procedurerne for overvagning af skibets breendstofforbrug samt den

energi, der leveres af alternative energikilder eller nulemissionsteknologi

g)  en beskrivelse af procedurerne for overvagning og rapportering af well-to-tank- og
tank-to-wake-emissionsfaktorerne for den energi, der skal bruges om bord, 1

overensstemmelse med de metoder, der er angivet i artikel 9 og bilag I og II

h)  en beskrivelse af de procedurer, der anvendes til at overvage, at listen over sejladser

er fuldstendig

1) en beskrivelse af de procedurer, der anvendes til at bestemme aktivitetsdata pr.
sejlads, herunder procedurer, ansvarsomrader, formler og datakilder til bestemmelse
og registrering af den tid, der er tilbragt pa havet mellem afsejlingshavnen og

ankomsthavnen, og den tid, skibet har ligget ved kaj
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j)  enbeskrivelse af de procedurer, systemer og ansvarsomrader, der er anvendt til at

ajourfore data i overvagningsplanen i rapporteringsperioden

k)  en beskrivelse af den anvendte metode til bestemmelse af surrogatdata til brug for

manglende data
1)  enrevisionsjournal for at registrere alle detaljer om revisionshistorikken

m) oplysninger om skibets isklasse, hvis selskabet anmoder om, at den yderligere energi,

der skyldes skibets isklasse, ikke medregnes i den energi, der bruges om bord

n) en beskrivelse af en verificerbar procedure for overvagning af den tilbagelagte
afstand for hele sejladsen og ved sejlads i isfyldte farvande samt dato, tidspunkt og
brandstofforbrug ved sejlads i isfyldte farvande, hvis selskabet anmoder om, at den
yderligere energi, der skyldes sejlads i isfyldte farvande, ikke medregnes i den

energi, der bruges om bord.

4. Selskaberne skal anvende standardiserede overvagningsplaner baseret pa skabeloner.
Kommissionen fastlaegger ved hjelp af gennemforelsesretsakter disse skabeloner, herunder
de tekniske regler for ensartet anvendelse heraf. Disse gennemforelsesretsakter vedtages

efter underseggelsesproceduren, jf. artikel 27, stk. 3.

Artikel 8

Zndringer af overvigningsplanen

1. Selskaberne skal regelmaessigt og mindst én gang om éret kontrollere, om et skibs
overvagningsplan afspejler skibets art og funktion, og om nogle af dataene i

overvagningsplanen kan forbedres.
2. Selskaber skal @&ndre overvagningsplanen 1 enhver af de felgende situationer:

a)  hvis der sker et selskabsskifte
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b)

d)

hvis der anvendes nye energikonverteringssystemer, nye typer energi, nye systemer
til tilslutning til landstrem eller nye alternative energikilder, eller en

nulemissionsteknologi

hvis en @&ndring 1 tilgengeligheden af data som felge af anvendelsen af nye typer
maéleudstyr, nye proveudtagningsmetoder eller analysemetoder eller andre arsager

kan pavirke negjagtigheden af de indsamlede data
hvis det konstateres, at data fra den anvendte overvagningsmetode er ukorrekte

hvis det konstateres, at en del af overvdgningsplanen ikke er i overensstemmelse med

kravene i denne forordning, og verifikatoren kraver, at selskabet reviderer den.

3. Selskaberne skal uden unedigt ophold underrette verifikatorerne om alle forslag til @ndring
af overvigningsplanen.
Artikel 9
Certificering af braendstoffer og emissionsfaktorer
1. Nér biobrendstoffer, biogas, vedvarende brendstoffer, der ikke er af biologisk oprindelse,
og genanvendt kulstofbraendsel som defineret i1 direktiv (EU) 2018/2001, medregnes med
henblik pa de formal, der er omhandlet i denne forordnings artikel 4, stk. 1, finder folgende
regler anvendelse:
a)  biobraendstoffer og biogas, der ikke opfylder baredygtighedskriterierne og
kriterierne for besparelse af drivhusgasemissioner i artikel 29 1 direktiv (EU)
2018/2001, eller som er produceret af fodevare- og foderafgrader, anses for at have
de samme emissionsfaktorer som den mindst gunstige produktionsvej for fossile
braendstoffer for denne type braendstof
b)  vedvarende brandstoffer, der ikke er af biologisk oprindelse, og genanvendt
kulstofbreendsel, der ikke opfylder drivhusgasemissionsbesparelsestarsklerne i
artikel 25, stk. 2, 1 direktiv (EU) 2018/2001, anses for at have de samme
emissionsfaktorer som den mindst gunstige produktionsvej for fossile brendstoffer
for denne type brandstof.
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Pé grundlag af Bunker Delivery Notes som suppleret i henhold til bilag I skal selskaberne
fremlaegge nejagtige og palidelige data om drivhusgassernes emissionsintensitet og
baredygtighedskarakteristikaene for biobrendstoffer, biogas, vedvarende braendstoffer, der
ikke er af biologisk oprindelse, og genanvendt kulstofbrendsel som certificeret efter en

ordning, der er anerkendt af Kommissionen i overensstemmelse med artikel 30, stk. 5 og 6,

1 direktiv (EU) 2018/2001.

Selskaberne ma ikke afvige fra standardvaerdierne for de well-to-tank-emissionsfaktorer,
der er rapporteret i bilag II for fossile braendstoffer. Selskaberne er berettigede til at afvige
fra standardverdierne for de well-to-tank-emissionsfaktorer, der er rapporteret i bilag II,
hvis de faktiske vaerdier certificeres efter en ordning, der er anerkendt af Kommissionen i
overensstemmelse med artikel 30, stk. 5 og 6, 1 direktiv (EU) 2018/2001 for
biobrandstoffer, biogas, vedvarende brandstoffer, der ikke er af biologisk oprindelse, og

genanvendt kulstofbreendsel.

Selskaberne er berettigede til at afvige fra standardvardierne for de tank-to-wake-
emissionsfaktorer, der er defineret i1 bilag II, med undtagelse af tank-to-wake-CO.-
emissionsfaktorerne for fossile breendstoffer, hvis de faktiske vaerdier certificeres ved

laboratorieprevning eller malinger af direkte emissioner.
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KAPITEL 1V

VERIFIKATION OG AKKREDITERING

Artikel 10

Vurdering af overviagningsplanen

1. For hvert skib og i tilfeelde af @@ndring af verifikator vurderer verifikatoren, om
overvagningsplanen er i overensstemmelse med kravene i artikel 6-8. Hvis verifikatoren
under sin vurdering konstaterer, at disse krav ikke er overholdt, skal det padgaldende
selskab revidere sin overvdgningsplan i overensstemmelse hermed og indgive den
reviderede plan til verifikatoren til endelig vurdering, inden rapporteringsperioden
pabegyndes. Det pageldende selskab indgar nermere aftale med verifikatoren om
tidsfristen for at indfere disse revisioner. Denne tidsfrist ma under alle omstendigheder

ikke ligge efter rapporteringsperiodens begyndelse.

la. Andringer af overvdgningsplanen, jf. artikel 8, stk. 2, litra b), c) og d), vurderes af
verifikatoren. Efter vurderingen meddeler verifikatoren det pagaldende selskab, om disse

@ndringer er 1 overensstemmelse med kravene 1 artikel 6-8.

1b. Verifikatoren registrerer overvagningsplanen og den @&ndrede overvagningsplan, nar den er
vurderet pa tilfredsstillende vis, 1 FuelEU-databasen. Den administrerende stat skal have

adgang til overvagningsplanen og den a&ndrede overvagningsplan.

Artikel 11

Generelle forpligtelser og principper for verifikatorerne

1. Verifikatoren skal vaere uathaengig af et skibs selskab eller operater og udfere de
aktiviteter, som kraves 1 henhold til denne forordning i1 offentlighedens interesse. I denne
henseende ma hverken verifikatoren eller en del af den samme juridiske enhed veare et
selskab eller et skibs operater, ejer af et selskab eller vare ejet af dem, ligesom
verifikatoren ikke ma have forbindelser til selskabet, som kan péavirke dennes

uafhengighed og upartiskhed.
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2. Verifikatoren skal vurdere palideligheden, trovaerdigheden, pracisionen og
fuldsteendigheden af dataene og oplysningerne vedrerende mangden, typen og

emissionsfaktoren for den energi, der bruges om bord af skibe, herunder navnlig:

a) tildeling af breendstofforbrug til sejladser og ved kaj og brug af alternative
energikilder til sejladser og ved kaj

b)  de rapporterede data om braendstofforbrug og dermed forbundne mélinger og

beregninger
c) valgog anvendelse af emissionsfaktorer

d)  brug af landstrem eller tilstedevarelse af undtagelser, der er certificeret i henhold til

artikel 5, stk. 5
e) deiartikel 9, stk. 2, krevede oplysninger.
3. Den i stk. 2 omhandlede vurdering baseres pa folgende:

a)  de rapporterede data er ssmmenhangende med hensyn til de anslédede data, der er

baseret pa skibets sporingsdata og kendetegn som maskineffekten

b)  de rapporterede data er fri for uoverensstemmelser, navnlig i sammenligning med
den samlede mangde brandstof, som hvert skib rligt indkeber, og det samlede

braendstofforbrug under sejladser
c) dataene er indsamlet 1 overensstemmelse med de geldende regler, og

d) skibets relevante registre er fuldstendige og konsekvente.
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Artikel 12

Verifikationsprocedurer

Verifikatoren skal identificere potentielle risici i forbindelse med overvégningen og

rapporteringen ved at sammenligne den rapporterede maengde, type og emissionsfaktor for
den energi, der bruges om bord af skibe, med anslaede data baseret pa skibets sporingsdata
og karakteristika som f.eks. maskineffekten. Safremt der findes betydelige afvigelser, skal

verifikatoren udfere supplerende analyser.

Verifikatoren skal identificere potentielle risici i forbindelse med de forskellige

beregningstrin ved at gennemga alle de datakilder og metoder, som selskabet har anvendt.

Verifikatoren skal tage hensyn til alle effektive risikokontrolmetoder, som selskabet har
anvendt for at mindske usikkerheden forbundet med den nejagtighed, der er specifik i

forhold til de anvendte overvagningsmetoder.

Pé verifikatorens anmodning skal det pageldende selskab give eventuelle yderligere
oplysninger, som gor det muligt for verifikatoren at udfere sine verifikationsaktiviteter.
Hvis det er nedvendigt for at bestemme palideligheden, trovaerdigheden, ngjagtigheden og
fuldsteendigheden af de rapporterede data og oplysninger, skal verifikatoren udfere kontrol
1 lobet af verifikationsprocessen. I tvivlstilfelde kan verifikatoren aflaegge kontrolbesog 1
selskabets lokaler eller om bord pé skibet. Selskabet skal give verifikatoren adgang til sine

lokaler eller skibet for at lette verifikationsaktiviteterne.

Kommissionen vedtager gennemforelsesretsakter for yderligere at preecisere reglerne for
verifikationsaktiviteterne i henhold til denne forordning, som minimum pé grundlag af
folgende elementer?!: verifikatorernes kompetencer, dokumenter, som selskaberne skal
udlevere til verifikatorerne, risikovurdering — herunder kontrol — som skal udferes af
verifikatorerne, overensstemmelsesvurdering af overvagningsplanen, verifikation af
FuelEU-rapporten, vaesentlighedsgrad, en rimelig garanti fra verifikatorerne, ukorrekte
angivelser og afvigelser, verifikationsrapportens indhold, henstillinger til forbedringer,

besog pé stedet og kommunikation mellem selskaber, verifikatorer, kompetente

Disse elementer ligner dem, der er fastsat i MRV -forordningens bilag I11, del A, og dette stykke svarer

til MRV-forordningens artikel 15, stk. 5.
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2a.

2b.

myndigheder og Kommissionen. De regler, der praciseres i disse gennemforelsesretsakter,
baseres pé verifikationsprincipperne, jf. artikel 10-12, samt pa relevante internationalt
anerkendte standarder. Disse gennemforelsesretsakter vedtages efter

undersogelsesproceduren, jf. artikel 27, stk. 3.

Artikel 13

Akkreditering af verifikatorer

Verifikatorer skal akkrediteres for aktiviteter inden for denne forordnings
anvendelsesomrade af et nationalt akkrediteringsorgan i henhold til forordning (EF)

nr. 765/2008.

Safremt denne forordning ikke indeholder s@rskilte bestemmelser om akkreditering af

verifikatorer, finder de relevante bestemmelser i forordning (EF) nr. 765/2008 anvendelse.

Verifikatorer skal til enhver tid have midler og personale, der star i et rimeligt forhold til
storrelsen af den flade, som de udferer verifikationsaktiviteter for i henhold til denne
forordning, og have tilstreekkelig ekspertbistand til at udfere de opgaver, der kraeves i
henhold til denne forordning. De skal vere i stand til at indsatte deres midler og personale
pa ethvert arbejdssted, nér der er behov for det til at udfere opgaverne i forbindelse med

anvendelsen af denne forordning.

Alle kompetente myndigheder, der konstaterer afvigelser ved en verifikators aktiviteter
inden for denne forordnings anvendelsesomrade, skal informere den kompetente
myndighed 1 den medlemsstat, hvor det nationale akkrediteringsorgan har akkrediteret
verifikatoren. Den kompetente myndighed i det nationale akkrediteringsorgans
medlemsstat anmoder sit nationale akkrediteringsorgan om at tage hensyn til disse

oplysninger som led i1 dets overvagningsaktiviteter.
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Kommissionen tilleegges befojelser til at vedtage gennemforelsesretsakter med henblik pa
at fastsatte yderligere metoder til og kriterier for akkreditering af verifikatorer som
minimum vedrerende folgende elementer’?: anmodning om akkreditering til aktiviteter
inden for denne forordnings anvendelsesomrade, de nationale akkrediteringsorganers
vurdering af verifikatorer, overvagningsaktiviteter udfert af de nationale
akkrediteringsorganer med henblik pa bekraftelse af fortsat akkreditering, administrative
foranstaltninger, som skal vedtages, hvis verifikatoren ikke opfylder kravene i denne
forordning, og krav til de nationale akkrediteringsorganer, sa de er kompetente til at
udstede akkreditering til verifikatorer med henblik pé aktiviteter, der er omfattet af denne
forordning, herunder henvisning til harmoniserede standarder. De metoder og kriterier, der
praciseres 1 disse gennemforelsesretsakter, baseres pé verifikationsprincipperne, jf. artikel
10-12, samt pa relevante internationalt anerkendte standarder. Disse

gennemforelsesretsakter vedtages efter undersegelsesproceduren, jf. artikel 27, stk. 3.

22

Disse elementer ligner dem, der er fastsat i MRV -forordningens bilag I11, del B, og dette stykke svarer

til MRV-forordningens artikel 16, stk. 3.
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KAPITEL V

REGISTRERING, VERIFIKATION, RAPPORTERING OG VURDERING AF

OVERENSSTEMMELSE

Artikel 14

Overvagning og registrering

1. Pa grundlag af overvagningsplanen, jf. artikel 7, og efter verifikatorens vurdering af denne
plan, skal selskaberne pr. 1. januar 2025 for hvert skib, der ankommer til eller afsejler fra
en anlebshavn under en medlemsstats jurisdiktion, og for hver sejlads til eller fra en
anlgbshavn under en medlemsstats jurisdiktion, overvige og registrere folgende
oplysninger:

a) afsejlingshavn og ankomsthavn, herunder dato og klokkeslet for afsejling og
ankomst, og den tid, skibet har ligget ved kaj
b)  for hvert skib, hvorpa artikel 5, stk. 1, finder anvendelse, tilslutning til landstrem
eller anvendelsen af en af de undtagelser, der er nevnt i artikel 5, stk. 3, som
bekraftet 1 henhold til artikel 5 (stk. 5b, litra a), hvor det er relevant
c¢) mangden af hver type braendstof, der forbruges ved kaj og til sgs
ca) mangden af elektricitet, der leveres til skibet via landstrom
d)  for hver type braendstof, der forbruges ved kaj eller til sos, well-to-tank-
emissionsfaktoren, tank-to-wake-emissionsfaktorerne for forbreendt braendstof og
tank-to-wake-emissionsfaktorerne for det braendstofslip, der er forbundet med de
forskellige brendstofforbrugerenheder om bord, som omfatter alle relevante
drivhusgasser
e) mangden af hver type alternativ energikilde, der forbruges ved kaj og til sgs
f)  skibets isklasse, hvis selskabet anmoder om, at den yderligere energi, der skyldes
skibets isklasse, ikke medregnes 1 den energi, der bruges om bord. Med henblik pé at
fastsla overensstemmelsen mellem isklasserne anvendes HELCOM-anbefaling 25/7.
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g) dato, klokkeslat og position for indsejling 1 og udsejling af isfyldte farvande,
mangden af hver type breendstof, der forbruges ved sejlads i isfyldte farvande, den
tilbagelagte afstand ved sejlads i isfyldte farvande og den tilbagelagte afstand under
sejladsen, hvis selskabet anmoder om, at den yderligere energi, der skyldes sejlads 1

isfyldte farvande, ikke medregnes i den energi, der bruges om bord.

Selskaberne registrerer hvert ar de oplysninger, der er anfort i stk. 1, pa en gennemsigtig
made, der gor det muligt for verifikatoren at verificere overensstemmelsen med denne

forordning.

Senest den 31. januar i rapporteringséret giver selskaberne verifikatoren en skibsspecifik
FuelEU-rapport, som indeholder alle de oplysninger, der er omhandlet i stk. 1, og de
overvéagningsdata og den dokumentation, der er omhandlet 1 artikel 6, stk. 4, for

rapporteringsperioden.
Hvis et skib overfores fra et selskab til et andet, geelder folgende:

a)  det foregdende selskab meddeler verifikatoren de oplysninger, der er omhandlet i stk.
1, for den periode, det har haft ansvaret for skibets drift. Sa taet som praktisk muligt
péa dagen for overforelsens afslutning og senest en maned derefter skal disse
oplysninger vaere verificeret og registreret 1 FuelEU-databasen, jf. artikel 15, af den
verifikator, der har udfert verifikationsaktiviteterne for skibet under det foregaende

selskab, og

b)  med forbehold af litra a), er det nye selskab, som overtager ansvaret for skibets drift
den 31. december i rapporteringsperioden, ansvarlig for skibets opfyldelse af kravene
1 artikel 4 og 5 1 hele den rapporteringsperiode, hvor overfoerslen eller flere

overforsler har fundet sted.
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Artikel 15

Verifikation og beregning

1. Efter verifikationen, som er fastsat i artikel 10-12, vurderer verifikatoren kvaliteten,
fuldsteendigheden og nejagtigheden af FuelEU-rapporten. Til dette formal bruger
verifikatoren alle oplysninger i FuelEU-databasen, herunder oplysninger indgivet om

havneanleb, jf. artikel 5.

la®.  Hyvis verifikationsvurderingen med rimelig garanti fra verifikatoren konkluderer, at
FuelEU-rapporten ikke indeholder vasentlige ukorrekte angivelser, sender verifikatoren
selskabet en verifikationsrapport, som konstaterer, at FuelEU-rapporten er i
overensstemmelse med denne forordning. Verifikationsrapporten skal pracisere alle de

forhold, som er relevante for verifikatorens udferte arbejde.

1b%*. Hvis verifikationsvurderingen konstaterer ukorrekte angivelser eller afvigelser i forhold til
denne forordning, underretter verifikatoren selskabet rettidigt derom. Selskabet skal
derefter korrigere de ukorrekte angivelser eller afvigelser, saledes at verifikationsprocessen
kan afsluttes til tiden, og forelaegge verifikatoren en @ndret FuelEU-rapport og alle andre
oplysninger, der var nadvendige for at korrigere de konstaterede manglende
overensstemmelser. Verifikatoren angiver i verifikationsrapporten, om den a&ndrede
FuelEU-rapport er i overensstemmelse med denne forordning. Hvis de meddelte ukorrekte
angivelser eller afvigelser ikke er blevet korrigeret og forer til vasentlige ukorrekte
angivelser, sender verifikatoren selskabet en verifikationsrapport, som konstaterer, at

FuelEU-rapporten ikke er 1 overensstemmelse med denne forordning.
2. Pé grundlag af FuelEU-rapporten, der opfylder kravene, skal verifikatoren:

a)  ved hjelp af metoden i bilag I beregne den arlige gennemsnitlige

drivhusgasintensitet af den energi, der bruges om bord af det pagaeldende skib

2 Dette stykke er inspireret af MRV -forordningens artikel 13, stk. 3, for at sikre en bedre sammenhzang

og robusthed i verifikationsprocessen.

Dette stykke svarer til den oprindelige artikel 10, stk. 3, med yderligere elementer fra MRV -
forordningens artikel 13, stk. 4, for at sikre en bedre sammenhang og robusthed i
verifikationsprocessen.
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b)  ved hjelp af formlen i bilag III, del A, beregne skibets overensstemmelsesbalance

c) beregne antallet af havneanleb, der ikke opfylder kravene, i den foregaende
rapporteringsperiode, herunder den tid, skibet har varet fortgjet ved kaj, og, hvor det
er relevant i overensstemmelse med artikel 5, stk. 7, pd ankerplads, for hvert

havneanleb, der ikke opfylder kravene i artikel 5.

3. Senest den 31. marts i rapporteringsaret underretter verifikatoren selskabet om de
oplysninger, der er omhandlet i stk. 2, og registrerer FuelEU-rapporten, der opfylder
kravene, verifikationsrapporten og de oplysninger, der er omhandlet i stk. 2, i FuelEU-

databasen.
Artikel 15a
Yderligere kontrol foretaget af en kompetent myndighed

1. Pé et hvilket som helst tidspunkt og for de to foregdende rapporteringsperioder kan den
administrerende stats kompetente myndighed for sa vidt angar et rederi for hvert af dets

skibe foretage yderligere kontrol af en hvilken som helst af folgende:

a)  FuelEU-rapporten, der opfylder kravene, og som er udarbejdet i henhold til artikel 14
og 15

b)  verifikationsrapporten, der er udarbejdet 1 henhold til artikel 15
c)  beregningerne, som verifikatoren har foretaget i henhold til artikel 15, stk. 2.

2. Selskabet skal efter anmodning fra den kompetente myndighed fremlegge alle nedvendige
oplysninger eller dokumenter og give adgang til selskabets lokaler eller skibet for at lette

kontrollen.

3. Den kompetente myndighed udarbejder en supplerende kontrolrapport, som 1 givet fald
omfatter de ajourferte beregninger, der er foretaget i henhold til artikel 15a, stk. 1, litra c),
det ajourforte beleb for overensstemmelsesoverskuddet eller for forskuddet af

overensstemmelsesoverskuddet og det ajourforte beleb for den athjelpende sanktion.
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Hvis der i den i stk. 3 omhandlede rapport konstateres ukorrekte angivelser, afvigelser eller
fejlberegninger, der resulterer i manglende overholdelse af de krav, der er fastsat i denne
forordnings artikel 4 eller 5, og felgelig 1 en athjelpende sanktion eller en @ndring af
storrelsen af en allerede betalt athjeelpende sanktion, underretter den kompetente
myndighed selskabet om det tilsvarende beleb for den athjelpende sanktion eller den
@ndrede afhjelpende sanktion. Medlemsstaterne sikrer, at det selskab, der er ansvarligt for
skibet 1 den periode, der er omfattet af den yderligere kontrol, betaler et belob svarende til
den afhjelpende sanktion eller den @ndrede athjelpende sanktion senest en maned efter

underretningen i overensstemmelse med bestemmelserne i artikel 20.

Den kompetente myndighed treekker straks FuelEU-overensstemmelsesdokumentet for det
skib, hvis selskab ikke rettidigt har betalt de 1 stk. 4 omhandlede sanktioner, tilbage i
FuelEU-databasen og underretter i tide selskabet herom. Den udsteder igen
overensstemmelsesdokumentet, nér der er betalt et belab svarende til den athjelpende
sanktion, forudsat at de evrige betingelser i denne forordning for besiddelse af dette

dokument er opfyldt af selskabet.

Stk. 5 finder ikke anvendelse pa et skib, der er overfort til et andet selskab end det, der

overtog ansvaret for skibets drift 1 den periode, der er omfattet af den yderligere kontrol.

De foranstaltninger, der er omhandlet i denne artikel, og dokumentationen for betalingerne
registreres straks 1 FuelEU-databasen af de enheder, der gennemforer disse

foranstaltninger.
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Artikel 15b

Stetteveerktejer og vejledning

Kommissionen udvikler passende overvagningsverktejer savel som vejledning og risikobaserede

malretningsvarktejer for at lette og koordinere kontrol- og handhavelsesaktiviteter 1 forbindelse

med denne forordning. En sddan vejledning og sddanne verktejer stilles sa vidt muligt til radighed

for medlemsstaterne, verifikatorerne og de nationale akkrediteringsorganer med henblik pa

informationsudveksling og for bedre at sikre en robust handhavelse af denne forordning.

la.

Artikel 16

FuelEU-overensstemmelsesdatabase og -rapportering

Kommissionen udvikler, sikrer driften af og ajourferer en elektronisk FuelEU-
overensstemmelsesdatabase med henblik pé at overvage overensstemmelsen med denne
forordning. FuelEU-databasen anvendes til at fore register over foranstaltninger i
forbindelse med verifikationsaktiviteter, over skibenes overensstemmelsesbalance,
herunder anvendelsen af de fleksibilitetsmekanismer, der er omhandlet i artikel 17 og 18,
og over aktiviteter vedrerende betaling af de sanktioner, der er omhandlet i artikel 20, og
udstedelsen af FuelEU-overensstemmelsesdokumentet. Databasen skal vare tilgengelig
for selskaberne, verifikatorerne, de kompetente myndigheder og enhver beherigt
bemyndiget enhed, de nationale akkrediteringsorganer, Det Europaiske Agentur for
Sefartssikkerhed og Kommissionen med passende adgangsrettigheder og funktionaliteter
svarende til deres respektive ansvarsomréder i1 forbindelse med gennemforelsen af denne

forordning.

Alle elementer, der registreres eller @ndres 1 FuelEU-databasen, meddeles de enheder, som

de er tilgengelige for.

Kommissionen fastsatter ved hjelp af gennemforelsesretsakter reglerne for
adgangsrettigheder samt de funktionelle og tekniske specifikationer, herunder
indberetningsregler og filtrering, for FuelEU-databasen. Disse gennemforelsesretsakter

vedtages efter undersogelsesproceduren, jf. artikel 27, stk. 3.
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Artikel 17

Opsparing og lan af overensstemmelsesoverskud mellem rapporteringsperioder

1. P4 grundlag af de 1 artikel 15, stk. 2, omhandlede oplysninger kan selskabet, hvis skibet har
et overensstemmelsesoverskud for rapporteringsperioden, opspare det med henblik pa det
samme skibs overensstemmelsesbalance for den efterfolgende rapporteringsperiode.
Selskabet skal registrere opsparingen af overensstemmelsesoverskuddet til den
efterfolgende rapporteringsperiode 1 FuelEU-databasen efter godkendelse fra verifikatoren.
Selskabet kan ikke leengere opspare overensstemmelsesoverskuddet, nar FuelEU-

overensstemmelsesdokumentet er blevet udstedt.

2. Pé grundlag af de 1 artikel 15, stk. 2, omhandlede oplysninger kan selskabet, hvis skibet har
et overensstemmelsesunderskud for rapporteringsperioden, lane et tilsvarende forskud af
overensstemmelsesoverskuddet fra den efterfelgende rapporteringsperiode. Forskuddet af
overensstemmelsesoverskuddet laegges til skibets balance i rapporteringsperioden, og
forskuddet af overensstemmelsesoverskuddet ganget med 1,1 treekkes fra det samme skibs
balance i den efterfolgende rapporteringsperiode. Forskuddet af

overensstemmelsesoverskuddet kan ikke lanes:

a)  for den meengde, der overstiger greensen pa 2 %, jf. artikel 4, stk. 2, ganget med

skibets energiforbrug beregnet i overensstemmelse med bilag |
b) 1to pd hinanden folgende rapporteringsperioder.

3. Senest den 30. april i rapporteringséret skal selskabet registrere forskuddet af

overensstemmelsesoverskuddet efter verifikatorens godkendelse 1 FuelEU-databasen.

4. Hyvis et skib ikke har et havneanlagb 1 Unionen i rapporteringsperioden og har lant et
forskud af overensstemmelsesoverskuddet i den foregaende rapporteringsperiode,
underretter den administrerende stats kompetente myndighed senest den 1. juni i
rapporteringséret selskabet om belobet for den athjelpende sanktion, jf. artikel 20, stk. 1a,
der oprindeligt blev undgéet ved at lane dette forskud af overensstemmelsesoverskuddet

ganget med 1,1.
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2a.

Artikel 18

Samling af overensstemmelse i puljer

Overensstemmelsesbalancerne for to eller flere skibe som beregnet 1 henhold til artikel 15,
stk. 2, kan samles i en pulje med henblik pd opfyldelse af kravene i artikel 4. Et skibs
overensstemmelsesbalance kan ikke medtages i mere end én pulje i samme

rapporteringsperiode.

Med henblik herpa meddeler selskabet i FuelEU-databasen, at det har til hensigt at
medtage skibets overensstemmelsesbalance i en pulje, tildelingen af puljens samlede
overensstemmelsesbalance til hvert enkelt skib og valget af den verifikator, der er udvalgt

til at verificere denne tildeling.

Hvis de skibe, der er medtaget 1 puljen, kontrolleres af to eller flere selskaber, skal
meddelelsen, herunder tildelingen af puljens samlede overensstemmelsesbalance til deres
skibe og valget af den verifikator, der er udvalgt til at verificere tildelingen af puljens
samlede overensstemmelsesbalance til hvert enkelt skib, accepteres af alle berorte

selskaber.

En pulje er kun gyldig, hvis den samlede overensstemmelse er positiv, hvis skibe, der
havde et overensstemmelsesunderskud som beregnet 1 henhold til artikel 15, stk. 2, ikke
har et hgjere overensstemmelsesunderskud efter tildelingen af den samlede
overensstemmelse, og hvis skibe, der havde et overensstemmelsesoverskud som beregnet i
henhold til artikel 15, stk. 2, ikke har et overensstemmelsesunderskud efter tildelingen af

den samlede overensstemmelse.
Et skib ma ikke indga 1 en pulje, hvis det ikke opfylder kravet i artikel 22.

Hvis den samlede overensstemmelsesbalance i puljen resulterer i et

overensstemmelsesoverskud for et enkelt skib, finder artikel 17, stk. 1, anvendelse.

Artikel 17, stk. 2, finder ikke anvendelse pa et skib, der er medtaget i puljen.
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la.

Senest den 30. april i rapporteringsaret registrerer den udvalgte verifikator i FuelEU-
databasen den endelige sammenstning af puljen og tildelingen af den samlede

overensstemmelsesbalance i puljen til hvert enkelt skib.

Artikel 19

FuelEU-overensstemmelsesdokument
Senest den 30. juni i rapporteringsaret udsteder verifikatoren et FuelEU-
overensstemmelsesdokument for det pagaeldende skib, safremt skibet ikke har et

overensstemmelsesunderskud, efter eventuel anvendelse af artikel 17 og 18, ikke har

foretaget havneanleb, der ikke opfylder kravene, og opfylder kravet i artikel 22.

Hvis der skal betales afthjelpende sanktioner i henhold til artikel 20, stk. 1a, eller

artikel 20, stk. 2a, udsteder den administrerende stats kompetente myndighed senest den

30. juni i rapporteringsaret et FuelEU-overensstemmelsesdokument for det pagaeldende

skib, forudsat at der er betalt et beleb svarende til de afthjeelpende sanktioner.
FuelEU-overensstemmelsesdokumentet skal indeholde felgende oplysninger:

a)  skibets identitet (navn, IMO-identifikationsnummer og registreringshavn eller

hjemhavn)
b)  rederens navn, adresse og hovedforretningssted
c) verifikatorens identitet

d) datoen for udstedelse af dette dokument, dets gyldighedsperiode og den

rapporteringsperiode, det vedrorer.

FuelEU-overensstemmelsesdokumentet er gyldigt i en periode pé 18 méneder efter
rapporteringsperiodens afslutning eller udleber, hvis der udstedes et nyt dokument i

mellemtiden.
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la.

1b.

Verifikatoren eller, hvor det er relevant, den administrerende stats kompetente myndighed
registrerer straks i FuelEU-databasen udstedelsen af ethvert FuelEU-

overensstemmelsesdokument.

Kommissionen vedtager gennemforelsesretsakter om fastleeggelse af modeller for Fuel EU-
overensstemmelsesdokumentet, herunder elektroniske skabeloner. Disse

gennemforelsesretsakter vedtages efter radgivningsproceduren, jf. artikel 27, stk. 2.

Artikel 20

Afhjzlpende sanktioner

Inden den 1. maj i rapporteringsaret registrerer verifikatoren i FuelEU-databasen pé
grundlag af den beregning, der er foretaget 1 henhold til artikel 15, stk. 2, og efter
anvendelse af artikel 17 og 18, hvor det er relevant, skibets verificerede

overensstemmelsesbalance.

Den administrerende stat for sa vidt angar et selskab sikrer, at det for hvert af sine skibe,
der har et overensstemmelsesunderskud pr. 1. juni i rapporteringséret, efter en eventuel
godkendelse fra deres kompetente myndighed senest den 30. juni i rapporteringsaret
betaler et beleb svarende til den athjelpende sanktion, der folger af anvendelsen af den
formel, der er angivet i bilag III, del B. Nér et skib har et overensstemmelsesunderskud i to
pa hinanden felgende rapporteringsperioder eller derover, ganges dette beleb med 1 + (n -
1)/10, hvor n er antallet af pa hinanden felgende rapporteringsperioder, for hvilke selskabet
palegges en afhjelpende sanktion for dette skib.

Den administrerende stat for sa vidt angar et selskab sikrer, at selskabet for hvert af sine
skibe, der befinder sig i den situation, der er omhandlet i artikel 17, stk. 4, senest den 30.
juni i rapporteringséret betaler et belob svarende til den afhjelpende sanktion, der er

meddelt 1 henhold til nevnte artikel.

Inden den 1. maj i rapporteringséret, hvor det er relevant pa grundlag af den beregning, der
er foretaget 1 henhold til artikel 15, stk. 2, registrerer verifikatoren i FuelEU-databasen det

samlede antal timer, skibet har varet fortejet ved kaj uden at opfylde kravene i artikel 5.
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2a.

2b.

3a.

Den administrerende stat for sa vidt angar et selskab sikrer, at selskabet for hvert af sine
skibe, der har foretaget mindst ét havneanleb, der ikke opfylder kravene, efter en eventuel
godkendelse fra deres kompetente myndighed, senest den 30. juni 1 rapporteringsaret
betaler et belgb svarende til den athjelpende sanktion, der folger af multiplikationen af
1,5 EUR med skibets fastsatte samlede elforbrug ved kaj og med det samlede antal
afrundede timer, skibet har ligget ved kaj i strid med kravene i artikel 5.

Medlemsstaterne indferer de nedvendige retlige og administrative rammer for at sikre
opfyldelsen af forpligtelserne vedrerende palaeggelse, betaling og opkraevning af de

athjeelpende sanktioner, der er omhandlet i denne forordning.

De foranstaltninger, der er omhandlet i denne artikel, og dokumentationen for betalingerne
registreres straks 1 FuelEU-databasen af de enheder, der havde gennemfort de pidgaldende

foranstaltninger.

Selskabet forbliver ansvarligt for betalingen af de athjelpende sanktioner, uden at dette
bererer muligheden for at indga kontraktlige aftaler med skibets kommercielle operatorer,
som fastsatter, at sidstnevnte er ansvarlige for at godtgere selskabet for betalingen af de
athjelpende sanktioner, der er omhandlet i denne artikel, nar ansvaret for keb af braendstof
eller skibets drift overtages af den kommercielle operater. I dette stykke forstas ved skibets

drift beslutninger om fragten samt skibets rute og hastighed.

Kommissionen tillegges befgjelser til at vedtage delegerede retsakter 1 overensstemmelse
med artikel 26 med henblik pé at @ndre bilag III for at tilpasse den faktor, som er defineret
i celle 71 tabellen 1 det pdgaeldende bilags del B, og som anvendes i den formel, der er
omhandlet i nervaerende artikels stk. 1, baseret pa udviklingen i energiomkostningerne, og
med henblik pa at @ndre den numeriske faktor, der er fastsat i neervaerende artikels stk. 2a,

baseret péd indekseringen af de gennemsnitlige elomkostninger i Unionen.
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Medlemsstaterne ber sikre, at de indtaegter, der genereres fra afthjelpende sanktioner, eller
den tilsvarende finansielle vaerdi af disse indtegter anvendes til at stotte hurtig udbredelse
og brug af vedvarende og kulstoffattige braendstoffer 1 sefartssektoren ved at stimulere
produktionen af sterre mangder vedvarende og kulstoffattige breendstoffer til
sofartssektoren, lette etableringen af passende bunkringsfaciliteter eller
eltilslutningspunkter i havne og stette udviklingen, afprevningen og ibrugtagningen af de
mest innovative teknologier i fliden med henblik pa at opna betydelige

emissionsreduktioner.

Artikel 22

Forpligtelse til at veere i besiddelse af et gyldigt FuelEU-overensstemmelsesdokument

Senest den 30. juni 1 rapporteringséret skal skibe, som anleber en havn under en
medlemsstats jurisdiktion, som anleber, befinder sig 1 eller forlader en havn under en
medlemsstats jurisdiktion, og som under rapporteringsperioden har foretaget sejladser,

veere 1 besiddelse af et gyldigt FuelEU-overensstemmelsesdokument.

Det FuelEU-overensstemmelsesdokument, som er udstedt for det pagaldende skib 1

henhold til artikel 19, udger dokumentation for overensstemmelse med denne forordning.

Artikel 23

Handheaevelse

Medlemsstaterne fastsetter regler om sanktioner, der skal anvendes i tilfelde af
overtredelser af bestemmelserne i denne forordning, og traeffer alle nedvendige
foranstaltninger for at sikre, at de anvendes. Sanktionerne skal vare effektive,
forholdsmassige og have afskraekkende virkning. Medlemsstaterne anmelder disse
sanktionsbestemmelser til Kommissionen senest den [dd. mm 20xx] og giver omgdende

Kommissionen besked om enhver &ndring af dem.

Hver medlemsstat sikrer, at enhver inspektion af et skib 1 en havn under dens jurisdiktion,
der udferes 1 overensstemmelse med direktiv 2009/16/EF, omfatter kontrol af, at der

medbringes et gyldigt FuelEU-overensstemmelsesdokument om bord.
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Hvis et skib ikke har fremlagt et gyldigt FuelEU-overensstemmelsesdokument i to eller
flere pa hinanden folgende rapporteringsperioder, og hvis andre
handhavelsesforanstaltninger ikke har sikret overensstemmelse, kan den kompetente
myndighed i den medlemsstat, hvor anlgbshavnen er beliggende, for sd vidt angér et skib,
der ikke forer den pidgaeldende medlemsstats flag, udstede en afgerelse om bortvisning
efter at have givet det pdgaeldende selskab mulighed for at indgive dets bemaerkninger.
Hvis den kompetente myndighed i1 den medlemsstat, hvor anlgbshavnen er beliggende,
beslutter at udstede en afgerelse om bortvisning, underretter den Kommissionen, de andre
medlemsstater og den bererte flagstat gennem FuelEU-databasen. Enhver medlemsstat,
bortset fra den medlemsstat, hvis flag skibet forer, skal nagte det skib, som er genstand for
afgorelsen om bortvisning, at anlebe sine havne, indtil selskabet opfylder sine forpligtelser.
Hvis skibet forer en medlemsstats flag og anleber en af dens havne, eller det konstateres
med en sidan fejl, mens det er beliggende i en af dens havne, skal den padgaldende
medlemsstat efter at have givet det pageldende selskab mulighed for at indgive dets
bemarkninger udstede en afgerelse om tilbageholdelse af flag, indtil selskabet opfylder

sine forpligtelser.

Opfyldelsen af disse forpligtelser bekraftes ved meddelelsen af et gyldigt FuelEU-
overensstemmelsesdokument til den kompetente nationale myndighed, der har udstedt
afgerelsen om bortvisning. Dette stykke berorer ikke de folkeretlige bestemmelser, som

finder anvendelse pa nedstedte skibe.

Enhver medlemsstat underretter Kommissionen, de evrige medlemsstater og den berorte

flagstat om sanktioner over for et bestemt skib gennem FuelEU-databasen.
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Artikel 24
Ret til revision

1. Selskaberne har ret til at anmode om en revision af de beregninger og foranstaltninger, som
verifikatoren har rettet til dem 1 henhold til denne forordning, herunder afslaget pa at
udstede et FuelEU-overensstemmelsesdokument 1 henhold til artikel 19, stk. 1.
Ansggningen om revision indgives senest en maned efter verifikatorens meddelelse af
resultatet af beregningen eller foranstaltningen til den kompetente myndighed i den

medlemsstat, hvor verifikatoren er akkrediteret.

3. De beslutninger, der treeffes af en medlemsstats kompetente myndighed 1 medfer af denne
forordning, er underlagt provelse ved en domstol 1 medlemsstaten for den pagldende

kompetente myndighed.

Artikel 25

Kompetente myndigheder

Medlemsstaterne udpeger en eller flere kompetente myndigheder som ansvarlige for anvendelsen
og handhavelsen af denne forordning ("de kompetente myndigheder"). De meddeler
Kommissionen deres navne og kontaktoplysninger. Kommissionen offentligger listen over

kompetente myndigheder pa sit websted.
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KAPITEL VI

DELEGEREDE BEFOJELSER OG GENNEMFORELSESBEFOJELSER SAMT
ENDELIGE BESTEMMELSER

Artikel 26

Udevelse af de delegerede befejelser

1. Befojelsen til at vedtage delegerede retsakter tilleegges Kommissionen pa de i denne artikel
fastlagte betingelser.
2. Befojelsen til at vedtage delegerede retsakter, jf. artikel 4, stk. 4, artikel 9, stk. 4, og artikel

20, stk. 4, tillegges Kommissionen for en ubegranset periode fra den [datoen for denne

forordnings ikrafttraeden].

3. Den 1 artikel 4, stk. 4, artikel 9, stk. 4, og artikel 20, stk. 4, omhandlede delegation af
befojelser kan til enhver tid tilbagekaldes af Europa-Parlamentet eller Radet. En afgerelse
om tilbagekaldelse bringer delegationen af de befojelser, der er angivet i den pagaeldende
afgorelse, til opher. Den far virkning dagen efter offentliggerelsen af afgerelsen i Den
Europeeiske Unions Tidende eller pa et senere tidspunkt, der angives i afgerelsen. Den

berarer ikke gyldigheden af delegerede retsakter, der allerede er i kraft.

4. Inden vedtagelsen af en delegeret retsakt horer Kommissionen eksperter, som er udpeget af
hver enkelt medlemsstat, i overensstemmelse med principperne i den interinstitutionelle

aftale om bedre lovgivning af 13. april 2016.

5. Sa snart Kommissionen vedtager en delegeret retsakt, giver den samtidigt Europa-

Parlamentet og Radet meddelelse herom.
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En delegeret retsakt vedtaget i henhold til artikel 4, stk. 4, artikel 9, stk. 4, og artikel 20,
stk. 4, treeder kun 1 kraft, hvis hverken Europa-Parlamentet eller Radet har gjort indsigelse
inden for en frist pa to maneder fra meddelelsen af den pageeldende retsakt til Europa-
Parlamentet og Radet, eller hvis Europa-Parlamentet og Rédet inden udlebet af denne frist
begge har underrettet Kommissionen om, at de ikke agter at gore indsigelse. Fristen

forlenges med to méneder pa Europa-Parlamentets eller Radets initiativ.

Artikel 27

Udvalgsprocedure

Kommissionen bistds af Udvalget for Sikkerhed til Ses og Forebyggelse af Forurening fra
Skibe (USS) nedsat ved Europa-Parlamentets og Rédets forordning (EF) nr. 2099/20022°.
Dette udvalg er et udvalg som omhandlet i forordning (EU) nr. 182/2011.

Nér der henvises til dette stykke, finder artikel 4 i forordning (EU) nr. 182/2011

anvendelse.

Nar der henvises til dette stykke, finder artikel 5 i forordning (EU) nr. 182/2011
anvendelse. Afgiver udvalget ikke nogen udtalelse, vedtager Kommissionen ikke udkastet
til gennemforelsesretsakt, og artikel 5, stk. 4, tredje afsnit, 1 forordning (EU) nr. 182/2011

finder anvendelse.

25

Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 2099/2002 af 5. november 2002 om oprettelse af

et udvalg for sikkerhed til ses og forebyggelse af forurening fra skibe (USS) og om @ndring af
forordningerne om sikkerhed til ses og om forebyggelse af forurening fra skibe (EFT L 324 af
29.11.2002, s. 1).
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Artikel 28

Rapport og revision

Senest et ar efter offentliggerelsen af denne forordning forelegger Kommissionen en

rapport for Europa-Parlamentet og Radet, hvori den undersgger overensstemmelsen og

eventuel overlapning mellem denne forordning og forordning (EU) 2015/757. Rapporten

ledsages om nedvendigt af et lovgivningsforslag til @ndring af denne forordning eller

forordning (EU) 2015/757 med henblik pé at sikre et unikt overvagnings-, rapporterings-

og verifikationssystem for selskaber.

Kommissionen afleegger senest den 31. december 2027, og derefter hvert femte ar, rapport

til Europa-Parlamentet og Radet om resultaterne af en evaluering af, hvordan denne

forordning fungerer, af udviklingen i teknologierne og pa markedet for vedvarende og

kulstoffattige breendstoffer, nulemissionsteknologier inden for setransport og landstrem,

herunder pa ankerplads, og af dens indvirkning pa sefartssektoren i Unionen.

Kommissionen overvejer eventuelle @endringer, herunder, men ikke begranset til:

0)

b)

denne forordnings geografiske og materielle anvendelsesomrade, der er anfort i

artikel 2

den grense, der er anfort i artikel 4, stk. 2, med henblik pa at opfylde malene i
Europa-Parlamentets og Rédets forordning (EU) 2021/1119 af 30. juni 2021 om

fastleeggelse af rammerne for at opna klimaneutralitet

de typer og sterrelser af skibe, som artikel 5, stk. 1, finder anvendelse pa, og
udvidelsen af de 1 artikel 5, stk. 1, omhandlede forpligtelser til at omfatte skibe pa
ankerplads

de undtagelser, der er naevnt i artikel 5, stk. 3

hensyntagen til den elektricitet, der leveres via landstrem, og den well-to-tank-

emissionsfaktor, som er forbundet med denne elektricitet, der er defineret 1 bilag I

muligheden for at indfere serlige mekanismer for de mest baeredygtige og innovative

brendstofteknologier med et betydeligt dekarboniseringspotentiale med henblik pé at
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skabe en klar og forudsigelig retlig ramme og fremme markedsudvikling og
udbredelse af sidanne braendstoffer sisom vedvarende brandstoffer, der ikke er af

biologisk oprindelse

f)  beregningen af overensstemmelsesbalancen for skibe, der anmoder om ikke at fa
medregnet den yderligere energi, der skyldes sejlads i isfyldte farvande og/eller deres
isklasse, jf. bilag IIT og IV og den eventuelle forleengelse af disse bestemmelser efter

den 31. december 2029.

2. Hvis Den Internationale Sefartsorganisation vedtager en global standard for breendstof med
lave drivhusgasemissioner inden for setransport, forelegger Kommissionen straks og
under alle omstaendigheder senest den 30. september 2028 en rapport for Europa-
Parlamentet og Radet. Kommissionen underseger 1 denne rapport den pageldende globale
foranstaltning for sd vidt angédr dens ambition i lyset af malene 1 Parisaftalen og dens
samlede miljemaessige integritet. Den undersgger ogsa alle spergsmal vedrerende denne
forordnings mulige forbindelse med eller tilpasning til den pagaldende foranstaltning,
herunder behovet for at undga dobbelt dekning af drivhusgasemissioner fra setransport.
Rapporten ledsages om nedvendigt af et lovgivningsforslag til @ndring af denne
forordning, som er 1 overensstemmelse med Unionens forpligtelser med hensyn til
drivhusgasemissioner for hele skonomien, og med henblik pa at bevare den miljemaessige

integritet og effektiviteten af Unionens klimaindsats.

Artikel 29
Andringer af direktiv 2009/16/EF
Folgende punkt fejes til listen 1 bilag IV til direktiv 2009/16/EF: "51) Fuel EU-

overensstemmelsesdokumentet udstedt 1 henhold til forordning (EU) xxxx om anvendelsen af

vedvarende og kulstoffattige breendstoffer i setransport".
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Artikel 30

Ikrafttraeden

Denne forordning treeder i kraft pa tyvendedagen efter offentliggerelsen i Den Europceiske Unions
Tidende. Den finder anvendelse fra den 1. januar 2025, med undtagelse af artikel 7 og 8, der finder
anvendelse fra den 31. august 2024.

Denne forordning er bindende 1 alle enkeltheder og geelder umiddelbart i hver medlemsstat.

Udfaerdiget 1 Bruxelles, den [...].

Pa Europa-Parlamentets vegne Pa Radets vegne
Formand Formand
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BILAGI

METODE TIL FASTSATTELSE AF DRIVHUSGASINTENSITETEN AF DEN ENERGI, DER

BRUGES OM BORD AF ET SKIB

Med henblik pa at beregne drivhusgasintensiteten af den energi, der bruges om bord af et skib,
anvendes folgende formel, der betegnes ligning (1):

Indeks for
drivhusgasintensitet

WtT TtW

Indeks for drivhusgd

UM, X COzequery X LCV; + X5 X COzeq

i 1 1
electricity,k + i M, x [ (1 - mcs!ipl) X (COzeqrewy) + (700 Cstinj X COzeqrewsiip) |

: CO2
index [u]
My

i M, X LCV, X RWD, + 55 Ey T/ M, X LCV, X RWD, + T E

Ligning (1)

hvor felgende formel betegnes ligning (2):

COseqminy = (Creon X GWPco, + Croy,, X GWPgy, + Cpy o X GWPy o) Ligning (2
13

Udtryk

Forklaring

Indeks svarende til de breendstoffer, der blev leveret til skibet i rapporteringsperioden

Indeks svarende til brendstofforbrugerenhederne om bord pa skibet. I denne forordning omfatter
breendstofforbrugerenheder hovedmotor(er), hjaelpemotor(er), kedler, braendselsceller og affaldsforbraendingsanlaeg

Indeks svarende til tilslutningspunkterne til landstrem

Samlet antal breendstoffer leveret til skibet i rapporteringsperioden

Samlet antal tilslutningspunkter til landstrom

Samlet antal brendstofforbrugerenheder

M ;

Massen af breendstof i forbrugt af breendstofforbrugerenhed j [gFuel]

E

Elektricitet leveret til skibet pr. tilslutningspunkt til landstrem & [MJ]

COZqutT,i

WtT-drivhusgasemissionsfaktor for braendstof i [gCO2.q/MJ]

co
2€q glectricity k

WtT-drivhusgasemissionsfaktor for den elektricitet, der leveres til skibet ved kaj pr. tilslutningspunkt til landstrem &
[gCOLe/MI]

Ly,

Nedre brendverdi for breendstof i [MJ/gFuel]

RWD;

Hvis brendstoffet i er et vedvarende brandstof, der ikke er af biologisk oprindelse, kan der anvendes en
belenningsfaktor pa 2 for perioden indtil den 1. januar 2030 og pa 1,5 for perioden fra den 1. januar 2030 til den 1.
januar 2035. Ellers RWD; = 1.
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Cengineslipj

Ikkeforbraendt breendstof)koefficient som procentdel af massen af braendstof i forbrugt af braendstofforbrugerenhed j
[%]. Cqiip omfatter fugitive emissioner og emissionsslip

Crconj» Creny pp Crny

TtW-drivhusgasemissionsfaktorer for forbreendt braendstof i breendstofforbrugerenhed j [gGHG/gFuel]

COZeq,TtW,j

TtW CO,-zkvivalente emissioner af forbraendt braendstof i i breendstofforbrugerenhed j [gCO,eq/gFuel]

COgeqriwj = (CchOZ,j X GWP, + CchH” X GWPy, + Cchzolj X GWPNZO)

i

CstOZ,j' CstH4_j' Cs

TtW-drivhusgasemissionsfaktorer for braendstofslip til brendstofforbrugerenhed j [gGHG/gFuel]

COZeq,Tthlippage,j

TtW CO,-zkvivalente emissioner af breendstofslip i til breendstofforbrugerenhed j [gCO,eq/gFuel]

co

2eq,TtWslippage,j = (CstDz,j x GWPCO2 + CstH” x GWPCH4 + CstZDJ x GWPNZO)v
i

hvor: Csf coz 0g Csf n20 saettes til nul.

GWPqqo,, GW Py, ,

Globalt opvarmningspotentiale for CO,, CHs N,O over 100 ar, der er defineret i direktiv (EU) 2018/2001, bilag V,
del C, punkt 4

I denne forordning settes udtrykketZi E, xCO, €q glectricity k i teelleren 1 ligning (1) til nul.

Metode til bestemmelse af [M;]

Brandstoffets masse [M;] bestemmes ved hjelp af den mangde, der er rapporteret i henhold til
forordning (EU) 2015/757 for sejladser, der er omfattet af denne forordnings anvendelsesomrade,
baseret pd den overvigningsmetode, som selskabet har valgt.

Metode til bestemmelse af WtT-drivhusgasemissionsfaktorer

WtT-emissionerne bestemmes péd grundlag af metoden i dette bilag som angivet i ligning (1).

Standardvardierne for WtT-drivhusgasemissionsfaktorerne (COzqqw¢r,i) findes 1 bilag II.

For fossile breendstoffer anvendes kun standardverdierne i bilag II.
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De faktiske verdier kan benyttes, forudsat at de er certificeret efter en ordning, der er anerkendt af
Kommissionen i overensstemmelse med artikel 30, stk. 5 og 6, i direktiv (EU) 2018/2001, for
biobrendstoffer, biogas, vedvarende brendstoffer, der ikke er af biologisk oprindelse, og
genanvendt kulstofbraendsel 1 henhold til artikel 9, stk. 3.

Bunker Delivery Note (BDN) for breendstof

I henhold til eksisterende regler under bilag VI til Marpol er BDN obligatorisk, og de oplysninger,
der skal fremga af BDN, er angivet.

I denne forordning geelder folgende:

0) BDN'er, som omfatter andre braendstoffer end fossile brendstoffer, der bruges om
bord, suppleres med folgende oplysninger vedrerende disse braendstoffer:

— nedre breendvaerdi [MJ/g].

— For biobraendstoffer: E-verdier som fastlagt i overensstemmelse med de metoder, der
er fastsat 1 direktiv (EU) 2018/2001, bilag V, del C, og bilag VI, del B [gCO2eq/MJ],
og tilherende dokumentation for overensstemmelse med reglerne i nevnte direktiv for
disse breendstoffer, der identificerer brendselsproduktionsvejen

— For andre braendstoffer end fossile brendstoffer og biobraendstoffer: WtT-
drivhusgasemissionsfaktoren CO2eq [gCO2eq/gFuelMJ] og tilherende certifikat, der
identificerer breendselsproduktionsvejen

[I tilfelde af produktblanding skal de oplysninger, der kraves i henhold til denne
forordning, angives for hvert produkt].

Note om levering af elektricitet (EDN)

I forbindelse med denne forordning skal relevante EDN'er for elektricitet, der leveres til skibet,
indeholde mindst felgende oplysninger:

leverander: navn, adresse, telefon, e-mail og repraesentant

modtagerskib: IMO-nummer (MMSI), skibsnavn, skibstype, flag og skibsrepraesentant
havn: navn, beliggenhed (LOCODE), terminal/kaj

tilslutningspunkt til landstrem: detaljer om tilslutningspunkt

tilslutningstid for landstrem: dato og klokkeslat for pabegyndelse/feerdiggorelse

leveret energi: effekt tildelt forsyningspunktet (hvis relevant) [kW], elforbrug (kWh) 1
faktureringsperioden, oplysninger om spidseffekt (hvis tilgengelig)

maling

9810/22 jb/IB/ak 66
BILAG I TREE.2.A DA



Metode til bestemmelse af TtW-drivhusgasemissionsfaktorer

TtW-emissionerne bestemmes pa grundlag af metoden i dette bilag som angivet i ligning (1) og
ligning (2)

Standardveerdierne for TtW-drivhusgasemissionsfaktorerne (CO5¢q rew,j ) findes i bilag II.

Ifelge overvagningsplanen omhandlet i artikel 7 og efter verifikatorens vurdering kan der anvendes
andre metoder, f.eks. direkte méling af COzqq og laboratorieprevning, hvis det forbedrer

beregningens samlede nejagtighed, i henhold til artikel 9, stk. 4.

Metode til bestemmelse af fugitive TtW-emissioner og TtW-emissionsslip

Fugitive emissioner og emissionsslip er emissioner, der skyldes den mangde braendstof, der ikke
nidr forbrendingskammeret pé forbrendingsenheden, eller som ikke forbruges af
braendstofforbrugerenheden, fordi de ikke forbrendes, udluftes eller leekkes fra systemet. I denne
forordning indregnes fugitive emissioner og emissionsslip som en procentdel af massen af
brendstof, der anvendes af breendstofforbrugerenheden. Standardvardierne er anfort 1 bilag II.

Metoder til bestemmelse af belonningsfaktorerne for alternative energikilder

Hvis der installeres alternative energikilder om bord, kan en belenningsfaktor for alternative
energikilder anvendes. I tilfeelde af vindkraft bestemmes belenningsfaktoren som felger:

Belenningsfaktor for alternative Pyina
energikilder - VIND (fiind) p
Prop
0,99 0,05
0,97 0,1
0,95 > 0,15

Hvor:

- Pwina er den disponible effektive effekt fra de vinddrevne fremdrivningssystemer og svarer
til ferr * Perr som beregnet i overensstemmelse med 2021-guidelines on treatment of
innovative energy efficiency technologies for calculation and verification of the attained
EEDI and EEXT (MEPC.1/Circ.896)

- Pprop er skibets fremdrivningseffekt og svarer til Pme som defineret 1 2018-guidelines on the
method of calculation of the attained energy efficiency design index (EEDI) for new ships
(IMO-resolution MEPC.308(73), som andret) og 2021-guidelines on the method of
calculation of the attained energy efficiency existing ships index (EEXI) (IMO-resolution
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MEPC.333(76)). I tilfelde, hvor der er installeret akselmotor(er), gelder: Pprop = Pme +
Ppriii),shaft.

Indekset for skibets drivhusgasintensitet beregnes derefter ved at multiplicere resultatet af ligning
(1) med belgnningsfaktoren.
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STANDARDEMISSIONSFAKTORER

BILAGII

Standardemissionsfaktorerne 1 nedenstdende tabel anvendes til at bestemme det indeks for

drivhusgasintensitet, der er omhandlet i bilag I til denne forordning, undtagen nér selskaber afviger

fra disse standardemissionsfaktorer i henhold til artikel 9, stk. 3 og 4.

I tabellen forstas ved:

SM: skal males

N/A: ikke relevant

—: anvendes ikke

E fastlegges 1 overensstemmelse med de metoder, der er fastsat 1 direktiv (EU) 2018/2001,
bilag V, del C, og bilag VI, del B

Hvis en celle angiver enten SM eller N/A, anvendes den hgjeste standardvardi for brendstofklassen
1 samme kolonne. Hvis alle celler i samme kolonne for en bestemt brendstofklasse angiver enten
SM eller N/A, anvendes standardvardien for den mindst gunstige produktionsvej for fossile

brandstoffer.
1 2 3 4 5 6 7 8 9
WLT TwW
Cslip
Breendstofkl | Cetegnelse Lev COzeqwer Breendstoffo Ctco, Cren, Crnyo Som % af
for rbrugsenhed massen af
asse produktionsv [ﬂ] [gCOZeq sklasse gCOZ] [gCH4 gN,0 breendstof,
€j g M] gFuel gFuel gFuel der
anvendes af
motoren
HFO
ISO 8217 ALLE ICE'er 3,114
Kategori 0,0405 135 0,00005 0,00018 -
Fossil RME til '
RMK
LSFO 0,0405 13,2ra ALLE ICE'er 3,151 0,00005 0,00018 -
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1 2 3 4 5 6 7 8 9
WIT TtW
13,7
blanding
ULSFO 0,0405 13,2 ALLE ICE'er 3,114 0,00005 0,00018 -
3,206
VLSFO 0,041 13,2 ALLE ICE'er 0,00005 0,00018 -
LFO
3,151
ISO 8217 0,041 13,2 ALLE ICE'er 0,00005 0,00018 -
Kategori
RMA til
RMD
MDO
MGO 3,206
0,0427 14,4 ALLE ICE'er 0,00005 0,00018 -
ISO 8217
Kategori
DMX til
DMB
LNG Otto
(dobbeltbree
ndstof 3,1
middel
hastighed)
LNG Otto
18,5 (dobbeltbrae 2,750 17
LNG 0,0491 ndstof lav 0 0,00011 ’
hastighed)
LNG Diesel
(dobbeltbrae 0.2
ndstof lav ’
hastighed)
LBSI Ikke relevant
3,030 Butan
3,000
LNG 0,046 7,8 ALLE ICE'er | Propan SM SM Ikke relevant
Braendselsc
H2 eller 0 0 -
0,12 132 -
(naturgas)
ICE 0 0 SM
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1 2 3 4 5 6 7 8 9
WitT TtW
NH3
0,0186 121 Ingen motor 0 0 SM —
(naturgas)
1,375
Methanol ,
(naturgas) 0,0199 31,3 ALLE ICE'er SM SM -
Produktions
veje for 1,913
ethanol i ALLE ICE'er SM SM —
direktiv (EU)
2018/2001
Biodiesel
Produktions
veje i
direktiJv (EV) ALLE ICE'er 2,834 SM SM -
2018/2001
Hydrogener
et
vegetabilsk
lie (HVO
ofie ( ) Veerdi som Crco
fastsat i 2
Fivdende | Produktionsv | pilag Ii i LCv ALLE ICE'er 3,115 0,00005 0,00018 -
biograendsto ¢jei direktiv | direktiv (EU)
f (EU) 2018/2001
2018/2001
LNG Otto
(dobbeltbrae
ndstof 3,1
middel
Flydende .
biomethan hastighed)
som
transportbr LNG Oft
(o]
zendstof (dobbeitbree | 2750 0 0,00011
1,7
. ndstof lav ’
(bio-LNG) hastighed)
Produktions
Vel LNG Diesel
direktiv (EU) (dobbeltbree 0,2
2018/2001 ndstof)
LBSI Ikke relevant
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1 2 3 4 5 6 7 8 9
WLT TtW
Produktions
veje for
biomethanol ALLE ICE'er | 1,375 SM SM -
i direktiv
(EV)
2018/2001
Andre
produktionsv
eje i direktiv ALLE ICE'er 3,115 0,00005 0,00018 -
(EV)
2018/2001
Bio-H2 Breendselsc
Veerdi som eller 0 0 0
Produktions fastsat
: e bilag Il til
k)ci;:t?rf;)er;r:jlgteo MR direktiv (EU) | ke relevant
direktiv (EU) 2018/2001 € relevan -
ffer 2018/2001
ICE 0 0 SM
Ikke relevant 3,206
e-diesel 0,0427 ALLE ICE'er 0,00005 0,00018 -
Ikke relevant 1,375
e-methanol 0,0199 ALLE ICE'er 0,00005 0,00018 -
LNG Otto
(dobbeltbrae
Vedvarende ndstof 3.1
breendstoffer middel
, der ikke er hastighed)
af biologisk
oprindelse
LNG Otto
_ Ikke relevant (dobbeltbraa 2,750
e-LNG 0,0491 ndstof lav 0 0,00011 17
. hastighed)
breendstoffer
LNG Diesel
(dobbeltbrae 0,2
ndstof)
LBSI Ikke relevant
Braendselsc
Ikke relevant eller 0 0 0
e-H2 0,12 -
ICE 0 0 SM
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1 2 3 4 5 6 7 8 9
WIT TtW
Braendselsc
Ikke relevant eller 0 Ikke relevant SM Ikke relevant
e-NH3 0,0186
ICE 0 Ikke relevant SM Ikke relevant
e-LNG Ikke relevant | |kke relevant Ikke relevant | Ikke relevant | Ikke relevant | Ikke relevant
E-DME Ikke relevant | |kke relevant Ikke relevant | Ikke relevant | Ikke relevant | —
EU'S
Andre Elektricitet - ENERGIMIK | Landstrem - - - -
S

I kolonne 1 angives braendstofklassen, dvs. fossile brendstoffer, flydende biobrandstoffer,
gasformige biobraendstoffer og e-brandstoffer.

I kolonne 2 angives betegnelsen pd eller produktionsvejene for de pageldende braendstoffer i
klassen.

Kolonne 3 indeholder brandstoffernes nedre brendverdi udtrykt 1 [MJ/g]. For flydende
biobraendstoffer konverteres vardierne for energiindhold pr. vegtenhed (nedre brendvardi, MJ/kg)
som fastsat 1 bilag III til direktiv (EU) 2018/2001 til MJ/g og anvendes.

Kolonne 4 indeholder WtT-drivhusgasemissionsfaktorer i [gCO2.q/MJ]. For flydende
biobrendstoffer beregnes standardvardierne ved hjlp af de vardier for E, der er fastlagt i
overensstemmelse med de metoder, der er fastsat 1 direktiv (EU) 2018/2001, bilag V, del C, for alle
flydende biobrandstoffer undtagen bio-LNG og bilag VI, del B, for bio-LNG, og pa grundlag af de
standardvardier, der er knyttet til det bestemte biobrandstof, der anvendes som transportbrandstof,
og produktionsvejen herfor, som er fastsat i na&evnte direktiv, bilag V, del D og E, for alle flydende
biobrendstoffer undtagen bio-LNG og 1 bilag VI, del D, for bio-LNG. Verdierne for E skal dog
justeres ved at fratraekke forholdet mellem verdierne i kolonne 6 (¢t coz2) og kolonne 3 (LCV).
Dette kraeves i denne forordning, som adskiller WtT- og TtW-beregningerne, for at undga
dobbelttzlling af emissioner.

For vedvarende braendstoffer, der ikke er af biologisk oprindelse, beregnes standardvaerdierne ved

hjelp af metoden i1 den delegerede retsakt, der er vedtaget pa grundlag af artikel 28, stk. 5, i direktiv
(EU) 2018/200126.

26 Eller pé grundlag af de tilsvarende bestemmelser i det endrede direktiv alt efter medlovgivernes
fremskridt.

9810/22 jb/JB/ak 73

BILAG II TREE.2.A DA



I kolonne 5 angives hovedtyperne/klasserne for brendstofforbrugerenheder, f.eks. to- eller
firetaktsmotorer med intern forbrending (ICE) af diesel- eller ottotypen, lean burn-motorer med
gnisttending (LBSI), gasturbiner, breendselsceller osv.

Kolonne 6 indeholder emissionsfaktoren Cr for CO2 1 [gCO»/gfuel]. Emissionsfaktorer som anfort 1
forordning (EU) 2015/757 anvendes. For braendstoffer, der ikke er omhandlet i forordning (EU)
2015/757, er standardverdierne anfort i1 tabellen.

Kolonne 7 indeholder emissionsfaktoren Cr for methan i [gCHa/gfuel]. For LNG-braendstoffer er Cr
for methan sat til nul.

Kolonne 8 indeholder emissionsfaktoren Cr for dinitrogenoxid i [gN2O/gfuel].

I kolonne 9 angives den del af breendstoffet, der gir tabt som fugitive emissioner og emissionsslip
(Csiip), som % af den braeendstofmasse, der anvendes af den specifikke brendstofforbrugerenhed. For
braendstoffer som f.eks. LNG, for hvilke fugitive emissioner og emissionsslip er fastsat, vises
mangden af fugitive emissioner og emissionsslip i tabellen udtrykt som % af den anvendte
brendstofmasse (kolonne 9). Vardierne for Cqiip 1 tabellen beregnes ved 50 % af motorens fulde
belastning.
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BILAG IIT

FORMLER TIL BEREGNING AF OVERENSSTEMMELSESBALANCEN OG DEN
AFHJZLPENDE SANKTION, jf. artikel 20, stk. 1a

A. FORMEL TIL BEREGNING AF SKIBETS OVERENSSTEMMELSESBALANCE

Til beregning af et skibs overensstemmelsesbalance anvendes folgende formel:

nfuel
Overensstemmelsesbalance [gCOx¢q] = (GHGIEma - GHGIErakiisk) X [ ! M; X LCV; + Zf E;]
Hvor:

gC OZeq

GHGIEml Graensen for drivhusgasintensiteten af den energi, der bruges om bord pa et skib, jf. denne forordnings artikel 4, stk.
2

GHGIEfkisk Arligt gennemsnit af drivhusgasintensiteten af den energi, der bruges om bord pa et skib, beregnet for den relevante
rapporteringsperiode

Indtil den 31. december 2029 kan selskabet for ethvert skib i isklasse IC, 1B, 1A eller IA Super eller
en tilsvarende isklasse anmode om, at den yderligere energi, der skyldes sejlads 1 isfyldte farvande
og/eller isklasse IA eller IA Super, ikke medregnes. Ved beregningen af
overensstemmelsesbalancen ovenfor erstattes verdierne for Mi i dette tilfzelde af den justerede
masse af brendstof MiA som defineret i bilag IV, og den verdi for GHGIEcwal, der skal anvendes

til beregning af overensstemmelsesbalancen, genberegnes med de tilsvarende vardier for MiA.

B. FORMEL TIL BEREGNING AF DEN AFHJZALPENDE SANKTION, JF. ARTIKEL 20, STK. 1A

Belobet for den athjelpende sanktion, jf. artikel 20, stk. 1a, beregnes saledes:
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Afhjelpend |(Overensstemmelsesbalance)| « 2400
e sanktion = GHGIEqpisy, X 41000
1. Afhjelpende sanktion . Eri EUR

3. abs(overensstemmelsesbalance)

. Er den absolutte veerdi af

overensstemmelsesbalancen

5. 41000 . Er 1 metrisk ton af VLSFO, der er
akvivalent med 41 000 MJ
7. 2400 . Er det belob, der skal betales i EUR
pr. &kvivalent metrisk ton af VLSFO
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BILAG 1V

BEREGNING AF DEN JUSTEREDE MASSE AF BRANDSTOF TIL SEJLADS I ISFYLDTE
FARVANDE

I dette bilag beskrives beregningen af:

- den yderligere energi, der skyldes tekniske karakteristika for et skib i isklasse IA eller IA Super
eller en tilsvarende isklasse

- den yderligere energi, der bruges af et skib 1 isklasse IC, IB, 1A eller IA Super eller en
tilsvarende isklasse som folge af sejlads i isfyldte farvande

- den justerede masse [Mi A] efter fradrag af den yderligere energi, der er tildelt hvert braendstof i

Yderligere energi som folge af isklasse

Det yderligere energiforbrug, der skyldes tekniske karakteristika for et skib i isklasse IA eller IA
Super eller en tilsvarende isklasse, beregnes saledes:

E additional due to ice class= 0,05 ><(Evoyages, total—E additional due to ice conditions)

hvor Evoyages, total betegner den samlede energi forbrugt for alle sejladser og Eadditional due to
ice conditions det yderligere energiforbrug, der skyldes sejlads 1 isfyldte farvande.

Den samlede energi forbrugt for alle sejladser beregnes ved hjlp af:

Evoyages, total=XMi, voyages, total<LCVi

hvor M; voyages, il betegner massen af braendstof 7 forbrugt for alle sejladser inden for forordningens
anvendelsesomrade og LCVi den nedre breendverdi for breendstof i.

Yderligere energi, der skyldes sejlads i isfyldte farvande

Det yderligere energiforbrug, der skyldes sejlads i isfyldte farvande, beregnes séledes:

Eadditional due to ice conditions=Evoyages, total-Evoyages, open water—Evoyages, ice
conditions, adjusted

hvor E voyages, open water betegner energi forbrugt til sejladser 1 dbent farvand og Evoyages, ice
conditions, adjusted den justerede energi forbrugt ved sejlads 1 isfyldte farvande.
E additional due to ice conditions ma ikke vaere hgjere end 1,3* Evoyages, open water

Energien forbrugt til sejladser, der kun omfatter sejlads i dbent farvand, beregnes séledes:

Evoyages, open water=Evoyages, total-Evoyages, ice conditions
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hvor Evoyages, ice conditions betegner energi forbrugt til sejlads i isfyldte farvande, der beregnes
saledes:

Evoyages, ice conditions=XMivoyages, ice conditionsxLCVi

hvor Mi, voyages, ice conditions betegner massen af braendstof i forbrugt til sejlads 1 isfyldte
farvande.

Den justerede energi forbrugt til sejlads i isfyldte farvande beregnes saledes:
Evoyages, ice conditions, adjusted= Dice conditions*x(E/D)open water

hvor:
Dice conditions betegner den samlede tilbagelagte streekning ved sejlads i isfyldte farvande inden

for forordningens anvendelsesomrade.
(LI/L))open water er energiforbruget pr. tilbagelagt streekning 1 dbent farvand, der beregnes

saledes:

(E/D)open water=(Evoyages, total— Evoyages, ice conditions) / (Dtotal—Dice conditions)

hvor:
E voyages, ice conditions betegner energiforbruget ved sejlads 1 isfyldte farvande, og D total er den

samlede arlige tilbagelagte strekning inden for forordningens anvendelsesomrade.

Samlet yderligere isenergi, der skyldes isklasse og sejlads i isfyldte farvande

E additional ice = Eadditional due to ice class + Eadditional due to ice conditions

Justeret masse [Mi A]

Selskabet skal fordele den samlede yderligere isenergi E i additional ice pa de forskellige breendstoffer i,
der bruges 1 lgbet af aret, pa folgende betingelser:

2 E i aaditional ice = E additional ice
For hvert breendstof 1 E i additional ice <= M1 * LCV1
Den [Mi A]-justerede masse af breendstof beregnes saledes:

Mi 4=M;— E i additional ice/LCV1
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