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ANLAGE

2021/0210 (COD)

Vorschlag fiir eine

VERORDNUNG (EU) ..../... DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES

vom ...

iiber die Nutzung erneuerbarer und kohlenstoffarmer Kraftstoffe im Seeverkehr und zur

Anderung der Richtlinie 2009/16/EG

(Text von Bedeutung fiir den EWR)

DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION —

gestiitzt auf den Vertrag iiber die Arbeitsweise der Europédischen Union, insbesondere auf

Artikel 100 Absatz 2,

auf Vorschlag der Europédischen Kommission,

nach Zuleitung des Entwurfs des Gesetzgebungsakts an die nationalen Parlamente,
nach Stellungnahme des Europdischen Wirtschafts- und Sozialausschusses!,

nach Stellungnahme des Ausschusses der Regionen?,

gemail dem ordentlichen Gesetzgebungsverfahren,

in Erwigung nachstehender Griinde:

1 ABL.C...vom...,S.....
2 ABLC...vom...,S.....
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(1)  MengenmédBig werden tiber die Meere rund 75 % des EU-AuBenhandels und 31 % des
EU-Binnenhandels abgewickelt. Zugleich fallen bei Fahrten von Schiffen nach oder von
Hifen im FEuropdischen Wirtschaftsraum rund 11 % aller verkehrsbedingten CO»-
Emissionen bzw. 3-4 % der COz-Gesamtemissionen der EU an. Jihrlich gehen
400 Millionen Fahrgiste in Hifen der Mitgliedstaaten an oder von Bord, davon rund
14 Millionen an oder von Bord von Kreuzfahrtschiffen. Der Seeverkehr ist somit ein
wesentlicher Bestandteil des europdischen Verkehrssystems und spielt eine entscheidende
Rolle fiir die europdische Wirtschaft. Auf dem Seeverkehrsmarkt herrscht ein starker
Wettbewerb zwischen den Wirtschaftsakteuren innerhalb und auflerhalb der Union,
weswegen gleiche Ausgangsbedingungen herrschen miissen. Die Stabilitdt und Prosperitit
des Seeverkehrsmarkts und seiner Wirtschaftsakteure fuflt auf einem klar geregelten,
harmonisierten Rahmen, der fiir Seeverkehrsbetreiber, Hifen und andere Akteure des
Sektors Chancengleichheit gewihrleistet. Marktverzerrungen konnen dazu fiithren, dass
Schiffsbetreiber oder Hafen gegeniiber ihren Wettbewerbern im Seeverkehrssektor oder in
anderen Verkehrssektoren benachteiligt werden. Das wiederum kann dazu fiihren, dass der
Seeverkehrssektor an Wettbewerbsfahigkeit verliert und es zu Einbuflen an Konnektivitit

fiir Biirgerinnen und Biirger und Unternehmen kommt.

(2) Um die Klimaschutzzusagen auszuweiten, die die Union mit dem im Rahmen des
Rahmeniibereinkommens der Vereinten Nationen iiber Klimainderungen? angenommenen
Ubereinkommen von Paris (,,Ubereinkommen von Paris) iilbernommen hat, ist die
Verordnung (EU) 2021/1119 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 30. Juni 2021
zur Schaffung des Rahmens fiir die Verwirklichung der Klimaneutralitdt (,,Europdisches
Klimagesetz*)* darauf ausgerichtet, die Treibhausgasemissionen bis 2030 um mindestens
55 % gegeniiber den Werten von 1990 zu senken, und bringt die EU auf Kurs, um bis 2050
klimaneutral zu werden. Dariiber hinaus sind verschiedene ergdnzende politische
Instrumente erforderlich, um die Nutzung nachhaltig erzeugter erneuerbarer und
kohlenstoffarmer Kraftstoffe, auch im Seeverkehrssektor, zu fordern. Die erforderliche
Technologieentwicklung und -einfithrung muss bis 2030 vollzogen werden, um fiir den

anschlieBenden wesentlich rascheren Wandel geriistet zu sein.

3 ABI. L 282 vom 19.10.2016, S. 4.
4 ABI. L 243 vom 9.7.2021, S. 1.
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Beim Ubergang zu erneuerbaren und kohlenstoffarmen  Kraftstoffen und
Ersatzenergiequellen ist es entscheidend, das reibungslose Funktionieren des
EU-Seeverkehrsmarkts in Bezug auf Schiffskraftstoffe, auf die ein erheblicher Teil der den
Schiffsbetreibern entstehenden Kosten entfdllt, und den fairen Wettbewerb auf diesem
Markt zu gewihrleisten. Unterschiedliche Anforderungen fiir Kraftstoffe in den einzelnen
Mitgliedstaaten konnen erhebliche Auswirkungen auf die wirtschaftliche Leistung der
Schiffsbetreiber haben und den Wettbewerb auf dem Markt beeintriachtigen. Aufgrund des
internationalen Charakters der Schifffahrt konnen die Schiffsbetreiber leicht in Drittlindern
bunkern und grofle Mengen an Kraftstoff an Bord mitfiihren. Dies kann zur Verlagerung von
CO»-Emissionen fithren und nachteilige Auswirkungen auf die Wettbewerbsfahigkeit des
Sektors haben, wenn erneuerbare und kohlenstoffarme Kraftstoffe in Seehdfen im
Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats zwar verfiigbar sind, die Vorschriften fiir deren Nutzung
aber nicht fiir alle Schiffsbetreiber gelten, die Hafen im Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats
anlaufen oder daraus auslaufen. Daher soll mit den in dieser Verordnung festgelegten
Mafnahmen dafiir gesorgt werden, dass die Durchdringung des Markts fiir Schiffskraftstoffe
mit erneuerbaren und kohlenstoffarmen Kraftstoffen unter Bedingungen erfolgt, die einen

fairen Wettbewerb auf dem EU-Seeverkehrsmarkt gewihrleisten.

Damit sich diese Verordnung auf alle Tétigkeiten im Seeverkehrssektor auswirkt, sollte sie
fiir die Hélfte der Energie, die ein Schiff verbraucht, das von einem Hafen auf3erhalb des
Hoheitsgebiets eines Mitgliedstaats einen Hafen im Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats
anlduft, fiir die Halfte der Energie, die ein Schiff verbraucht, das von einem Hafen im
Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats einen Hafen auBerhalb des Hoheitsgebiets eines
Mitgliedstaats anlduft, fiir die gesamte Energie, die ein Schiff verbraucht, das von einem
Hafen im Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats einen Hafen im Hoheitsgebiet eines
Mitgliedstaats anlduft, und fiir die gesamte Energie, die ein Schiff am Liegeplatz im Hafen
im Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats verbraucht, gelten. Auf diese Weise wird
sichergestellt, dass die Verordnung greift, und zwar auch, indem die positiven
Auswirkungen eines solchen Rahmens auf die Umwelt verstirkt werden. Gleichzeitig wird
mit einem solchen Rahmen das Risiko des Anlaufens von Ausweichhdfen und der
Verlagerung von Umladetétigkeiten in Gebiete aullerhalb der Union begrenzt. Damit der
Seeverkehr wirklich reibungslos ablaufen kann und es im Binnenmarkt zu keinen
Verzerrungen kommt, sollten im Rahmen dieser Verordnung im Interesse gleicher
Ausgangsbedingungen fiir Seeverkehrsbetreiber und Héfen fiir alle Fahrten, die in Héfen im
Hoheitsgebiet der Mitgliedstaaten beginnen oder enden, sowie fiir den Aufenthalt von

Schiffen in diesen Héfen einheitliche Vorschriften gelten.
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Die Vorschriften dieser Verordnung sollten nichtdiskriminierend fiir alle Schiffe unabhingig
von der Flagge, die sie fiihren, gelten. Aus Griinden der Kohdrenz mit Unions- und
internationalen Vorschriften im Bereich des Seeverkehrs, sollte diese Verordnung nur fiir
Schiffe mit einer Bruttoraumzahl (BRZ) iiber 5 000 gelten und nicht fiir Kriegsschiffe,
Flottenhilfsschiffe, Schiffe fiir den Fang oder die Verarbeitung von Fisch, Holzschiffe
einfacher Bauart, Schiffe ohne Motorantrieb oder staatliche Schiffe, die fiir
nichtgewerbliche Zwecke verwendet werden. Zwar machen diese Schiffe von mehr als
5000 BRZ nur etwa 55 % der Schiffe aus, die geméf der Verordnung (EU) 2015/757 des
Européischen Parlaments und des Rates Unionshéfen anlaufen, aber diese Schiffe sind fiir
die liberwiegende Mehrheit der CO2-Emissionen des Seeverkehrssektors verantwortlich. Die
Kommission sollte die Lage regelméfig neu bewerten, um den Anwendungsbereich

schlielich auf Schiffe mit einer Bruttoraumzahl von weniger als 5 000 auszuweiten.

Mitgliedstaaten, die in ihrem Hoheitsgebiet keine Seehédfen haben, die {iiber keine
akkreditierte Priifstelle verfligen, keine in den Anwendungsbereich dieser Verordnung
fallenden Schiffe unter ihrer Flagge haben und kein Verwaltungsstaat im Sinne dieser
Verordnung sind, sollten, solange sie diese Bedingungen erfiillen, keine MaBBnahmen in

Bezug auf die Anforderungen dieser Verordnung treffen miissen.

Unter Beriicksichtigung der besonderen Merkmale und Zwinge der Gebiete in dulerster
Randlage der Union, insbesondere ihrer Abgelegenheit und Insellage, sollte besonders
darauf geachtet werden, den Zugang zu ihnen und ihre effiziente Anbindung durch den
Seeverkehr zu erhalten. Daher sollte nur die Hélfte der Energie, die auf Fahrten von oder
nach einem Anlaufhafen in einem Gebiet in duferster Randlage verbraucht wird, in den
Anwendungsbereich dieser Verordnung fallen. Aus denselben Griinden sollten
voriibergehende Ausnahmen fiir Fahrten zwischen einem Anlaufhafen in einem Gebiet in
duBerster Randlage und einem anderen Anlaufhafen in einem Gebiet in dulerster Randlage
sowie fiir die wihrend ihres Aufenthalts innerhalb des Anlaufthafens der entsprechenden

Gebiete in dullerster Randlage verbrauchte Energie zuldssig sein.

Um der besonderen Lage der Inselregionen gemill Artikel 174 des Vertrags und der
Notwendigkeit Rechnung zu tragen, die Anbindung von Inseln und Randgebieten an
zentrale Regionen der Union zu erhalten, sollten voriibergehende Ausnahmen fiir Fahrten
von anderen Fahrgastschiffen als Kreuzfahrt-Fahrgastschiffen zwischen einem Anlauthafen
im Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats und einem Anlaufhafen im Hoheitsgebiet desselben

Mitgliedstaats auf einer Insel mit weniger als 200 000 stindigen Einwohnern zuléssig sein.
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Gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen zwischen Zypern und anderen Mitgliedstaaten
sollten vorilibergehend ausgesetzt werden. Tatsdchlich gibt es zwischen Zypern und
Kontinentaleuropa seit mehr als zwei Jahrzehnten keine Seeverbindung. Die laufenden
Bemiihungen um die Einrichtung einer solchen Verbindung im Rahmen
gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen zielen darauf ab, wirksam auf die zwingende
Notwendigkeit einzugehen, eine Dienstleistung von allgemeinem Interesse zu erbringen und
die Konnektivitdt sowie den wirtschaftlichen, sozialen und territorialen Zusammenhalt zu

gewihrleisten.

Angesichts der gestiegenen Beforderungskosten fiir Schiffe, die die Anforderungen dieser
Verordnung nicht erfiillen, sollte dem Risiko von Ausweichverhalten und Umgehung der
Bestimmungen dieser Verordnung, insbesondere im Segment des Containerhandels,
begegnet werden. Das Anlaufen von Héfen in der Néhe der Union zur Begrenzung der
Kosten fiir die Einhaltung dieser Verordnung wiirde nicht nur den erwarteten Nutzen fiir die
Umwelt verringern und die mit dieser Verordnung verfolgten Ziele erheblich untergraben,
sondern konnte aufgrund der zusitzlichen Entfernung, die zur Umgehung dieser Verordnung
zurlickgelegt wurde, zu zusétzlichen Emissionen fiihren. Es ist daher angezeigt, bestimmte
Halte in Héfen auBerhalb der Union vom Begriff des Anlaufthafens auszunehmen. Dieser
Ausschluss sollte sich auf Héifen in der Ndhe der Union richten, in denen das Risiko der
Umgehung dieser Verordnung am groften ist. Eine Grenze von 300 Seemeilen stellt eine
verhéltnismédfBige Antwort auf dieses Risiko dar, wobei die zusitzliche Belastung und das
Risiko der Umgehung gegeneinander abgewogen werden. Dariiber hinaus sollte der
Ausschluss vom Begriff des Anlauthafens nur auf Containerschiffe und Hifen abzielen,
deren Haupttitigkeit in der Umladung von Containern besteht. Bei solchen Transporten
besteht das Risiko der Umgehung auch in einer Verlagerung des Drehkreuz-Hafens in Héfen
auBerhalb der Union, die die Auswirkungen der Umgehung noch verstirkt. Aus diesem
Grund und in Ermangelung eines verbindlichen IMO-Systems fiir die Verwendung
erneuerbarer und kohlenstoffarmer Kraftstoffe fiir internationale Fahrten auf globaler Ebene
mit einer dhnlich hohen Zielvorgabe wie die Anforderungen dieser Verordnung sollten
Aufenthalte von Containerschiffen in einem benachbarten Containerumschlaghafen nicht als
Aufenthalt in einem Anlaufthafen im Sinne dieser Verordnung betrachtet werden. Um die
VerhiltnismaBigkeit der Maflnahme und die Gleichbehandlung im Rahmen der Maflnahme
zu gewidhrleisten, sollten Mafinahmen in Drittlindern mit gleicher Wirkung wie diese

Verordnung beriicksichtigt werden.
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Fahrten in vereisten Gewissern und die technischen Eigenschaften von eisfesten Schiffen
verursachen zusétzliche Kosten fiir den Seeverkehr, insbesondere in den nordlichen Teilen
der Ostsee, die durch diese Verordnung weiter erhoht werden konnten. Diese zusitzlichen
Kosten fiir eisfeste Schiffe, die aufgrund ihrer Fahrten in vereisten Gewéssern und ihrer
technischen Eigenschaften entstehen, sollten daher abgefedert werden, um gleiche
Wettbewerbsbedingungen mit anderen Schiffen zu schaffen. Zu diesem Zweck sollte es den
Unternehmen voriibergehend gestattet sein, fiir diese Schiffe mit Eisverstirkung eine
angepasste Menge an Energie an Bord zu verwenden. Im Hinblick auf eine mdgliche
Verldngerung dieser MaBBnahme sollte die Kommission den Bedarf und die Methodik eines
solchen Mechanismus neu bewerten, insbesondere im Hinblick auf die Robustheit der
Uberwachung der Daten, die fiir die Meldung der Strecke und des zusitzlichen
Energieverbrauchs bei Fahrten in vereisten Gewdssern erforderlich sind.

Um einen klaren und vorhersehbaren Rechtsrahmen zu schaffen und damit die
Marktentwicklung und den Einsatz der nachhaltigsten und innovativsten
Kraftstofftechnologien mit Wachstumspotenzial zur Deckung des kiinftigen Bedarfs zu
fordern, ist angesichts des erheblichen Dekarbonisierungspotenzials dieser Kraftstoffe und
angesichts ihrer kurz- und mittelfristigen Produktionskosten ein spezieller Anreiz fiir
erneuerbare Kraftstoffe nicht biogenen Ursprungs erforderlich. Synthetische Kraftstoffe, die
aus Strom aus erneuerbaren Quellen und direkt aus der Luft gewonnenem Kohlenstoff
erzeugt werden, konnen im Vergleich zu fossilen Kraftstoffen Emissionseinsparungen von
bis zu 100 % erzielen. Auch haben sie erhebliche Vorteile im Vergleich zu anderen Arten
nachhaltiger Kraftstoffe im Hinblick auf die Ressourceneffizienz (insbesondere den
Wasserbedarf) des Produktionsverfahrens. Thre Produktionskosten liegen jedoch derzeit weit
tiber dem Marktpreis flir konventionelle Kraftstoffe und dies diirfte sich mittelfristig auch
nicht dndern. Daher sollte mit dieser Verordnung ein spezieller und voriibergehender
Multiplikator eingefiihrt werden, der die Einfithrung dieser Technologie unterstiitzt.

Der fiir die Einhaltung dieser Verordnung verantwortliche Rechtstriger sollte das
Schifffahrtsunternehmen sein, definiert als Schiffseigner oder andere Organisation oder
Person wie Geschéftsfithrer oder Bareboat-Charterer, der vom Schiffseigner die
Verantwortung fiir den Betrieb des Schiffs iibertragen wurde und die sich dabei bereit
erklart hat, allen Pflichten und Verantwortlichkeiten nachzukommen, die sich aus dem
Internationalen Code fiir Mallnahmen zur Organisation eines sicheren Schiffsbetriebs und
zur Verhiitung der Meeresverschmutzung (ISM-Code) ergeben, der in der Union durch die
Verordnung (EG) Nr. 336/2006 des Europdischen Parlaments und des Rates® umgesetzt
wird. Diese Definition beruht auf der Definition des Begriffs ,,Schifffahrtsunternehmen® in
Artikel 3 Buchstabe d der Verordnung (EU) 2015/757 des Europdischen Parlaments und des

5

ABI. L 64 vom 4.3.2006, S. 1.
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Rates® und steht im Einklang mit dem globalen Datenerhebungssystem, das 2016 von der
Internationalen Seeschifffahrtsorganisation (International Maritime Organization, IMO)
eingefiihrt wurde.

Wihrend das Unternehmen weiter die Verantwortung dafiir tragen sollte, dass die nach
dieser Verordnung geltenden Uberwachungs- und Berichterstattungspflichten erfiillt sowie
die korrektiven Strafzahlungen im Einklang mit dem Verursacherprinzip gezahlt werden und
die Umstellung auf sauberere Kraftstoffe gefordert wird, konnte der Rechtstriager, der
aufgrund vertraglicher Vereinbarungen mit Letzterem fiir den Kraftstoffkauf und/oder
Betriebsentscheidungen verantwortlich ist, die sich auf die Treibhausgasintensitdt der vom
Schiff verbrauchten Energie auswirken, dem Unternehmen bei Unterkonformitit die
Ausgaben fiir die mit dem Betrieb des Schiffs verbundenen korrektiven Strafzahlungen
erstatten oder es entsprechend entschidigen. Das Unternehmen kann die Priifstelle auf
vertraglicher Basis um die Berechnung des Strafzahlungsbetrags ersuchen, der dem Betrieb
des Schiffes durch den anderen Rechtstrdger im Berichtszeitraum entspricht. Fiir die Zwecke
dieser Verordnung bezeichnet der Ausdruck ,Betrieb des Schiffes” die Festlegung der
transportierten Ladung, der Route und der Geschwindigkeit des Schiffes.

Die Entwicklung und Einfiihrung neuer Losungen fiir Kraftstoffe und Energie erfordert eine
koordinierte Vorgehensweise, um das Angebot, die Nachfrage und den Aufbau der
geeigneten Vertriebsinfrastrukturen aufeinander abzustimmen. Wenngleich der derzeitige
europdische Rechtsrahmen die Kraftstoffherstellung mit der Richtlinie (EU) 2018/2001 des
Europédischen Parlaments und des Rates’” und den Kraftstoffvertriecb mit der
Richtlinie 2014/94/EU des Européischen Parlaments und des Rates® schon in Teilen erfasst,
ist zudem ein Instrument erforderlich, um die Nachfrage nach erneuerbaren und
kohlenstoffarmen Schiffskraftstoffen zu steigern.

Instrumente wie die Kohlenstoffbepreisung oder Zielvorgaben fiir die Kohlenstoffintensitét
von Tétigkeiten tragen zwar zur Verbesserung der Energieeffizienz bei, sind aber nicht
geeignet, um kurz- und mittelfristig eine deutliche Trendwende hin zu erneuerbaren und
kohlenstoffarmen  Kraftstoffen = herbeizufithren.  Daher ist ein  spezifischer
Regulierungsansatz erforderlich, um die Nutzung von erneuerbaren und kohlenstoffarmen
Kraftstoffen und Ersatzenergiequellen wie Wind oder Strom voranzubringen.

Verordnung (EU) 2015/757 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 29. April 2015
iiber die Uberwachung von Kohlendioxidemissionen aus dem Seeverkehr, die
Berichterstattung dariiber und die Priifung dieser Emissionen und zur Anderung der
Richtlinie 2009/16/EG (ABI. L 123 vom 19.5.2015, S. 55).

Richtlinie (EU) 2018/2001 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 11. Dezember 2018 zur
Forderung der Nutzung von Energie aus erneuerbaren Quellen (ABI. L 328 vom 21.12.2001, S. 82).
Richtlinie 2014/94/EU des Européischen Parlaments und des Rates vom 22. Oktober 2014 iiber den
Aufbau der Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe (ABI. L 307 vom 28.10.2014, S. 1).
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Politische MaBnahmen zur Stimulierung der Nachfrage nach erneuerbaren und
kohlenstoffarmen Schiffskraftstoffen sollten zielorientiert sein und den Grundsatz der
Technologieneutralitdt wahren. Daher sollten Grenzwerte fiir die Treibhausgasintensitét der
an Bord von Schiffen verbrauchten Energie festgelegt werden, ohne die Nutzung eines
bestimmten Kraftstoffs oder einer bestimmten Technologie vorzuschreiben.

Gefordert werden sollte die Entwicklung und Einfithrung erneuerbarer und kohlenstoffarmer
Kraftstoffe mit hohem Nachhaltigkeitspotenzial, kommerzieller Reife und hohem
Innovations- und Wachstumspotenzial zur Deckung des kiinftigen Bedarfs. Dies wird die
Schaffung innovativer und wettbewerbsfahiger Kraftstoffmirkte begiinstigen und sowohl
kurz- als auch langfristig die ausreichende Versorgung mit nachhaltigen Schiffskraftstoffen
sicherstellen, was wiederum zu den Zielen der Union im Bereich der Dekarbonisierung des
Verkehrs beitragen und zugleich ihren Bemiihungen um ein hohes Mafl an Umweltschutz
forderlich sein wird. Aus diesem Grund sollten nachhaltige Schiffskraftstoffe, die aus den in
Anhang IX Teile A und B der Richtlinie (EU)2018/2001 aufgefiihrten Rohstoffen
hergestellt werden, sowie synthetische Schiffskraftstoffe forderfahig sein. Von zentraler
Bedeutung sind insbesondere aus den in Anhang IX Teil B der Richtlinie (EU) 2018/2001
aufgefiihrten Rohstoffen hergestellte nachhaltige Schiffskraftstoffe, da die im Hinblick auf
die Dekarbonisierung des Seeverkehrs kommerziell am weitesten ausgereifte Technologie
fiir die Herstellung dieser Schiffskraftstoffe bereits in Kiirze zur Verfligung stehen wird.

Bei indirekten Landnutzungsédnderungen wird der herkdmmliche Anbau von Pflanzen fiir
die Nahrungs- und Futtermittelproduktion durch den Anbau von Pflanzen fiir Biokraftstoffe,
fliissige Biobrennstoffe und Biomasse-Brennstoffe verdréngt. Die so entstehende zusétzliche
Nachfrage erhoht den Druck auf die Flachen und kann dazu fiihren, dass landwirtschaftliche
Nutzflichen auf Gebiete mit hohem Kohlenstoffbestand wie Wilder, Feuchtgebiete und
Torfmoorflichen ausgedehnt werden, wodurch zusétzliche Treibhausgasemissionen
entstehen und Biodiversitit verloren geht. Untersuchungen haben gezeigt, dass das Ausmal}
der Auswirkungen von einer Vielzahl von Faktoren abhingt, unter anderem davon, welche
Rohstoffe zur Kraftstoftherstellung verwendet werden, wie stark die Nachfrage nach diesen
Rohstoffen aufgrund der Nutzung von Biokraftstoffen, fliissigen Biobrennstoffen und
Biomasse-Brennstoffen steigt und in welchem Umfang Fldchen mit hohem
Kohlenstoffbestand  weltweit geschiitzt sind. Die Hohe der durch indirekte
Landnutzungsidnderungen verursachten Treibhausgasemissionen ldsst sich nicht eindeutig
mit dem MaB3 an Genauigkeit bestimmen, das zur Festlegung der fiir die Anwendung dieser
Verordnung erforderlichen Emissionsfaktoren notig wire. Es ist jedoch erwiesen, dass alle
aus pflanzlichen Rohstoffen hergestellten Kraftstoffe in unterschiedlichem Malle zu
indirekten Landnutzungsinderungen fiithren. Abgesehen davon, dass die auf indirekte
Landnutzungsénderungen zuriickzufiihrenden Treibhausgasemissionen die
Treibhausgaseinsparungen durch einzelne Biokraftstoffe, fliissige Biobrennstoffe oder

Biomasse-Brennstoffe ganz oder teilweise zunichtemachen koénnen, bergen indirekte
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Landnutzungsidnderungen Risiken fiir die Biodiversitit. Diese Risiken sind im
Zusammenhang mit einer potenziell starken Ausweitung der Produktion, die durch einen
erheblichen Nachfrageanstieg bedingt ist, besonders ernst zu nehmen. Aus Nahrungs- und
Futtermittelpflanzen  hergestellte ~ Kraftstoffe sollten gemdll dieser Verordnung
dementsprechend nicht gefordert werden. Mit der Richtlinie (EU) 2018/2001 ist der Beitrag
dieser Biokraftstoffe, fliissigen Biobrennstoffe und Biomasse-Brennstoffe zu den
Treibhausgasemissionseinsparzielen im Bereich Straen- und Schienenverkehr bereits
begrenzt und ein Hochstwert festgelegt worden, da sie geringere Vorteile fiir die Umwelt
bieten, ein  geringeres  Treibhausgaseinsparpotenzial haben und allgemeine
Nachhaltigkeitsprobleme mit sich bringen.

Im Seeverkehrssektor besteht derzeit keine erhebliche Nachfrage nach aus Nahrungs- und
Futtermittelpflanzen hergestellten Biokraftstoffen, fliissigen Biobrennstoffen und Biomasse-
Brennstoffen, da mehr als 99 % der derzeit verwendeten Schiffskraftstoffe fossilen
Ursprungs sind. Da aus Nahrungs- und Futtermittelpflanzen hergestellte Kraftstoffe gemal
dieser Verordnung nicht forderfdhig sind, wird auch das Risiko einer Verlangsamung der
Dekarbonisierung des Verkehrssektors gemindert, die andernfalls bei einer Verlagerung von
Biokraftstoffen auf Pflanzenbasis vom Straenverkehrs- auf den Seeverkehrssektor zu
befiirchten wire. Eine solche Verlagerung muss so gering wie moglich gehalten werden, da
der Stralenverkehr derzeit nach wie vor der bei Weitem umweltschédlichste Verkehrszweig
ist und im Seeverkehr derzeit iiberwiegend fossile Kraftstoffe genutzt werden. Es sollte also
verhindert werden, dass eine potenziell groe Nachfrage nach aus Nahrungs- und
Futtermittelpflanzen hergestellten Biokraftstoffen, fliissigen Biobrennstoffen und Biomasse-
Brennstoffen entsteht, indem ihre Nutzung im Rahmen dieser Verordnung gefordert wird.
Aufgrund der zusédtzlichen Treibhausgasemissionen und der Biodiversititseinbuflen, die mit
allen Arten von aus Nahrungs- und Futtermitteln hergestellten Kraftstoffen verbunden sind,
missen fiir diese Kraftstoffe folglich dieselben Emissionsfaktoren gelten wie fiir den
ungiinstigsten Produktionsweg.

Die langen Vorlaufzeiten fiir die Entwicklung und Einfiihrung neuer Losungen fiir
Kraftstoffe und Energie im Seeverkehr erfordern rasches Handeln und die Schaffung eines
langfristigen Rechtsrahmens, der klar und berechenbar ist und damit allen Beteiligten
Planung und Investitionen erleichtert. Ein solcher Rechtsrahmen wird die Entwicklung und
Einfiilhrung neuer Losungen fiir Kraftstoffe und Energie im Seeverkehr erleichtern und
Investitionen von Interessentrdgern begiinstigen. In diesem Rechtsrahmen sollten auch
Grenzwerte fiir die Treibhausgasintensitit der an Bord von Schiffen verbrauchten Energie
bis 2050 festgelegt werden. Diese Grenzwerte sollten im Laufe der Zeit ehrgeiziger werden,
um so der im Bereich der erneuerbaren und kohlenstoffarmen Schiffskraftstoffe zu
erwartenden technologischen Entwicklung und wachsenden Produktion zu entsprechen.
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(14)

(15)

(16)

(17)

In dieser Verordnung sollten die Methode und die Formel festgelegt werden, die fiir die
Berechnung der jahrlichen durchschnittlichen Treibhausgasintensitit der an Bord eines
Schiffs verbrauchten Energie gelten sollten. Die Formel sollte auf dem von Schiffen
gemeldeten Kraftstoffverbrauch beruhen und die jeweiligen Emissionsfaktoren der
verbrauchten Kraftstoffe beriicksichtigen. Die Methode sollte auch die Nutzung von
Ersatzenergiequellen wie Wind oder Strom beriicksichtigen.

Um zu einem vollstindigen Bild der Umweltleistung der verschiedenen Energiequellen zu
gelangen, sollte die Treibhausgasbilanz von Kraftstoffen auf Well-to-Wake-Basis, d. h.
unter Beriicksichtigung sidmtlicher Auswirkungen von Erzeugung, Ubertragung, Vertrieb
und Verbrauch an Bord, bewertet werden. Damit sollen Anreize fiir Technologien und
Produktionswege geschaffen werden, die einen kleineren TreibhausgasfuBBabdruck haben

und damit gegeniiber herkdmmlichen Kraftstoffen reale Vorteile bieten.

Die Well-to-Wake-Bilanz erneuerbarer und kohlenstoffarmer Schiffskraftstoffe sollte
anhand von Standardemissionsfaktoren oder tatsdchlichen zertifizierten Emissionsfaktoren
ermittelt werden und die Well-to-Tank-Emissionen und die Tank-to-Wake-Emissionen
erfassen. Die  Well-to-Tank-Emissionsfaktoren = und die  Tank-to-Wake-CO»>-
Emissionsfaktoren fossiler Brennstoffe sollten jedoch ausschlieflich anhand der in dieser

Verordnung vorgegebenen Standardemissionsfaktoren bestimmt werden.

Es ist ein Ansatz erforderlich, der alle besonders relevanten Treibhausgasemissionen (CO2,
CHs und N2O) umfasst, damit jene Energiequellen gefordert werden, die insgesamt einen
kleineren Treibhausgasfullabdruck haben. Um dem Erderwidrmungspotenzial von Methan
und Stickstoffoxiden Rechnung zu tragen, sollte der in dieser Verordnung festgelegte

Grenzwert daher als ,,COz—Aquivalent “ ausgedriickt werden.
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(18)

(19)

(20)

21

Die Nutzung erneuerbarer Energiequellen und alternativer Antriebe wie Wind- und
Sonnenenergie verringert die Treibhausgasintensitit des gesamten Schiffsenergieverbrauchs
erheblich. Obwohl eine genaue Messung bzw. Quantifizierung bei diesen Energiequellen
schwierig ist (Schwankungen beim Energieverbrauch, Direktnutzung als Antrieb usw.),
sollten sie im Gesamtenergieverbrauch des Schiffs beriicksichtigt werden, und zwar durch

Ermittlung von Ndherungswerten fiir ihren Beitrag zur Energiebilanz des Schiffs.

Die von Schiffen in Héfen verursachte Luftverschmutzung (Schwefeloxide, Stickoxide und
Feinstaub) stellt fiir Kiistengebiete und Hafenstéddte ein erhebliches Problem dar. Daher
sollten zur Reduzierung der Emissionen von am Kai vor Anker liegenden Schiffen, die mit

ihren Motoren Strom erzeugen, konkrete und strenge Verpflichtungen erlassen werden.

Wenn die landseitige Stromversorgung (On-Shore Power Supply, OPS) genutzt wird, nimmt
die durch Schiffe verursachte Luftverschmutzung ab und sinken die seeverkehrsbedingten
Treibhausgasemissionen. Mit der landseitigen Stromversorgung steht Schiffen eine
zunehmend saubere Stromquelle zur Verfiigung, da der Anteil erneuerbarer Energie am
EU-Strommix wiéchst. Da sich die Richtlinie 2014/94/EU nur auf die Bereitstellung von
Anschlusspunkten fiir die landseitige Stromversorgung erstreckt, ist die Nachfrage nach
dieser Technologie nach wie vor begrenzt, weshalb sie auch nur in begrenztem Umfang
eingefiihrt wurde. Daher sollten Containerschiffe und Fahrgastschiffe als Schiffe der
Kategorien, deren Emissionsmengen pro am Kai vor Anker liegendem Schiff— nach
den 2018 im Rahmen der Verordnung (EU) 2015/757 erhobenen Daten — am hdchsten sind,
durch Festlegung besonderer Bestimmungen zur Nutzung der landseitigen Stromversorgung

verpflichtet werden.

Neben der Ilandseitigen Stromversorgung konnen unter Umstdnden auch andere
Technologien in Héfen gleichwertige 6kologische Vorteile bieten. Wenn der Einsatz einer
alternativen Technologie der Nutzung der landseitigen Stromversorgung nachweislich
gleichwertig ist, sollte das betreffende Schiff von der Verpflichtung zur Nutzung der

landseitigen Stromversorgung ausgenommen werden.
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(22)

(23)

(24)

Fiir Schiffe am Ankerplatz wurden bereits verschiedene Projekte und Losungen der
landseitigen Stromversorgung getestet, aber es gibt zurzeit noch keine ausgereifte und
skalierbare technische Losung. Deshalb sollte die Verpflichtung zur Nutzung der
landseitigen Stromversorgung in erster Linie auf am Kai vor Anker liegende Schiffe
beschriankt sein. Die Kommission sollte jedoch regelméfig eine Neubewertung der Lage
vornehmen, damit diese Verpflichtung, wenn die entsprechenden Technologien ausgereift
sind, auf Schiffe am Ankerplatz ausgeweitet werden kann. Bis dahin sollten die
Mitgliedstaaten Schiffen am Ankerplatz eine solche Verpflichtung beispielsweise in Héafen
auferlegen konnen, die bereits mit der betreffenden Technologie ausgestattet sind oder in

Gebieten liegen, in denen jegliche Verschmutzung unterbunden werden sollte.

Ausnahmen von der Verpflichtung zur Nutzung der landseitigen Stromversorgung sollten
gegebenenfalls nach Konsultation des Leitungsorgans des Hafens, vorbehaltlich der
Uberpriifung durch die zustéindige Behdrde des Mitgliedstaats des Anlaufhafens oder einen
entsprechend autorisierten Rechtstrdger, auch aus einer Reihe objektiver Griinde vorgesehen
werden und auf auBerplanméBige, nicht systematische Hafenanldufe aus Griinden der
Sicherheit oder zur Lebensrettung auf See, Kurzaufenthalte von am Kai vor Anker liegenden
Schiffen von weniger als zwei Stunden — da dies die Mindestzeit fiir den Anschluss an die
Stromversorgung ist —, den Fall der Nichtverfiigbarkeit oder mangelnden Kompatibilitit der
landseitigen Stromversorgung, die Energieerzeugung an Bord in Notsituationen sowie

Wartungsarbeiten und Betriebstests beschrinkt sein.

Die Ausnahmen bei Nichtverfligbarkeit oder mangelnder Kompatibilitit der landseitigen
Stromversorgung sollten begrenzt sein, damit die erforderlichen Anreize fiir entsprechende
Investitionen bestehen und unlauterem Wettbewerb vorgebeugt wird. Aus diesem Grund
sollten zwar einige Ausnahmen, beispielsweise fiir gelegentliche kurzfristige Anderungen
von Hafenaufenthaltspldinen und das Anlaufen von Héfen ohne kompatible Anlagen,
moglich sein, diese Ausnahmen sollten sich jedoch auf die Hifen beschrinken, die gemal3
der Verordnung iiber den Aufbau der Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe (Alternative
Fuels Infrastructure Regulation, AFIR)? zur Bereitstellung von Anschliissen fiir die
landseitige Stromversorgung verpflichtet sind. Die Schiffsbetreiber sollten ihre
Hafenaufenthalte daher sorgfiltig planen, um zu gewihrleisten, dass sie, wihrend die
Schiffe am Kai vor Anker liegen, ihre Tétigkeiten ohne Luftschadstoff- und
Treibhausgasemissionen und ohne Beeintrichtigung der Umwelt in Kiistengebieten und

Hafenstiddten ausiiben konnen.

9

Korrekter Titel wird spiter erginzt.
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(24b) Da sich die Nutzung der landseitigen Stromversorgung positiv auf die Luftverschmutzung
vor Ort auswirkt und es Anreize fiir die kurzfristige Steigerung der Verbreitung dieser
Technologie geben muss, sollte die Kohlenstoffintensitdt der Erzeugung des am Liegeplatz
gelieferten Stroms mit Null angesetzt werden. Die Kommission sollte die Moglichkeit
vorsehen, die Treibhausgasemissionen, die mit dem landseitig bereitgestellten Strom

verbunden sind, zu einem spéteren Zeitpunkt zu berticksichtigen.

(25) Mit dieser Verordnung sollte ein robustes Uberwachungs-, Berichterstattungs- und
Priifsystem eingerichtet werden, damit die Einhaltung der einschldgigen Bestimmungen
nachverfolgt werden kann. Dieses System sollte in nichtdiskriminierender Weise fiir alle
Schiffe gelten und eine Priifung durch Dritte vorsehen, damit die Richtigkeit der im Rahmen
des Systems iibermittelten Daten gewihrleistet ist. Um die Verwirklichung des Ziels dieser
Verordnung zu erleichtern und den Verwaltungsaufwand fiir Schifffahrtsunternehmen,
Priifstellen und zustindige Behdrden zu begrenzen, sollten zur Uberpriifung der Einhaltung
dieser Verordnung bei Bedarf alle bereits im Rahmen der Verordnung (EU) 2015/757

gemeldeten Daten verwendet werden.

(26) Die Schifffahrtsunternehmen sollten dafiir verantwortlich sein, die Menge und die Art der
Energie, die wihrend der Fahrt und am Liegeplatz an Bord von Schiffen verbraucht wird, zu
iiberwachen und zu melden sowie andere relevante Informationen, etwa tiber die Bauart der
Motoren an Bord oder das Vorhandensein von windgestiitzten Antriebstechnologien, zu
iibermitteln, um den Nachweis zu erbringen, dass der in dieser Verordnung festgelegte
Grenzwert fiir die Treibhausgasintensitidt der an Bord von Schiffen verbrauchten Energie
eingehalten wird. Um die Erfiillung dieser Uberwachungs- und Berichterstattungspflichten
und die Priifung durch die Priifstellen — dhnlich wie in der Verordnung (EU) 2015/757
vorgesehen — zu erleichtern, sollten die Schifffahrtsunternehmen die geplante
Uberwachungsmethode dokumentieren und weitere Einzelheiten zur Anwendung der
Vorschriften dieser Verordnung in einem Monitoringkonzept darlegen. Das
Monitoringkonzept sollte ebenso wie etwaige spitere Anderungen der Priifstelle zur

Bewertung vorgelegt werden.
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(26b) Um den Verwaltungsaufwand zu begrenzen, sollte fiir die Umsetzung der europdischen
Regelungen zur Verringerung der Treibhausgasemissionen der Schifffahrt soweit moglich
ein  besonderes  Uberwachungs-,  Berichterstattungs- und  Priifsystem  fiir
Schifffahrtsunternehmen eingerichtet werden. Zu diesem Zweck sollte die Kommission kurz
nach der Veroffentlichung dieser Verordnung die Konformitit und mogliche
Uberschneidungen dieser Verordnung und der Verordnung (EU) 2015/757 untersuchen und
gegebenenfalls einen Gesetzgebungsvorschlag zur Anderung dieser Verordnung oder der
Verordnung (EU) 2015/757 ausarbeiten.

(27) Die Zertifizierung von Kraftstoffen ist von entscheidender Bedeutung, um die Ziele dieser
Verordnung zu erreichen und die Umweltintegritdt der erneuerbaren und kohlenstoffarmen
Kraftstoffe, die voraussichtlich im Seeverkehrssektor eingesetzt werden, zu gewdhrleisten.
Diese Zertifizierung sollte in einem transparenten und nichtdiskriminierenden Verfahren
erfolgen. Um die Zertifizierung zu erleichtern und den Verwaltungsaufwand zu begrenzen,
sollte die Zertifizierung von Biokraftstoffen, Biogas, erneuerbaren Kraftstoffen nicht
biogenen Ursprungs und wiederverwerteten kohlenstofthaltigen Kraftstoffen im Sinne der
Begriffsbestimmungen der Richtlinie (EU) 2018/2001 an den Vorschriften der genannten
Richtlinie ausgerichtet sein. Dieser Zertifizierungsansatz sollte — &hnlich wie der der
Richtlinie (EU) 2018/2001 — auch fiir auBerhalb der Union gebunkerte Kraftstoffe gelten,
die als eingefiihrte Kraftstoffe angesehen werden sollten. Wenn Schifffahrtsunternehmen
beabsichtigen, von den in der genannten Richtlinie oder im vorliegenden neuen Rahmen
vorgesehenen Standardwerten abzuweichen, sollte dies nur dann geschehen, wenn die Werte
durch eines der gemél der Richtlinie (EU) 2018/2001 anerkannten freiwilligen Systeme (fiir
Well-to-Tank-Werte) oder durch Laborpriifungen oder direkte Emissionsmessungen (fiir
Tank-to-Wake-Werte) zertifiziert werden konnen.

(28) Priiftatigkeiten werden von den Priifstellen wahrgenommen. Um die Unparteilichkeit
sicherzustellen, sollte es sich bei den Priifstellen um unabhéngige qualifizierte Rechtstriger
handeln, die von den nationalen Akkreditierungsstellen gemél der Verordnung (EQG)
Nr. 765/2008 des Européischen Parlaments und des Rates!® akkreditiert sein sollten. Die
Priifstellen sollten in einem Umfang mit Mitteln und Personal ausgestattet sein, der der
GroBe der Flotte entspricht, fiir die sie Priiftdtigkeiten im Rahmen dieser Verordnung
durchfiihren. Mittels einer Priifung sollte gewihrleistet werden, dass die Uberwachung und
Berichterstattung durch die Schifffahrtsunternehmen zutreffend und vollstindig ist und die
Bestimmungen dieser Verordnung eingehalten werden.

10 Verordnung (EG) Nr. 765/2008 des Europdischen Parlaments und des Rates vom
9. Juli 2008 tiber die Vorschriften fiir die Akkreditierung und Marktiiberwachung im

Zusammenhang mit der Vermarktung von Produkten und zur Aufhebung der Verordnung
(EWG) Nr. 339/93 des Rates (ABI. L 218 vom 13.8.2008, S. 30).
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(29)

(30)

€2))

(32)

Auf der Grundlage der von den Schifffahrtsunternehmen iiberwachten und gemeldeten
Daten und Informationen sollten die Priifstellen die jéhrliche durchschnittliche
Treibhausgasintensitdt der an Bord eines Schiffs verbrauchten Energie berechnen und eine
Schiffsbilanz in Bezug auf die Einhaltung des Grenzwerts einschlieBlich einer etwaigen
Uber- oder Unterkonformitit sowie in Bezug auf die Verpflichtung zur Nutzung der
landseitigen Stromversorgung erstellen. Die Priifstelle sollte die Ergebnisse dem
betreffenden Schifffahrtsunternehmen mitteilen. Ist die Priifstelle zugleich die Priifstelle fiir
die Zwecke der Verordnung (EU) 2015/757, so kann diese Mitteilung zusammen mit dem
Priifbericht geméf der genannten Verordnung erfolgen.

Die Kommission sollte eine elektronische FuelEU-Datenbank einrichten, in der die Bilanz
jedes Schiffes erfasst wird, damit die Konformitdt des Schiffs mit dieser Verordnung
sichergestellt ist, und die Betriebsfihigkeit dieser Datenbank gewaihrleisten. Die Datenbank
sollte bei allen besonders wichtigen MaBBnahmen, die zur Erfiillung der in dieser Verordnung
vorgesehenen Verpflichtungen notwendig sind, herangezogen werden. Um die
Berichterstattung zu erleichtern und den Verwaltungsaufwand fiir Schifffahrtsunternehmen,
Priifstellen und andere Nutzer zu begrenzen, sollte diese elektronische Datenbank auf dem
bestehenden Modul THETIS-MRV aufbauen bzw. soweit mdglich durch Aktualisierung
dieses Modells weiterentwickelt werden. Die elektronische Datenbank sollte eine
Wiederverwendung der fiir die Zwecke der Verordnung (EU) 2015/757 erhobenen Daten
ermoglichen.

Die Einhaltung dieser Verordnung wiirde von Elementen abhidngen, die sich der Kontrolle
des Schifffahrtsunternehmens entziehen konnten, etwa Fragen im Zusammenhang mit der
Verfligbarkeit von Kraftstoffen oder der Kraftstoffqualitit. Daher sollte den
Schifffahrtsunternehmen die Flexibilitit eingeriumt werden, Uberkonformitit von einem
Jahr auf das néchste zu iibertragen oder innerhalb bestimmter Grenzen einen Vorschuss auf
eine entsprechende Uberkonformitit im folgenden Jahr in Anspruch zu nehmen. Die
Nutzung der landseitigen Stromversorgung am Liegeplatz, die fiir die ortliche Luftqualitét in
Hafenstddten und Kiistengebieten von groBler Bedeutung ist, sollte fiir derartige
Flexibilitatsbestimmungen nicht in Betracht kommen.

Um technologische Lock-in-Effekte zu vermeiden und weiter die FEinflihrung der
leistungsfahigsten Losungen zu fordern, sollte es den Schifffahrtsunternehmen gestattet sein,
die Bilanzen verschiedener Schiffe in einem Pool zusammenzufassen. Zu diesem Zweck
kénnte die etwaige Uberkonformitit eines Schiffs verwendet werden, um die
Unterkonformitét eines anderen Schiffs auszugleichen, solange die
Gesamtkonformititsbilanz des Pools gewahrt bleibt. Dadurch besteht die Mdglichkeit, die
Ubererfiillung von Vorschriften zu belohnen, und es entstehen Anreize fiir Investitionen in
modernere Technologien. Die Mdglichkeit, sich im Interesse der Konformitdt fiir ein
Pooling zu entscheiden, sollte freiwillig bleiben und von der Zustimmung der betroffenen
Schifffahrtsunternehmen abhéngig sein.
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(33)

(34)

(35)

(36)

Ein Konformitiatsnachweis (,,FuelEU-Konformitdtsnachweis®), der von einer Priifstelle oder
gegebenenfalls von der zustindigen Behorde des Verwaltungsstaats nach den in dieser
Verordnung festgelegten Verfahren ausgestellt wird, sollte an Bord des betreffenden Schiffs
als Nachweis fiir die Einhaltung der Grenzwerte fiir die Treibhausgasintensitdt der an Bord
des Schiffs verbrauchten Energie und der Verpflichtungen beziiglich der Nutzung der
landseitigen Stromversorgung mitgefiihrt werden. Die Priifstelle oder gegebenenfalls die
zustindige Behorde des Verwaltungsstaats sollte die Ausstellung des FuelEU-
Konformitdtsnachweises in der FuelEU-Datenbank erfassen.

Die Zahl der nichtkonformen Hafenaufenthalte sollte von den Priifstellen anhand eindeutiger
und objektiver Kriterien festgestellt werden, wobei fiir jeden Hafenaufenthalt in der Union
alle relevanten Informationen einschlieBlich des Aufenthaltszeitpunkts, der Menge der
verbrauchten Energie jeder Art und der Anwendung etwaiger Ausschlussbedingungen zu
beriicksichtigen sind. Die Schifffahrtsunternechmen sollten diese Informationen den
Priifstellen zur Verfiigung stellen, damit die Konformitét festgestellt werden kann.

Unbeschadet der Moglichkeit, Konformitét im Rahmen der Bestimmungen tiber Flexibilitét
und Pooling zu erreichen, sollte gegen Schiffe, die die Grenzwerte fiir die jéhrliche
durchschnittliche Treibhausgasintensitit der an Bord verbrauchten Energie nicht einhalten,
eine korrektive Strafzahlung verhéngt werden, die eine abschreckende Wirkung hat, in
einem angemessenen Verhéltnis zum Ausmal} der Nichtkonformitdt steht und etwaige
wirtschaftliche Vorteile der Nichtkonformitét beseitigt, damit gleiche Ausgangsbedingungen
in dem Sektor gewahrt bleiben. Berechnungsgrundlage der korrektiven Strafzahlung sollten
Menge und Kosten der erneuerbaren und kohlenstoffarmen Kraftstoffe sein, die zur
Einhaltung dieser Verordnung auf den Schiffen hitten verbraucht werden sollen.

Auch fiir jeden nichtkonformen Hafenaufenthalt sollte eine korrektive Strafzahlung verhidngt
werden. Diese korrektive Strafzahlung sollte in einem angemessenen Verhiltnis zu den
Kosten des Stromverbrauchs stehen und so hoch sein, dass sie als Abschreckung vor der
Nutzung umweltschidlicherer Energiequellen wirkt, sowie auf einen Betrag in EUR
festgelegt werden, der mit dem ermittelten Gesamtstrombedarf des Schiffs am Liegeplatz
und mit der Gesamtzahl der aufgerundeten Stunden, die das Schiff in Nichteinhaltung der
Verpflichtungen beziiglich der landseitigen Stromversorgung am Liegeplatz lag,
multipliziert wird. Da keine genauen Zahlen zu den Kosten fiir die Bereitstellung der
landseitigen Stromversorgung in der Union vorliegen, sollte der Stundensatz dem
durchschnittlichen Strompreis fiir Nichthaushaltskunden in der Union entsprechen und mit
Zwei multipliziert werden, damit anderen Kostenfaktoren im Zusammenhang mit der
Leistungserbringung einschlieBlich der Anschlusskosten und einer
Investitionsrentabilititskomponente Rechnung getragen wird.
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(37)

(38)

(38a)

Die Einnahmen, die durch die korrektiven Strafzahlungen von den Verwaltungsstaaten
erzielt werden, sollten dazu verwendet werden, die Verteilungsinfrastruktur fiir erneuerbare
und kohlenstoffarme Kraftstoffe und deren Nutzung im Seeverkehrssektor zu fordern und

den Seeverkehrsbetreibern zu helfen, ihre Klima- und Umweltziele zu erreichen.

Die Durchsetzung der Verpflichtungen, die sich aus dieser Verordnung ergeben, sollte sich
auf vorhandene Instrumente stiitzen, namentlich jene, die gemél der Richtlinie 2009/16/EG
des Europidischen Parlaments und des Rates!! und der Richtlinie 2009/21/EG des
Europdischen Parlaments und des Rates!? eingerichtet wurden. AuBerdem sollten die
Mitgliedstaaten die Vorschriften iiber bei Verstolen gegen diese Verordnung geltende
wirksame, verhéltnismiBige wund abschreckende Sanktionen erlassen. Um eine
unangemessene oder doppelte Bestrafung fiir denselben VerstoB3 zu vermeiden, sollten mit
diesen Sanktionen nicht die korrektiven Strafzahlungen dupliziert werden, die bei einer
Unterkonformitét oder bei nichtkonformen Hafenaufenthalten des Schiffs zur Anwendung
kommen. Den Nachweis liber die Konformitit des Schiffs mit den Anforderungen der
vorliegenden Verordnung sollte in das Verzeichnis der Zeugnisse und Unterlagen in

Anhang IV der Richtlinie 2009/16/EG aufgenommen werden.

Um den Verwaltungsaufwand flir die Schifffahrtsunternehmen zu verringern, sollte fiir jedes
Schifffahrtsunternehmen ein Mitgliedstaat fiir die Uberwachung der Durchsetzung dieser
Verordnung zustindig sein. Zur Festlegung des Verwaltungsstaats fiir die einzelnen
Schifffahrtsunternehmen sollten die Bestimmungen der EU-EHS-Richtlinie!® herangezogen
werden. Der Verwaltungsstaat sollte beziiglich der Konformitét eines bestimmten Schiffes
mit dieser Verordnung fiir die zwei zuriickliegenden Berichtszeitrdume zusétzliche
Kontrollen durchfithren konnen und dariiber hinaus sicherstellen, dass die korrektiven

Strafzahlungen fristgerecht gezahlt werden.

11

12

13

Richtlinie 2009/16/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 23. April 2009 iiber
die Hafenstaatkontrolle (ABI. L 131 vom 28.5.2009, S. 57).

Richtlinie 2009/21/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 23. April 2009 iiber
die Erfiillung der Flaggenstaatpflichten (ABI. L 131 vom 28.5.2009, S. 132).

Korrekter Titel wird spiter erginzt.
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(39)

(40)

Angesichts der bedeutenden Folgen, die die von den Priifstellen gemdf dieser Verordnung
ergriffenen Maflnahmen fiir die betreffenden Schifffahrtsunternehmen haben koénnen,
insbesondere in Bezug auf die Feststellung nichtkonformer Hafenaufenthalte, die
Berechnung der Betrige der korrektiven Strafzahlungen und die Nichtausstellung eines
FuelEU-Konformitidtsnachweises, sollten die Schifffahrtsunternehmen berechtigt sein, bei
der zustindigen Behorde des Mitgliedstaats, in dem die Priifstelle akkreditiert ist, eine
Uberpriifung der betreffenden MaBnahmen zu beantragen. Im Lichte des Rechts auf einen
wirksamen Rechtsbehelf, das in Artikel 47 der Charta der Grundrechte der Europdischen
Union verankert ist, sollten die von den zustindigen Behorden im Rahmen dieser
Verordnung getroffenen Entscheidungen der Uberpriifung durch ein Gericht des
Mitgliedstaats der betreffenden zustdndigen Behorde unterliegen, die gemill dem nationalen

Rechtssystem des jeweiligen Mitgliedstaats erfolgt.

Um eine reibungslose Anwendung dieser Verordnung sicherzustellen und damit gleiche
Ausgangsbedingungen zu gewéhrleisten, sollte der Kommission die Befugnis iibertragen
werden, gemél Artikel 290 des Vertrags liber die Arbeitsweise der Europdischen Union in
folgenden Bereichen Rechtsakte zu erlassen: Anderung der Well-to-Wake-
Emissionsfaktoren, Festlegung der Vorschriften fiir die Durchfiihrung von Laborpriifungen
und direkten Emissionsmessungen bzw. Bezugnahme auf ISO-geeignete Priifnormen, falls
solche Normen entwickelt wurden, Anpassung des Faktors fiir korrektive Strafzahlungen auf
der Grundlage der Entwicklung der Energiekosten und Anderung des numerischen Faktors
fiir die korrektive Strafzahlung auf der Grundlage der Indexierung der durchschnittlichen
Stromkosten in der Union. Es ist von besonderer Bedeutung, dass die Kommission im Zuge
threr Vorbereitungsarbeit angemessene Konsultationen, auch auf der Ebene von
Sachverstindigen, durchfiihrt, die mit den Grundsédtzen im Einklang stehen, die in der
Interinstitutionellen Vereinbarung vom 13. April 2016 iiber bessere Rechtsetzung!'4
niedergelegt wurden. Um insbesondere fiir eine gleichberechtigte Beteiligung an der
Vorbereitung delegierter Rechtsakte zu sorgen, erhalten das Europdische Parlament und der
Rat alle Dokumente zur gleichen Zeit wie die Sachverstindigen der Mitgliedstaaten, und
thre  Sachverstindigen haben systematisch Zugang zu den Sitzungen der
Sachverstindigengruppen der Kommission, die mit der Vorbereitung der delegierten

Rechtsakte befasst sind.

14

ABIL. L 123 vom 12.5.2016, S. 1.
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(41) Zur Gewihrleistung einheitlicher Bedingungen fiir die Durchfiihrung dieser Verordnung
sollten der Kommission Durchfiihrungsbefugnisse iibertragen werden. Diese Befugnisse
sollten im Einklang mit der Verordnung (EU) Nr. 182/2011 des Europdischen Parlaments
und des Rates'> ausgeiibt werden. Bei der Festlegung der Liste und der
Zulassigkeitskriterien fiir die Technologien und die Art ihrer Nutzung, die Voraussetzung
fiir deren Einstufung als emissionsfreie Technologien sind, der Muster fiir standardisierte
Monitoringkonzepte einschlieBlich der technischen Vorschriften fiir deren einheitliche
Anwendung, weiterer Prézisierungen der Vorschriften fiir Priiftatigkeiten, weiterer
Verfahren und Kriterien fiir die Akkreditierung von Priifstellen, der Vorschriften fiir die
Zugangsrechte sowie die funktionalen und technischen Spezifikationen der FuelEU-
Datenbank und der Modalitéten fiir die Entrichtung der korrektiven Strafzahlungen im Wege
von Durchfithrungsrechtsakten sollte die Kommission beriicksichtigen, dass die Mdglichkeit
besteht, die fiir die Zwecke der Verordnung (EU) 2015/757 erhobenen Informationen und

Daten weiterzuverwenden.

(42)  Angesichts der internationalen Dimension des Seeverkehrssektors ist ein globales Vorgehen
zur Begrenzung der Treibhausgasintensitit der an Bord von Schiffen verbrauchten Energie
vorzuziehen, da es aufgrund des breiteren Ansatzes als wirksamer anzusehen ist. Zur
Erleichterung der Ausarbeitung internationaler Regeln innerhalb der IMO sollte die
Kommission der IMO und anderen einschldgigen internationalen Organisationen relevante
Informationen iiber die Durchfithrung dieser Verordnung iibermitteln und bei der IMO
entsprechende Stellungnahmen abgeben. Wird in Fragen, die fiir diese Verordnung von
Belang sind, eine Einigung {iber ein globales Vorgehen erzielt, so sollte die Kommission
diese Verordnung iiberpriifen und gegebenenfalls an die internationalen Vorschriften

anpassen.

15 Verordnung (EU) Nr. 182/2011 des Europdischen Parlaments und des Rates vom

16. Februar 2011 zur Festlegung der allgemeinen Regeln und Grundsitze, nach denen die
Mitgliedstaaten die Wahrnehmung der Durchfiihrungsbefugnisse durch die Kommission
kontrollieren (ABI. L 55 vom 28.2.2011, S. 13).
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(43) Da das Ziel dieser Verordnung, das heilt die Nutzung von erneuerbaren und
kohlenstoffarmen Kraftstoffen und Ersatzenergiequellen durch Schiffe, die Héfen im
Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats der Union anlaufen, dort liegen oder aus diesen
auslaufen, von den Mitgliedstaaten nicht in ausreichendem Mafe erreicht werden kann,
ohne dass die Gefahr besteht, dass sich Hemmnisse fiir den Binnenmarkt und
Wettbewerbsverzerrungen zwischen Hafen und zwischen Seeverkehrsbetreibern ergeben,
sondern sich besser durch die Einfilhrung einheitlicher Vorschriften auf Unionsebene
erreichen ldsst, mit denen wirtschaftliche Anreize flir die Seeverkehrsbetreiber geschaffen
werden — um weiter ungehindert titig zu sein und zugleich den Verpflichtungen in Bezug
auf die Nutzung erneuerbarer und kohlenstoffarmer Kraftstoffe nachzukommen —, kann die
Union im Einklang mit dem in Artikel 5 des Vertrags iiber die Europdische Union
niedergelegten Subsidiarititsprinzip titig werden. Entsprechend dem in demselben Artikel
genannten Grundsatz der VerhdltnismaBigkeit geht diese Verordnung nicht iiber das fiir die

Verwirklichung dieses Ziels erforderliche Maf} hinaus —
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KAPITEL I

ALLGEMEINE BESTIMMUNGEN

Artikel 1

Ziel und Zweck
Mit dieser Verordnung werden einheitliche Vorschriften fiir

a) die Begrenzung der Treibhausgasintensitit von Energie, die an Bord eines Schiffs verbraucht

wird, das Hiafen im Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats anlduft, dort liegt oder aus diesen ausliuft,

b) die Verpflichtung, in Hifen im Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats die landseitige

Stromversorgung zu nutzen oder emissionsfreie Technologien einzusetzen,

eingefiihrt, um die Nutzung von erneuerbaren und kohlenstoffarmen Kraftstoffen und
Ersatzenergiequellen systematisch im Seeverkehr in der gesamten Union zu steigern und
gleichzeitig dessen reibungsloses Funktionieren zu gewéhrleisten und Verzerrungen im

Binnenmarkt zu vermeiden.

Artikel 2

Anwendungsbereich

(1) Diese Verordnung gilt fiir alle zum Transport von Passagieren oder von Ladung zu
kommerziellen Zwecken eingesetzten Schiffe mit einer Bruttoraumzahl tiber 5 000, unabhéngig von

ithrer Flagge, in Bezug auf:

a) die Energie, die wihrend des Aufenthalts in einem Anlaufhafen im Hoheitsgebiet eines

Mitgliedstaats verbraucht wird,

b) die gesamte Energie, die auf Fahrten von einem Anlaufhafen im Hoheitsgebiet eines
Mitgliedstaats zu einem Anlauthafen im Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats verbraucht

wird, unbeschadet des Absatzes 1 Buchstabe ba,

ba) die Hélfte der Energie, die auf Fahrten von oder nach einem Anlauthafen in einem Gebiet

in duferster Randlage im Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats verbraucht wird,
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C) die Hilfte der Energie, die auf Fahrten von oder nach einem Anlauthafen im Hoheitsgebiet
eines Mitgliedstaats verbraucht wird, wenn der vorherige oder néchste Anlaufhafen im

Hoheitsgebiet eines Drittlands liegt.

Die benachbarten Containerumschlaghifen, die von der Begriffsbestimmung des Anlauthafens fiir
Containerschiffe gemal Artikel 3 Buchstabe 1 ausgenommen sind, werden gemal3 diesem Absatz
definiert. Der Kommission wird die Befugnis iibertragen, gemil3 Artikel 27 Absatz 3
Durchfiihrungsrechtsakte zu erlassen, um die Liste der benachbarten Containerumschlaghéfen zu
erstellen. Die erste Liste wird vor dem 31. Dezember 2025 erstellt und danach jedes [alle zwei]
Jahr[e] vor dem 31. Dezember aktualisiert. In diesen Durchfiihrungsrechtsakten werden
benachbarte Containerumschlagshéfen aufgefiihrt, die sich aulerhalb der Union, aber weniger als
300 Seemeilen vom Gebiet der Union entfernt befinden, wenn der Anteil der Umladungen von
Containern, gemessen in TEU (Twenty-foot Equivalent Unit — Einheit entsprechend 20 FuB),
wihrend des letzten Zwolfmonatszeitraums, fiir den einschldgige Daten vorliegen, 65 % des
gesamten Containerverkehrs dieses Hafens tibersteigt. Fiir die Zwecke dieses Absatzes gelten
Container als umgeladen, wenn sie von einem Schiff in den Hafen zum alleinigen Zweck des
Verladens auf ein anderes Schiff entladen werden. Die Liste enthilt keine Héafen in einem Drittland,
das effektiv Maflnahmen anwendet, mit denen ein den Anforderungen dieser Verordnung

gleichwertiges Ziel verfolgt wird.

(1a) Die Mitgliedstaaten konnen bis spatestens 31. Dezember 2029 bestimmte Routen und Héfen
von der Anwendung von Absatz 1 Buchstaben a und b in Bezug auf die Energie, die auf Fahrten
anderer Fahrgastschiffe als Kreuzfahrt-Fahrgastschiffe zwischen einem Anlauthafen im
Hobheitsgebiet eines Mitgliedstaats und einem Anlaufhafen im Hoheitsgebiet desselben
Mitgliedstaats auf einer Insel mit weniger als 200 000 stdndigen Einwohnern verbraucht wird, und
fiir die Energie, die wihrend ihres Aufenthalts innerhalb eines Hafenaufenthalts der entsprechenden
Insel verbraucht wird, ausnehmen. Die Mitgliedstaaten teilen diese Ausnahmen vor ihrem

Inkrafttreten der Kommission mit, die sie im Amtsblatt der Europédischen Union verdffentlicht.

(1b) Die Mitgliedstaaten konnen bis spatestens 31. Dezember 2029 bestimmte Routen und Héfen
von der Anwendung von Absatz 1 Buchstaben a und ba in Bezug auf die Energie, die auf Fahrten
zwischen einem Anlaufhafen in einem Gebiet in duBerster Randlage und einem anderen
Anlaufhafen in einem Gebiet in duBlerster Randlage verbraucht wird, und die Energie, die wihrend
ihres Aufenthalts in den Anlauthédfen der entsprechenden Gebiete in duBerster Randlage verbraucht
wird, ausnehmen. Die Mitgliedstaaten teilen diese Ausnahmen vor threm Inkrafttreten der

Kommission mit, die sie im Amtsblatt der Europdischen Union verdffentlicht.
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(1c) Abweichend davon gilt diese Verordnung bis zum 31. Dezember 2029 nicht fiir
Fahrgastschiffe, die Fahrten im Rahmen gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen zwischen Zypern

und anderen Mitgliedstaaten unternehmen.

(2) Diese Verordnung gilt nicht fiir Kriegsschiffe, Flottenhilfsschiffe, Schiffe fiir den Fang oder
die Verarbeitung von Fisch, Holzschiffe einfacher Bauart, Schiffe ohne Motorantrieb oder staatliche

Schiffe, die fiir nichtgewerbliche Zwecke verwendet werden.

Artikel 3
Begriffsbestimmungen

Fiir die Zwecke dieser Verordnung bezeichnet der Ausdruck

a) ,» I reibhausgasemissionen® die Freisetzung von Kohlendioxid (CO;), Methan (CH4) und

Distickstoffoxid (N20) in die Atmosphére;

b) ,,Biokraftstoffe Biokraftstoffe im Sinne des Artikels 2 Nummer 33 der Richtlinie
(EU) 2018/2001;

C) ,»Biogas“ Biogas im Sinne des Artikels 2 Nummer 28 der Richtlinie (EU) 2018/2001;

d) ,wiederverwertete kohlenstofthaltige Kraftstoffe* wiederverwertete kohlenstofthaltige

Kraftstoffe im Sinne des Artikels 2 Nummer 35 der Richtlinie (EU) 2018/2001;

da) ,,Fahrten in vereisten Gewéssern® eine Fahrt eines eisfesten Schiffes in einem

Meeresgebiet innerhalb der Eisgrenze;

e) ,erneuerbare Kraftstoffe nicht biogenen Ursprungs® erneuerbare Kraftstoffe nicht

biogenen Ursprungs im Sinne des Artikels 2 Nummer 36 der Richtlinie (EU) 2018/2001;

ea) »Eisgrenze® ist in Absatz 4.4 der WOM Nomenklatur fiir Meereis vom Mirz 2014
definiert als die Abgrenzung zwischen offenem Meer und Treibeis jeder Art, ob Festeis

oder Treibeis;

f) ,Nahrungs- und Futtermittelpflanzen* Nahrungs- und Futtermittelpflanzen im Sinne des

Artikels 2 Nummer 40 der Richtlinie (EU) 2018/2001;

g) ,emissionsfreie Technologie* eine Technologie, bei deren Einsatz zur Energieversorgung

die folgenden Treibhausgase und Luftschadstoffe von Schiffen nicht in die Atmosphére
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h)

)

ja)

k)

D

freigesetzt werden: Kohlendioxid (CO.), Methan (CHa), Distickstoffoxid (N2O),
Schwefeloxide (SOx), Stickoxide (NOx) und Feinstaub (particulate matter, PM);

,Ersatzenergiequellen® erneuerbare Wind- oder Solarenergie, die an Bord erzeugt wird,

oder die landseitige Stromversorgung;

,Anlauthafen einen Hafen, den Schiffe anlaufen, um Ladung zu laden oder zu entladen
oder Fahrgéste aufzunehmen oder auszuschiffen, wobei Aufenthalte, die ausschlieBlich der
Betankung, der Versorgung, der Ablosung der Besatzung, dem Aufenthalt im Trockendock
oder der Durchfiihrung von Reparaturen am Schiff und/oder seiner Ausriistung dienen,
Aufenthalte im Hafen, weil das Schiff Hilfe bendtigt oder sich in Not befindet,
Umladungen von Schiff zu Schiff auBBerhalb von Héfen, Aufenthalte, die ausschlieBlich
dem Schutz vor Schlechtwetterlagen dienen oder durch Such- und Rettungsmafinahmen
erforderlich werden, sowie Aufenthalte von Containerschiffen in einem benachbarten

Containerumschlaghafen sind ausgeschlossen;
,Fahrt* eine Fahrt im Sinne des Artikels 3 Buchstabe ¢ der Verordnung (EU) 2015/757;

,»(Gebiet in duBerster Randlage” ein in Artikel 349 AEUV aufgefiihrtes iiberseeisches
Gebiet;

,.Schifffahrtsunternehmen® ein Schifffahrtsunternehmen im Sinne des Artikels 3
Buchstabe d der Verordnung (EU) 2015/757;

,Bruttoraumzahl“ (BRZ) die Bruttoraumzahl im Sinne des Artikels 3 Buchstabe e der
Verordnung (EU) 2015/757,;

»Schiff am Liegeplatz® ein Schiff am Liegeplatz im Sinne des Artikels 3 Buchstabe n der
Verordnung (EU) 2015/757,;

»Schiff am Ankerplatz ein Schiff am Liegeplatz, das am Kai nicht vor Anker liegt;

,Energieverbrauch an Bord* die in Megajoule (MJ) ausgedriickte Menge an Energie, die
ein Schiff zum Antrieb und bei der Nutzung bordseitiger Anlagen auf See oder am

Liegeplatz verbraucht;

,» I reibhausgasintensitit des Energieverbrauchs an Bord* die in Gramm COz-Aquivalent
ausgedriickten Treibhausgasemissionen pro MJ des Energieverbrauchs an Bord auf Well-
to-Wake-Basis;
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p)

q)

ra)

rb)

»Well-to-Wake* eine Methode der Emissionsberechnung, bei der der Treibhausgaseffekt
der Energieerzeugung, der Energietibertragung, des Energievertriebs und des

Energieverbrauchs an Bord, auch wihrend der Verbrennung, beriicksichtigt wird;

,Emissionsfaktor* die durchschnittliche Rate der Emissionen eines Treibhausgases
bezogen auf die Téatigkeitsdaten fiir einen Stoffstrom, wobei bei der Verbrennung von einer
vollstindigen Oxidation und bei allen anderen chemischen Reaktionen von einer

vollstdndigen Umwandlung ausgegangen wird;

»landseitige Stromversorgung® das System fiir die Versorgung von Schiffen am Liegeplatz
mit Gleich- oder Wechselstrom mit Nieder- oder Hochspannung, einschlielich
bordseitiger und landseitiger Anlagen, bei direkter Einspeisung des Stroms fiir
Aufenthalts- und Dienstlasten oder das Aufladen von Sekundérbatterien in die

Hauptverteilerschalttafel des Schiffs;

»Strombedarf am Liegeplatz® den Strombedarf eines Schiffes zur Deckung des gesamten

Energiebedarfs am Liegeplatz auf der Grundlage des Strombedarfs an Bord;

»ermittelter Gesamtstrombedarf des Schiffes am Liegeplatz® den hochsten in Kilowatt
ausgedriickten Wert des Gesamtstrombedarfs des Schiffes am Liegeplatz, einschlieBlich

Aufenthalts- und Ladungsumschlagslasten;

,Prifstelle” einen Rechtstriager, der Priiftatigkeiten ausfiihrt und von einer nationalen
Akkreditierungsstelle gemall der Verordnung (EG) Nr. 765/2008 und gemal der

vorliegenden Verordnung akkreditiert wurde;

,FuelEU-Konformitdtsnachweis* ein schiffsspezifisches Dokument, das fiir ein
Schifffahrtsunternehmen von einer Priifstelle ausgestellt wird und in dem bestétigt wird,
dass das betreffende Schiff die Bestimmungen dieser Verordnung fiir einen bestimmten

Berichtszeitraum erfiillt hat;
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V) ,Fahrgastschiff* ein Schiff im Sinne des Artikels 2 Buchstabe i1 der Richtlinie
(EU) 2016/802;

va) ,Kreuzfahrtschiff* ein Fahrgastschiff ohne Frachtdeck, das ausschlieBlich fiir die
gewerbsmiBige Beforderung von Fahrgisten mit Ubernachtung auf einer Seereise

ausgelegt ist;

W) »Containerschiff ein Schiff, das ausschlieBlich zur Beforderung von Containern in

Laderdumen und an Deck bestimmt ist;

X) ,,hichtkonformer Hafenaufenthalt” einen Hafenaufenthalt, bei dem das Schiff die
Verpflichtung nach Artikel 5 Absatz 1 nicht erfiillt und keine der Ausnahmen gemif
Artikel 5 Absatz 3 gilt;

y) ,Hungiinstigster Produktionsweg* den kohlenstoffintensivsten Produktionsweg fiir einen
bestimmten Kraftstoft;
Z) ,,CO2-Aquivalent” die metrische MaBeinheit, die verwendet wird, um die CO»-, CHs- und

N20-Emissionen ausgehend von deren Erderwdrmungspotenzial zu berechnen, indem die
Menge der CHs- und N2O-Emissionen jeweils in die entsprechende, im Hinblick auf das

Erderwdrmungspotenzial dquivalente Menge an CO2-Emissionen umgerechnet wird,

aa) ,Konformititsbilanz* die gemiB Anhang III Teil A berechnete MaBeinheit fiir die Uber-
oder Unterkonformitét eines Schiffs im Hinblick auf die Grenzwerte fiir die jahrliche

durchschnittliche Treibhausgasintensitit des Energieverbrauchs an Bord eines Schiffes;

bb) ,,Uberkonformitit* eine positive Konformititsbilanz;
ccC) ,Unterkonformitit* eine negative Konformititsbilanz;
dd) ,,Gesamtkonformititsbilanz des Pools® die Summe der Konformititsbilanzen aller zu dem

Pool gehdrenden Schiffe;

ee) ,Leitungsorgan des Hafens* eine 6ffentliche oder private Stelle im Sinne des Artikels 2
Nummer 5 der Verordnung (EU) 2017/352 des Européischen Parlaments und des Rates!®;

16 Verordnung (EU) 2017/352 des Europédischen Parlaments und des Rates vom
15. Februar 2017 zur Schaffung eines Rahmens fiir die Erbringung von Hafendiensten und
zur Festlegung von gemeinsamen Bestimmungen fiir die finanzielle Transparenz der Héfen
(ABIL. L 57 vom 3.3.2017, S. 1).

9810/22 gh/KW/rp 27
ANLAGE TREE.2.A DE



ff) ,,Verwaltungsstaat” den fiir ein Schifffahrtsunternehmen im Einklang mit Artikel 3gd der
Richtlinie 2003/87/EG des Européischen Parlaments und des Rates unbeschadet der Entscheidung
der zustidndigen Behorde in dem betreffenden Mitgliedstaat festgelegte Verwaltungsmitgliedstaat

im Sinne von Artikel 3 Buchstabe w;!7

gg) ,,Berichtsjahr* einen Zeitraum von einem Jahr, ab 1. Januar bis zum 31. Dezember, in dem

der Bericht gemél Artikel 14 einzureichen ist;

hh) ,,Berichtszeitraum* einen Zeitraum vom 1. Januar bis zum 31. Dezember des dem

Berichtsjahr vorausgehenden Jahres.

17 Diese Bestimmung wird vorbehaltlich der Ergebnisse der Verhandlungen tiber die
Uberarbeitung der Richtlinie 2003/87/EG mdglicherweise weiter angepasst.
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KAPITEL II

ANFORDERUNGEN AN DIE AN BORD VON SCHIFFEN VERBRAUCHTE ENERGIE

Artikel 4

Grenzwert fiir die Treibhausgasintensitiit der an Bord eines Schiffs verbrauchten Energie

(1) Die jéhrliche durchschnittliche Treibhausgasintensitét der Energie, die an Bord eines
Schiffs in einem Berichtszeitraum verbraucht wird, darf den in Absatz 2 festgelegten
Grenzwert nicht iiberschreiten.

(2) Der Grenzwert gemall Absatz 1 wird berechnet, indem der Referenzwert von [X g
CO»-Aquivalent pro MJ]* um folgenden Prozentsatz angepasst wird:

18 2 9% ab dem 1. Januar 2025;
6 % ab dem 1. Januar 2030;
13 % ab dem 1. Januar 2035;
26 % ab dem 1. Januar 2040;
59 % ab dem 1. Januar 2045;
75 % ab dem 1. Januar 2050.
[* Der Referenzwert, der in einer spdteren Phase des Gesetzgebungsverfahrens berechnet
wird, entspricht der flottenspezifischen durchschnittlichen Treibhausgasintensitt der im
Jahr 2020 an Bord von Schiffen verbrauchten Energie, die auf der Grundlage der Daten,
die im Rahmen der Verordnung (EU) 2015/757 iiberwacht und gemeldet werden, und unter
Verwendung der in den Anhdngen I und Il der vorliegenden Verordnung festgelegten
Methode und Standardwerte ermittelt wird.]
18 Hinweis: Alle Minus-Symbole wurden gestrichen.
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3) Die Treibhausgasintensitit der an Bord eines Schiffs verbrauchten Energie wird nach der
in Anhang I beschriebenen Methode als Menge der Treibhausgasemissionen pro

Energieeinheit berechnet.

(4) Der Kommission wird die Befugnis iibertragen, gemall Artikel 26 delegierte Rechtsakte
zur Anderung des Anhangs II zu erlassen, um Well-to-Wake-Emissionsfaktoren fiir neue
Energiequellen aufzunehmen oder bestehende Emissionsfaktoren anzupassen, damit die
Kohirenz mit kiinftigen internationalen Normen oder den Rechtsvorschriften der Union im

Energiebereich gewéhrleistet ist.

Artikel 5

Zusitzliche Vorschriften fiir den emissionsfreien Energieverbrauch am Liegeplatz

(1) Ab dem 1. Januar 2030 muss ein am Kai vor Anker liegendes Schiff in einem Anlauthafen
im Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats an die landseitige Stromversorgung angeschlossen

sein und diese zur Deckung seines Strombedarfs am Liegeplatz nutzen.

(2) Absatz 1 gilt fiir
a)  Containerschiffe;

b)  Fahrgastschiffe.
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3) Absatz 1 gilt nicht fiir Schiffe, die

a)  gemdl der Berechnung aufgrund der nach Artikel 14 tiberwachten und
aufgezeichneten Ankunfts- und Abfahrtszeit weniger als zwei Stunden am Kai vor
Anker liegen;

b)  zur Deckung ihres Strombedarfs am Liegeplatz, wahrend sie am Kai vor Anker
liegen, emissionsfreie Technologien einsetzen;

c) aus Sicherheitsgriinden oder zur Rettung von Menschenleben auf See aufgrund
unvorhergesehener Umsténde, die auflerhalb der Kontrolle des Schiffes liegen,
darauf angewiesen sind, aulerplanméfig und nicht systematisch einen Hafen
anzulaufen;

d) aufgrund fehlender Anschlusspunkte in einem Hafen nicht an die landseitige
Stromversorgung angeschlossen werden kdnnen;

da) nicht an die landseitige Stromversorgung angeschlossen werden konnen, weil die
Stabilitdt des Stromnetzes ausnahmsweise aufgrund unzureichender verfligbarer
Landstromversorgung fiir den Strombedarf des Schiffs am Liegeplatz gefahrdet ist;

e) nicht an die landseitige Stromversorgung angeschlossen werden konnen, weil die
landseitigen Anlagen im Hafen nicht mit den bordseitigen Anlagen fiir die
landseitige Stromversorgung kompatibel sind — sofern die bordseitigen Anlagen fiir
den Landanschluss gemal3 den in Anhang II der Verordnung iiber den Aufbau der
Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe (Alternative Fuels Infrastructure Regulation,
AFIR)" festgelegten Normen fiir den Landanschluss von Seeschiffen zertifiziert
sind;

f)  in Notfillen, die eine unmittelbare Gefahr fiir das Leben, das Schiff oder die Umwelt
darstellen, oder aus anderen Griinden hoherer Gewalt fiir einen begrenzten Zeitraum
Energie an Bord erzeugen miissen;

g)  wihrend sie weiter angeschlossen sind, fiir einen auf das zwingend Notwendige
beschrinkten Zeitraum Energie an Bord erzeugen miissen, um — auf Anweisung
eines Bediensteten einer zustindigen Behorde oder eines Vertreters einer
anerkannten Organisation wihrend einer Besichtigung oder Inspektion —
Wartungstests oder Betriebstests durchzufiihren.

19 Korrekter Titel wird spéter erginzt.
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(4)

©)

(5a)

(6)

Der Kommission wird die Befugnis iibertragen, gemal3 Artikel 27 Absatz 3
Durchfiihrungsrechtsakte zu erlassen, um im Interesse einer einheitlichen Anwendung
dieser Verordnung die Liste und die Zuldssigkeitskriterien fiir die Technologien und die
Art ihrer Nutzung festzulegen, die Voraussetzung fiir deren Einstufung als emissionsfreie
Technologien im Sinne von Artikel 3 Absatz g sind. Die Kommission aktualisiert die Liste
und die Zuléssigkeitskriterien regelmaflig im Lichte des wissenschaftlichen und
technischen Fortschritts, um zu bewerten, ob neue Technologien als emissionsfreie

Technologien im Sinne dieser Verordnung gelten konnen.

Ein Schiff, das in Anwendung von Absatz 3 Buchstabe b emissionsfreie Technologien als
Ersatz der landseitigen Stromversorgung nutzen soll, setzt die zustdndige Behorde des
Mitgliedstaats des Anlauthafens oder eine entsprechend autorisierte Stelle vor dem

Finlaufen in den Hafen davon in Kenntnis.

Die Kommission legt im Wege von Durchfiihrungsrechtskaten die Einzelheiten und Fristen
fiir diese Angaben fest. Diese Durchfithrungsrechtsakte werden geméf dem in Artikel 27

Absatz 3 genannten Priifverfahren erlassen.

Die zustindige Behorde des Mitgliedstaats des Anlauthafens oder eine entsprechend
autorisierte Stelle erfasst — gegebenenfalls nach Konsultation des Leitungsorgans des

Hafens — in der FuelEU-Datenbank unverziiglich die folgenden Informationen:

a)  die Anwendung einer Ausnahmeregelung gemifl Absatz 3 Buchstabe a, b, ¢, d

oder e;

b)  die Nichtanwendung der Verpflichtung nach Absatz 1, wenn das Schiff nicht fiir eine

Ausnahme gemaf3 Absatz 3 infrage kommt.

Ab 1. Januar 2030 kommen die in Absatz 3 Buchstaben d und e vorgesehenen Ausnahmen
in den in Artikel 9 der AFIR?? genannten Héfen, die liber die notwendigen Anlagen fiir die
vorgeschriebene landseitige Stromversorgung fiir einen bestimmten Schiffstyp verfiigen,
bei Schiffen dieses Typs wihrend eines Berichtszeitraums insgesamt hochstens fiinf Mal
zur Anwendung. Ein Hafenaufenthalt z&hlt im Sinne dieser Vorschrift nicht, wenn das
Schifffahrtsunternehmen nachweist, dass es verniinftigerweise nicht wissen konnte, dass
das Schiff aus dem in Absatz 3 Buchstaben d und e genannten Grund nicht angeschlossen

werden kann.
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Korrekter Titel wird spiter erginzt.
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(7) Die Mitgliedstaaten konnen beschlieBen, dass Containerschiffe oder Fahrgastschiffe in
einem Hafen oder in Teilen eines Hafens in ihren Hoheitsgebieten den gleichen
Verpflichtungen unterliegen, die im Rahmen dieser Verordnung fiir am Kai vor Anker
liegende Schiffe gelten. Die Mitgliedstaaten teilen der Kommission ihren Beschluss ein Jahr
vor dessen Anwendung mit, wobei die Anwendung mit dem Berichtszeitraum beginnen
muss. Die Kommission veroffentlicht diese Informationen im Amtsblatt der Europdischen
Union und stellt eine aktualisierte, leicht zugidngliche Liste der betreffenden Héfen zur

Verfligung.
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(1)

2)

3)

4

©)

KAPITEL III

GEMEINSAME GRUNDSATZE UND ZERTIFIZIERUNG

Artikel 6

Gemeinsame Grundsitze fiir die Uberwachung und Berichterstattung

Entsprechend den Artikeln 7 bis 9 iiberwachen die Schifffahrtsunternehmen fiir jedes ihrer
Schiffe die einschligigen Daten in einem Berichtszeitraum und erstatten dartiber Bericht.
Sie fiihren diese Uberwachung und Berichterstattung in allen Hifen im Hoheitsgebiet eines

Mitgliedstaats und bei allen in Artikel 2 Absatz 1 genannten Fahrten durch.

Die Uberwachung und die Berichterstattung miissen vollstindig sein und den
Energieverbrauch an Bord von Schiffen sowohl auf See als auch am Liegeplatz jederzeit
erfassen. Die Schifffahrtsunternehmen ergreifen geeignete MaBBinahmen, um etwaige

Datenliicken im Berichtszeitraum zu vermeiden.

Die Uberwachung und die Berichterstattung miissen im Verlauf der Zeit einheitlich
erfolgen und vergleichbar sein. Zu diesem Zweck wenden die Schifffahrtsunternehmen —
vorbehaltlich von der Priifstelle bewerteter Anderungen — dieselben
Uberwachungsmethoden und Datensétze an. Die Schifffahrtsunternehmen tragen dafiir
Sorge, dass hinreichende Gewdhr fiir die Integritit der zu iiberwachenden und zu

meldenden Daten besteht.

Die Uberwachungsdaten und -aufzeichnungen, einschlieBlich Annahmen, Referenzwerten,
Emissionsfaktoren, geméf Anhang I ergénzte Bunkerlieferbescheinigungen und
Tétigkeitsdaten werden von den Schifffahrtsunternehmen auf transparente Weise korrekt in
Papier- oder elektronischer Form ermittelt, analysiert und verwahrt, sodass die Priifstelle

die Treibhausgasintensitdt der an Bord der Schiffe verbrauchten Energie feststellen kann.

Im Rahmen der Uberwachung und Berichterstattung gemif den Artikeln 7 bis 9 und 14
dieser Verordnung werden gegebenenfalls die fiir die Zwecke der Verordnung

(EU) 2015/757 erhobenen Informationen und Daten verwendet.
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Artikel 7

Monitoringkonzept

(1) Bis zum 31. August 2024 legen die Schifffahrtsunternehmen den Priifstellen fiir jedes ihrer
Schiffe ein Monitoringkonzept vor, in dem die unter den Methoden in Anhang I
ausgewihlte Methode zur Uberwachung der Menge, der Art und des Emissionsfaktors der
an Bord des Schiffs verbrauchten Energie sowie anderer relevanter Informationen sowie

zur Berichterstattung dariiber angegeben ist.

(2) Fiir Schiffe, die nach dem 31. August 2024 zum ersten Mal in den Anwendungsbereich
dieser Verordnung fallen, legen die Schifffahrtsunternehmen der Priifstelle unverziiglich,
spétestens aber zwei Monate, nachdem das betreffende Schiff erstmals einen Hafen im

Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats angelaufen hat, ein Monitoringkonzept vor.

3) Das Monitoringkonzept besteht aus einer vollstdndigen und transparenten Dokumentation

und enthilt mindestens folgende Angaben:

a)  die Identifikation und den Typ des Schiffs einschlieBlich seines Namens und seiner
IMO-Identifikationsnummer, seinen Register- oder Heimathafen und den Namen des

Schiffseigners;

b)  den Namen des Schifffahrtsunternehmens und die Anschrift, Telefonnummer und

E-Mail-Adresse einer Kontaktperson;

c) eine Beschreibung der Energieumwandlungssysteme an Bord und deren Leistung in

Megawatt (MW);
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d)

(da)

g)

h)

fiir unter Artikel 5 fallende Schiffe: eine Beschreibung der Normen und
Eigenschaften der Anlagen, die den Anschluss an die landseitige Stromversorgung

oder an eine emissionsfreie Technologie ermdglichen;

den Wert des ermittelten Gesamtstrombedarfs des Schiffes am Liegeplatz gemal3 der
elektrischen Lastbilanz oder der elektrischen Laststudie des Schiffes, mit der die
Einhaltung der Regeln 40 und 41 des Kapitels II-1 des SOLAS-Ubereinkommens
nachgewiesen wird, entsprechend der Genehmigung der Verwaltung seines
Flaggenstaats oder einer anerkannten Organisation im Sinne des durch die
Resolution MEPC237(65) angenommenen IMO-Codes iiber anerkannte
Organisationen. Ist das Schiff nicht in der Lage, diesen Nachweis zu erbringen, so
wird von einem Wert von 25 % des Gesamtwerts der in seinem in Anwendung des
MARPOL-Ubereinkommens vorgelegten EIAPP-Zeugnis — oder, falls fiir die
Motoren kein Zeugnis erforderlich ist, auf dem Typenschild — angegebenen

maximalen Dauerleistung der Hauptmotoren des Schiffes ausgegangen;

eine Beschreibung der Energiequelle(n), die wiahrend der Fahrt und am Liegeplatz an

Bord genutzt werden soll(en), um die Anforderungen der Artikel 4 und 5 zu erfiillen;

eine Beschreibung der Verfahren zur Uberwachung des Kraftstoffverbrauchs des
Schiffs sowie der Energie, die durch Ersatzenergiequellen oder eine emissionsfreie

Technologie bereitgestellt wird;

eine Beschreibung der Verfahren zur Uberwachung und Meldung der Well-to-Tank-
und Tank-to-Wake-Emissionsfaktoren der Energie, die an Bord genutzt werden soll,

gemil den in Artikel 9 und in den Anhingen I und II angegebenen Verfahren;

eine Beschreibung der Verfahren zur Uberwachung der Vollstindigkeit der Liste der

Fahrten,;

eine Beschreibung der Verfahren zur Feststellung der Tétigkeitsdaten je Fahrt,
einschlieBlich der Verfahren, Zustdndigkeiten, Formeln und Datenquellen zur
Bestimmung und Aufzeichnung der zwischen Auslaufhafen und Anlaufhafen auf See

sowie der am Liegeplatz verbrachten Zeit;
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4

(1)

2)

j)  eine Beschreibung der Verfahren, Systeme und Zustandigkeiten fiir die

Aktualisierung der Daten im Monitoringkonzept wéhrend des Berichtszeitraums;

k)  eine Beschreibung der Methode zur Bestimmung von Ersatzdaten zur SchlieBung

von Datenliicken;
1) ein Uberarbeitungsblatt zur Erfassung aller Einzelheiten zum Uberarbeitungsverlauf;

m) Angaben zur Eisklasse des Schiffes, wenn das Unternehmen beantragt, die
zusitzliche Energie aufgrund der Eisklasse des Schiffes aus dem

Anwendungsbereich der an Bord verbrauchten Energie auszuschlieBen;

n) eine Beschreibung eines iiberpriifbaren Verfahrens zur Uberwachung der wihrend
der gesamten Fahrt zuriickgelegten Strecke und bei Fahrten in vereisten Gewéssern,
das Datum, die Zeit und der Kraftstoffverbrauch der Fahrt in vereisten Gewéssern,
falls das Unternehmen beantragt, die zusétzlich aufgrund von Fahrten in vereisten
Gewissern verbrauchte Energie aus dem Umfang der an Bord verbrauchten Energie

auszuschliefen.

Die Schifffahrtsunternehmen verwenden standardisierte Monitoringkonzepte auf der
Grundlage von Vorlagen. Die Kommission legt die Vorlagen und die technischen
Vorschriften flir deren einheitliche Anwendung im Wege von Durchfiihrungsrechtsakten
fest. Diese Durchfiihrungsrechtsakte werden geméf dem in Artikel 27 Absatz 3 genannten

Prifverfahren erlassen.

Artikel 8

Anderung des Monitoringkonzepts

Die Schifffahrtsunternehmen tiberpriifen regelméfBig — mindestens einmal jéhrlich —, ob
das Monitoringkonzept fiir ein Schiff dessen Art und Funktionsweise angemessen ist und

ob die in dem Konzept enthaltenen Daten verbessert werden konnen.
Die Schifffahrtsunternehmen dndern das Monitoringkonzept in den folgenden Situationen:

a)  Es kommt zu einem Wechsel des Schifffahrtsunternehmens;
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b)

d)

es werden neue Energieumwandlungssysteme, neue Energiearten, neue Systeme zum
Anschluss an die landseitige Stromversorgung oder neue Ersatzenergiequellen oder

eine emissionsfreie Technologie eingesetzt;

aufgrund der Einfilhrung neuer Arten von Messeinrichtungen, neuer
Probenahmeverfahren oder neuer Analysemethoden oder aus anderen Griinden
andert sich die Datenverfligbarkeit, sodass die Richtigkeit der erhobenen Daten

beeintrachtigt werden kann,;

es stellt sich heraus, dass aus der angewendeten Uberwachungsmethode resultierende

Daten nicht korrekt sind;

es wird festgestellt, dass ein Teil des Monitoringkonzepts nicht mit den
Bestimmungen dieser Verordnung im Einklang steht, und die Priifstelle fordert das

Schifffahrtsunternehmen auf, das Konzept zu liberarbeiten.

3) Die Schifffahrtsunternehmen tibermitteln den Priifstellen umgehend Vorschlige fiir

Anderungen des Monitoringkonzepts.

Artikel 9

Zertifizierung von Kraftstoffen und Emissionsfaktoren

(1) Sind Biokraftstoffe, Biogas, erneuerbare Kraftstoffe nicht biogenen Ursprungs und
wiederverwertete kohlenstofthaltige Kraftstoffe im Sinne der Richtlinie (EU) 2018/2001

fiir die in Artikel 4 Absatz 1 dieser Verordnung genannten Zwecke zu berticksichtigen, so

gilt Folgendes:

a)

fiir Biokraftstoffe und Biogas, die den Nachhaltigkeitskriterien und den Kriterien fiir
Treibhausgaseinsparungen in Artikel 29 der Richtlinie (EU) 2018/2001 nicht
entsprechen oder die aus Nahrungs- und Futtermittelpflanzen hergestellt werden,
gelten dieselben Emissionsfaktoren wie fiir die {iber den ungiinstigsten

Produktionsweg gewonnenen fossilen Kraftstoffe dieser Kraftstoffart;

b)  fiir erneuerbare Kraftstoffe nicht biogenen Ursprungs und wiederverwertete
kohlenstoffhaltige Kraftstoffe, die den Mindestschwellenwerten fiir
Treibhausgaseinsparungen gemif Artikel 25 Absatz 2 der Richtlinie (EU) 2018/2001
nicht entsprechen, gelten dieselben Emissionsfaktoren wie fiir die iiber den
ungiinstigsten Produktionsweg gewonnenen fossilen Kraftstoffe dieser Kraftstoffart.
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)

)

(4)

Auf der Grundlage der gemif3 Anhang I ergéinzten Bunkerlieferbescheinigungen legen die
Schifffahrtsunternehmen korrekte und zuverldssige Daten iiber die Treibhausgasintensitét
und die Nachhaltigkeitsmerkmale von Biokraftstoffen, Biogas, erneuerbaren Kraftstoffen
nicht biogenen Ursprungs und wiederverwerteten kohlenstofthaltigen Kraftstoffen vor, die
im Rahmen eines Systems zertifiziert werden, das von der Kommission gemél Artikel 30

Absitze 5 und 6 der Richtlinie (EU) 2018/2001 anerkannt wurde.

Die Schifffahrtsunternehmen weichen nicht von den in Anhang II fiir fossile Kraftstoffe
angegebenen Standardwerten fiir die Well-to-Tank-Emissionsfaktoren ab. Die
Schifffahrtsunternehmen diirfen von den in Anhang II angegebenen Standardwerten fiir die
Well-to-Tank-Emissionsfaktoren abweichen, wenn die tatsdchlichen Werte im Rahmen
eines von der Kommission geméf Artikel 30 Absétze 5 und 6 der Richtlinie

(EU) 2018/2001 fiir Biokraftstoffe, Biogas, erneuerbare Kraftstoffe nicht biogenen
Ursprungs und wiederverwertete kohlenstofthaltige Kraftstoffe anerkannten Systems

zertifiziert sind.

Die Schifffahrtsunternehmen diirfen von den in Anhang II angegebenen Standardwerten
fir die Tank-to-Wake-Emissionsfaktoren abweichen, wenn die tatsdchlichen Werte durch
Laborpriifungen oder direkte Emissionsmessungen zertifiziert sind; davon ausgenommen

sind die Tank-to-Wake-CO»-Emissionsfaktoren fossiler Kraftstoffe.
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(1

(1a)

(1b)

(1

KAPITEL 1V

PRUFUNG UND AKKREDITIERUNG

Artikel 10

Bewertung des Monitoringkonzepts

Fiir jedes Schiff und bei Anderung der Priifstelle bewertet die Priifstelle die Konformitt
des Monitoringkonzepts mit den Anforderungen der Artikel 6 bis 8. Werden bei der
Bewertung durch die Priifstelle Nichtkonformitéten mit diesen Anforderungen festgestellt,
so liberarbeitet das betreffende Schifffahrtsunternehmen sein Monitoringkonzept
entsprechend und tibermittelt das {iberarbeitete Konzept vor Beginn des Berichtszeitraums
zu einer endgiiltigen Bewertung an die Priifstelle. Das betreffende
Schifffahrtsunternehmen vereinbart mit der Priifstelle einen fiir die Durchfiihrung dieser
Uberarbeitung notwendigen Zeitraum. Dieser Zeitraum geht keinesfalls iiber den Beginn

des Berichtszeitraums hinaus.

Anderungen des Monitoringkonzepts gemiB Artikel 8 Absatz 2 Buchstaben b, ¢ und d
unterliegen einer Bewertung durch die Priifstelle. Nach der Bewertung teilt die Priifstelle
dem Schifffahrtsunternehmen mit, ob die betreffenden Anderungen mit den

Anforderungen gemif3 den Artikeln 6 bis 8 im Einklang stehen.

Die Priifstelle erfasst das Monitoringkonzept und das gednderte Monitoringkonzept in der
FuelEU-Datenbank, sobald es zufriedenstellend bewertet wurde. Der Verwaltungsstaat hat

Zugang zu dem Monitoringkonzept und dem geénderten Monitoringkonzept.

Artikel 11

Allgemeine Pflichten und Grundsitze fiir die Priifstellen

Die Priifstelle ist von dem Schifffahrtsunternehmen oder dem Betreiber eines Schiffs
unabhingig und fiihrt die Tétigkeiten gemil der vorliegenden Verordnung im 6ffentlichen
Interesse durch. Deswegen darf weder die Priifstelle noch ein Teil desselben Rechtstragers
ein Schifffahrtsunternehmen, Schiffsbetreiber oder Eigner eines Schifffahrtsunternehmens
oder dessen Eigentum sein, noch darf die Priifstelle Beziehungen zum
Schifffahrtsunternehmen unterhalten, die ihre Unabhédngigkeit und Unparteilichkeit

beeintridchtigen konnten.
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(2) Die Priifstelle bewertet die Zuverlédssigkeit, Glaubwiirdigkeit, Richtigkeit und

Vollstindigkeit der Daten und Informationen zu Menge, Art und Emissionsfaktor der an

Bord von Schiffen verbrauchten Energie, insbesondere in Bezug auf

a)

b)

e)

die Zuordnung des Kraftstoffverbrauchs und die Nutzung von Ersatzenergiequellen

zu Fahrten und am Liegeplatz;

die gemeldeten Daten zum Kraftstoffverbrauch und die damit verbundenen

Messungen und Berechnungen;
die Wahl und die Anwendung der Emissionsfaktoren;

die Nutzung der landseitigen Stromversorgung oder das Vorliegen von Ausnahmen,

die gemil Artikel 5 Absatz 5 zertifiziert sind;

die Angaben gemal Artikel 9 Absatz 2.

3) Die Bewertung gemif3 Absatz 2 stiitzt sich auf folgende Gesichtspunkte:

a)  Die gemeldeten Daten harmonieren mit den Schitzwerten, die auf
Schiffsverfolgungsdaten und Merkmalen wie der installierten Motorleistung
basieren;

b) die gemeldeten Daten weisen keine Unstimmigkeiten auf, insbesondere beim
Vergleich der Gesamtmenge des von jedem Schiff jahrlich gebunkerten Kraftstoffs
und des aggregierten Kraftstoffverbrauchs auf Fahrten;

c) die Daten wurden nach Mal3gabe der geltenden Vorschriften erhoben; und

d) die einschligigen Aufzeichnungen des Schiffs sind vollstindig und schliissig.
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(1)

2)

3)

(4)

)

Artikel 12

Priifverfahren

Die Priifstelle ermittelt potenzielle Risiken im Zusammenhang mit der Uberwachung und
Berichterstattung, indem sie die Meldungen iiber die Menge, die Art und den
Emissionsfaktor der an Bord von Schiffen verbrauchten Energie mit Schitzwerten
vergleicht, die auf Schiffsverfolgungsdaten und Merkmalen wie der installierte
Motorleistung basieren. Werden erhebliche Abweichungen festgestellt, nimmt die
Priifstelle weitere Untersuchungen vor.

Die Priifstelle ermittelt potenzielle Risiken im Zusammenhang mit den einzelnen
Berechnungsschritten, indem sie alle vom Schifffahrtsunternehmen verwendeten
Datenquellen und Methoden tiberpriift.

Die Priifstelle berticksichtigt etwaige wirksame Verfahren zur Beherrschung der Risiken,
die das Schifffahrtsunternehmen anwendet, um den Unsicherheitsgrad in Bezug auf die

Genauigkeit der jeweils angewendeten Uberwachungsmethoden zu verringern.

Auf Ersuchen der Priifstelle iibermittelt das betreffende Schifffahrtsunternehmen jegliche
zusitzlichen Angaben, die die Priifstelle in die Lage versetzen, ihre Priiftatigkeiten
durchzufiihren. Falls erforderlich, um die Zuverldssigkeit, Glaubwiirdigkeit, Richtigkeit
und Vollstindigkeit der vorgelegten Daten und Informationen festzustellen, fiihrt die
Priifstelle im Rahmen des Priifvorgangs Kontrollen durch. Im Zweifelsfall kann die
Priifstelle Ortsbesichtigungen auf dem Geldnde des Schifffahrtsunternehmens oder an Bord
des Schiffes vornehmen. Das Schifffahrtsunternehmen gewéhrt der Priifstelle Zugang zu
dem Gelédnde des Schifffahrtsunternehmens oder zu dem Schiff, um die Priiftatigkeiten der
Priifstelle zu erleichtern.

Die Kommission erldsst Durchfiihrungsrechtsakte, um die Vorschriften fiir die
Priiftdtigkeiten gemdl dieser Verordnung zu prézisieren, und erfasst dabei mindestens die
folgenden Elemente?!: Zustéindigkeiten der Priifstellen, den Priifstellen durch die
Schifffahrtsunternehmen vorzulegende Dokumente, von den Priifstellen durchzufiihrende
Risikobewertung (einschlieBlich Kontrollen), Bewertung der Konformitét mit dem
Monitoringkonzept, Verifizierung des FuelEU-Berichts, Relevanzgrenze, hinreichende
Gewihr der Priifstellen, Falschangaben und Nichtkonformitdten, Inhalt des Priifberichts,
Empfehlungen fiir Verbesserungen, Ortsbesichtigungen und Kommunikation zwischen den
Schifffahrtsunternehmen, den Priifstellen, den zustdndigen Behdrden und der Kommission.
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Die erfassten Elemente sind mit den Elementen in Anhang III Teil A der MRV-Verordnung
vergleichbar; der vorliegende Absatz entspricht Artikel 15 Absatz 5 der MRV-Verordnung.
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(1

)

(2a)

(2b)

Die in den Durchfiihrungsrechtsakten festgelegten Vorschriften stiitzen sich auf die in den
Artikeln 10 bis 12 genannten Priifgrundsitze sowie einschlégige international anerkannte
Normen. Die Durchfiihrungsrechtsakte werden gemifl dem in Artikel 27 Absatz 3
genannten Priifverfahren erlassen.

Artikel 13

Akkreditierung von Priifstellen

Die Priifstellen miissen von einer nationalen Akkreditierungsstelle gemal3 der Verordnung
(EG) Nr. 765/2008 fiir Tatigkeiten, die in den Anwendungsbereich dieser Verordnung
fallen, akkreditiert werden.

Soweit die vorliegende Verordnung keine speziellen Vorschriften fiir die Akkreditierung
von Priifstellen enthilt, gelten die einschldgigen Vorschriften der Verordnung (EG)

Nr. 765/2008.

Die Priifstellen sind jederzeit in einem Umfang mit Mitteln und Personal ausgestattet, der
der GroBe der Flotte entspricht, fiir die sie Priifaktivititen im Rahmen dieser Verordnung
durchfiihren, und verfiigen iiber ausreichendes Fachwissen, um die in dieser Verordnung
dargelegten Aufgaben zu erfiillen. Sie sind in der Lage, ihre Mittel und ihr Personal jedem
Dienstort zuzuweisen, je nachdem, wann und wie es fiir die in Anwendung dieser

Verordnung zu erfiillenden Aufgaben erforderlich ist.

Jede zustdndige Behorde, die bei den Tétigkeiten einer Priifstelle im Anwendungsbereich
dieser Verordnung Nichtkonformititen feststellt, setzt die zustdndige Behorde des
Mitgliedstaats der nationalen Akkreditierungsstelle, die die Priifstelle akkreditiert hat,
davon in Kenntnis. Die zustdndige Behorde des Mitgliedstaats der nationalen
Akkreditierungsstelle fordert ihre nationale Akkreditierungsstelle auf, diese Informationen

im Rahmen ihrer Uberwachungstitigkeiten zu beriicksichtigen.
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3) Der Kommission wird die Befugnis iibertragen, Durchfiihrungsrechtsakte zu erlassen, um
weitere Verfahren und Kriterien fiir die Akkreditierung von Priifstellen festzulegen, die
sich mindestens auf die folgenden Elemente erstrecken??: Antrag auf Akkreditierung fiir
Tatigkeiten im Rahmen dieser Verordnung, Bewertung von Priifstellen durch die
nationalen Akkreditierungsstellen, Uberwachung der Titigkeiten der nationalen
Akkreditierungsstellen zur Bestdtigung fortbestehender Akkreditierungen, im Falle der
Nichterfiillung der Anforderungen im Rahmen dieser Verordnung zu ergreifende
administrative MaBBnahmen sowie Anforderungen, die nationale Akkreditierungsstellen
erfiillen miissen, um die Akkreditierung von Priifstellen fiir Tatigkeiten im Rahmen dieser
Verordnung vornehmen zu konnen, einschlieBlich Bezugnahmen auf harmonisierte
Normen. Die in den Durchfiihrungsrechtsakten festgelegten Verfahren und Kriterien
stiitzen sich auf die in den Artikeln 10 bis 12 genannten Priifgrundsétze sowie einschldgige
international anerkannte Normen. Die Durchfiihrungsrechtsakte werden gemil3 dem in

Artikel 27 Absatz 3 genannten Priifverfahren erlassen.

= Die vorstehend genannten Elemente sind mit den Elementen in Anhang III Teil B der MRV-

Verordnung vergleichbar; der vorliegende Absatz entspricht Artikel 16 Absatz 3 der MRV-
Verordnung.
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KAPITEL V

AUFZEICHNUNG, PRUFUNG, BERICHTERSTATTUNG UND
KONFORMITATSBEWERTUNG

Artikel 14

Uberwachung und Aufzeichnung

(1) Ab dem 1. Januar 2025 iiberwachen die Schifffahrtsunternehmen auf der Grundlage des
von der Priifstelle bewerteten Monitoringkonzepts gemaf3 Artikel 7 fiir jedes Schiff, das

einen Anlauthafen im Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats anldauft oder aus einem solchen
ausléduft, und fiir jede Fahrt von oder nach einem Anlauthafen im Hoheitsgebiet eines

Mitgliedstaats Folgendes und fiithren entsprechende Aufzeichnungen:

a)

b)

ca)

d)

Auslauf- und Anlaufhafen, einschlieSlich des Datums und der Uhrzeit der Abfahrt
und der Ankunft sowie der Dauer des Aufenthalts am Liegeplatz;

fiir jedes Schiff, fiir das Artikel 5 Absatz 1 gilt, den Anschluss an die landseitige
Stromversorgung und deren Nutzung oder gegebenenfalls die Anwendung einer der
in Artikel 5 Absatz 3 aufgefiihrten und geméal Artikel 5 Absatz 5b Buchstabe a
bestétigten Ausnahmen;

die Menge des am Liegeplatz und auf See verbrauchten Kraftstoffs nach
Kraftstoffart;

die Strommenge, die dem Schiff {iber die landseitige Stromversorgung geliefert
wurde;

den Well-to-Tank-Emissionsfaktor, die Tank-to-Wake-Emissionsfaktoren des
verbrannten Kraftstoffs und die Tank-to-Wake-Emissionsfaktoren des entwichenen
Kraftstoffs im Zusammenhang mit den verschiedenen kraftstoffverbrauchenden
Einheiten an Bord fiir jede am Liegeplatz und auf See verbrauchte Kraftstoffart und
alle einschldgigen Treibhausgase;

die Menge der am Liegeplatz und auf See verbrauchten Energie aus
Ersatzenergiequellen nach Energieart;

die Eisklasse des Schiffes, wenn das Unternehmen beantragt, die zusitzliche Energie
aufgrund der Eisklasse des Schiffes aus dem Anwendungsbereich der an Bord
verbrauchten Energie auszuschlieBen; Zur Feststellung der Entsprechung von
Eisklassen ist die Empfehlung der Helsinki-Kommission zum Schutz der
Meeresumwelt des Ostseegebiets ,,HELCOM 25/7* zu verwenden;
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g)  das Datum, die Uhrzeit und die Position beim Ein- und Ausfahren in vereiste
Gewdsser, die Menge jeder Art von bei der Fahrt in vereisten Gewassern
verbrauchtem Kraftstoff, die bei der Fahrt in vereisten Gewiéssern zuriickgelegte
Strecke und die wahrend der Fahrt zuriickgelegte Strecke, wenn das Unternehmen
beantragt, die aufgrund der Fahrt in vereisten Gewéssern zusétzlich verbrauchte
Energie vom bordseitigen Energieverbrauch auszunehmen.

(2) Die Schifffahrtsunternehmen zeichnen die Informationen gemafl Absatz 1 jéhrlich in

transparenter Weise auf, sodass die Einhaltung dieser Verordnung durch die Priifstelle

iiberpriift werden kann.

3) Bis zum 31. Januar des Berichtsjahres legen die Schifffahrtsunternehmen der Priifstelle
einen schiffsspezifischen FuelEU-Bericht vor, der alle in Absatz 1 genannten Angaben
sowie die Uberwachungsdaten und -aufzeichnungen gemif Artikel 6 Absatz 4 fiir den

jeweiligen Berichtszeitraum enthilt.

4) Falls ein Schiff von einem Schifffahrtsunternehmen auf ein anderes iibertragen wird, gilt

Folgendes:

a)  Das ehemalige Schifffahrtsunternehmen tibermittelt der Priifstelle die in Absatz 1
genannten Angaben fiir den Zeitraum, in dem ihm die Verantwortung fiir den Betrieb
des Schiffs tibertragen wurde. Diese Angaben werden von der Priifstelle, die die
Priiftatigkeiten fiir das Schiff bei dem ehemaligen Schifffahrtsunternehmen
durchfiihrt, so kurz wie moglich vor dem Tag, an dem die Ubertragung
abgeschlossen wurde, und spétestens einen Monat danach gemif Artikel 15 gepriift

und in der FuelEU-Datenbank aufgezeichnet, und

b)  unbeschadet Unterabsatz a ist das Schifffahrtsunternehmen, das die Verantwortung
fiir den Betrieb des Schiffes am 31. Dezember des Berichtszeitraums iibernimmt, fiir
die Konformitét des Schiffes mit den Anforderungen der Artikel 4 und 5 fiir den
gesamten Berichtszeitraums zustindig, in dem die Ubertragung oder mehrere

Ubertragungen stattgefunden haben.
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(1

(1a)23

Artikel 15
Priifung und Berechnung

Im Anschluss an die Priifung gemédf den Artikel 10 bis 12 bewertet die Priifstelle die
Qualitdt, Vollstandigkeit und Richtigkeit des FuelEU-Berichts. Zu diesem Zweck nutzt die
Priifstelle simtliche Informationen in der FuelEU-Datenbank, auch die im Einklang mit

Artikel 5 iibermittelten Informationen uber Hafenaufenthalte.

Fiihrt die Priifbewertung zu dem Schluss, dass mit hinreichender Gewéhr der Priifstelle der
FuelEU-Bericht keine wesentlichen Falschangaben enthélt, so stellt die Priifstelle dem
Schifffahrtsunternehmen einen Priifbericht aus, in dem erklirt wird, dass der FuelEU-
Bericht die Bestimmungen dieser Verordnung erfiillt. Im Priifbericht sind alle wichtigen

Aspekte der von der Priifstelle durchgefiihrten Arbeiten prézisiert.

(Ic)** Werden bei der Priifbewertung Falschangaben oder Nichtkonformititen mit dieser

)

Verordnung festgestellt, so teilt die Priifstelle dem Schifffahrtsunternehmen dies zeitnah
mit. Das Schifffahrtsunternehmen berichtigt darauthin alle Falschangaben oder
Nichtkonformitéten, damit das Priifverfahren rechtzeitig abgeschlossen werden kann, und
iibermittelt der Priifstelle einen {liberarbeiteten FuelEU-Bericht und alle anderen
Informationen, die fiir die Berichtigung der festgestellten Nichtkonformititen erforderlich
waren. Die Priifstelle gibt in ihrem Priifbericht an, ob der iiberarbeitete FuelEU-Bericht die
Bestimmungen dieser Verordnung erfiillt. Wurden die mitgeteilten Falschangaben oder
Nichtkonformitéten nicht berichtigt und fithren diese zu wesentlichen Falschangaben, so
stellt die Priifstelle dem Schifffahrtsunternehmen einen Priifbericht aus, in dem erklart

wird, dass der FuelEU-Bericht nicht dieser Verordnung entspricht.

Auf der Grundlage eines FuelEU-Berichts, der dieser Verordnung entspricht, berechnet die
Priifstelle

a)  anhand der Methode in Anhang I die jéhrliche durchschnittliche

Treibhausgasintensitét der an Bord des betreffenden Schiffs verbrauchten Energie;

23

24

Dieser Absatz ist an Artikel 13 Absatz 3 der MRV-Verordnung angelehnt, um ein
einheitlicheres und robusteres Priifverfahren sicherzustellen.

Dieser Absatz entspricht dem urspriinglichen Artikel 10 Absatz 3, wobei zusitzliche
Elemente aus Artikel 13 Absatz 4 der MRV-Verordnung aufgenommen wurden, um ein
einheitlicheres und robusteres Priifverfahren sicherzustellen.
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b) anhand der Formel in Anhang III Teil A die Konformitétsbilanz des Schiffs;

c) die Anzahl nichtkonformer Hafenaufenthalte im zuriickliegenden Berichtszeitraum,
einschlieBlich der Zeiten wihrend jedes nicht mit den Anforderungen von Artikel 5
konformen Hafenaufenthalts, in denen das Schiff am Kai vor Anker — und

gegebenenfalls im Einklang mit Artikel 5 Absatz 7 am Ankerplatz — lag.

3) Bis zum 31. Miérz des Berichtsjahres iibermittelt die Priifstelle dem
Schifffahrtsunternehmen die Angaben gemal3 Absatz 2 und erfasst den konformen

FuelEU-Bericht, den Priifbericht und die in Absatz 2 genannten Informationen in der

FuelEU-Datenbank.
Artikel 15a
Zusitzliche Kontrollen durch eine zustindige Behorde

(1) Die zustdndige Behorde des Verwaltungsstaates kann jederzeit und fiir die zwei
zuriickliegenden Berichtszeitraume in Bezug auf ein Schifffahrtsunternehmen fiir jedes

seiner Schiffe zusétzliche Kontrollen in Bezug auf Folgendes vornehmen:
a)  den konformen, in Anwendung der Artikel 14 und 15 erstellten FuelEU-Bericht;
b) denin Anwendung von Artikel 15 erstellten Priifbericht;

¢) die in Anwendung von Artikel 15 Absatz 2 von der Priifstelle durchgefiihrten

Berechnungen.

(2) Auf Aufforderung der zustdndigen Behorde legt das Schifffahrtsunternehmen alle
erforderlichen Informationen oder Dokumente vor und gewéhrt Zugang zu seinem Gelidnde

oder dem Schiff, um die Kontrollen zu erleichtern.

3) Die zustidndige Behorde stellt einen Bericht {iber die zusitzlichen Kontrollen aus, in dem
gegebenenfalls die aktualisierten, in Anwendung von Artikel 15a Absatz 1 Buchstabe ¢
durchgefiihrten Berechnungen, der aktualisierte Wert der Uberkonformitit oder des
Uberkonformititsvorschusses und der aktualisierte Wert der korrektiven Strafzahlung

aufgefiihrt sind.
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4

©)

(6)

(7

Werden in dem in Absatz 3 genannten Bericht Falschangaben, Nichtkonformititen oder
Fehlberechnungen festgestellt, die zu einer Nichtkonformitéit mit den Anforderungen der
Artikel 4 oder 5 dieser Verordnung und in der Folge zu einer korrektiven Strafzahlung
oder zur Anderung einer bereits geleisteten korrektiven Strafzahlung fiihren, so teilt die
zustindige Behorde dem Schifffahrtsunternehmen den der korrektiven Strafzahlung oder
der gednderten korrektiven Strafzahlung entsprechenden Betrag mit. Die Mitgliedstaaten
stellen sicher, dass das in dem Zeitraum, in dem die zusitzlichen Kontrollen durchgefiihrt
werden, fiir das Schiff verantwortliche Schifffahrtsunternehmen innerhalb eines Monats
nach dieser Mitteilung gemiR den in Artikel 20 beschriebenen Modalitédten einen Betrag
zahlt, der der korrektiven Strafzahlung oder der geénderten korrektiven Strafzahlung

entspricht.

Die zustdndige Behorde entfernt den FuelEU-Konformitétsnachweis des Schiffes, dessen
Schifffahrtsunternehmen die Strafzahlungen geméall Absatz 4 nicht fristgerecht gezahlt hat,
unverziiglich aus der FuelEU-Datenbank und teilt dem Schifffahrtsunternehmen dies
zeitnah mit. Sie stellt den Konformitétsnachweis erst wieder aus, wenn ein Betrag gezahlt
wurde, der der korrektiven Strafzahlung entspricht, sofern die anderen Bedingungen fiir
den Erhalt dieses Nachweises gemél dieser Verordnung von dem Schifffahrtsunternehmen

erfullt werden.

Absatz 5 findet keine Anwendung auf Schiffe, die einem anderen Schifffahrtsunternehmen
als dem Schifffahrtsunternehmen {ibertragen wurden, das in dem Zeitraum, in dem die

Kontrollen durchgefiihrt wurden, fiir deren Betrieb verantwortlich war.

Die in diesem Artikel aufgefiihrten Mallnahmen sowie der Nachweis der Zahlungen
werden von den Rechtstragern, die diese Maflnahmen durchgefiihrt haben, unverziiglich in

der FuelEU-Datenbank erfasst.
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Artikel 15b

Unterstiitzende Instrumente und Leitlinien

Die Kommission entwickelt geeignete Uberwachungsinstrumente sowie Leitlinien und
risikobasierte Direktinstrumente, um die Priif- und Durchsetzungstitigkeiten im Zusammenhang
mit dieser Verordnung zu erleichtern und zu koordinieren. Sofern praktikabel werden solche
Leitlinien und Instrumente den Mitgliedstaaten, den Priifstellen und den nationalen
Akkreditierungsstellen zur Verfligung gestellt, um den Informationsaustausch zu erméglichen und

besser eine robuste Durchsetzung dieser Verordnung sicherstellen zu konnen.

Artikel 16

FuelEU-Datenbank und Berichterstattung

(1) Die Kommission entwickelt, pflegt und aktualisiert eine elektronische FuelEU-Datenbank,
die der Uberwachung der Einhaltung dieser Verordnung dient. In der FuelEU-Datenbank
werden die Aufzeichnungen tiber die Malnahmen im Zusammenhang mit Priiftatigkeiten,
die Konformitdtsbilanz der Schiffe, einschlieBlich Inanspruchnahme der
Flexibilitdtsmechanismen gemil den Artikeln 17 und 18, und die Maflnahmen im
Zusammenhang mit der Zahlung von Strafzahlungen gemif Artikel 20 sowie die
Ausstellung des FuelEU-Konformitidtsnachweises gespeichert. Sie ist den
Schifffahrtsunternehmen, den Priifstellen, den zustindigen Behorden und jedem
entsprechend autorisierten Rechtstriager, den nationalen Akkreditierungsstellen, der
Européischen Agentur fiir die Sicherheit des Seeverkehrs und der Kommission zugénglich;
diese verfiigen liber angemessene, ihren jeweiligen Zustidndigkeiten bei der Umsetzung

dieser Verordnung entsprechende Zugangsrechte und Funktionalititen.

(1a) Alle in der FuelEU-Datenbank erfassten oder gednderten Elemente werden den Stellen

mitgeteilt, die zu ihnen Zugang haben.

(2) Die Kommission erldsst im Wege von Durchfiihrungsrechtsakten Vorschriften fiir die
Zugangsrechte sowie die funktionalen und technischen Spezifikationen, einschlieBlich
Mitteilungsregeln und Filtern, der FuelEU-Datenbank. Diese Durchfiihrungsrechtsakte

werden gemil dem in Artikel 27 Absatz 3 genannten Priifverfahren erlassen.
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Artikel 17

Ubertragung von Uberkonformitit zwischen Berichtszeitriumen — Gutschriften und

(1)

2)

3)

(4)

Vorschiisse

Wird fiir ein Schiff in einem Berichtszeitraum auf der Grundlage der in Artikel 15

Absatz 2 genannten Informationen eine Uberkonformitiit ausgewiesen, so kann das
betreffende Schifffahrtsunternehmen diese der Konformitétsbilanz desselben Schiffs im
folgenden Berichtszeitraum gutschreiben. Das Schifffahrtsunternehmen erfasst die
Ubertragung der Uberkonformitiit auf den folgenden Berichtszeitraum — vorbehaltlich der
Genehmigung durch seine Priifstelle — in der FuelEU-Datenbank. Nach der Ausstellung
des FuelEU-Konformititsnachweises kann das Schifffahrtsunternehmen die
Uberkonformitit nicht mehr iibertragen.

Wird fiir ein Schiff in einem Berichtszeitraum auf der Grundlage der in Artikel 15

Absatz 2 genannten Informationen eine Unterkonformitét ausgewiesen, so kann das
betreffende Schifffahrtsunternehmen einen Vorschuss auf eine entsprechende
Uberkonformitiit im folgenden Berichtszeitraum in Anspruch nehmen. Der
Uberkonformititsvorschuss wird der Konformititsbilanz des Schiffs im Berichtszeitraum
gutgeschrieben und der mit dem Faktor 1,1 multiplizierte Uberkonformititsvorschuss wird
im folgenden Berichtszeitraum von der Konformitétsbilanz desselben Schiffs abgezogen.
Nicht in Anspruch genommen werden kann der Uberkonformititsvorschuss fiir

a) einen Betrag, der den in Artikel 4 Absatz 2 festgelegten Grenzwert um mehr als 2 %
iiberschreitet, multipliziert mit dem geméB Anhang I berechneten Energieverbrauch
des Schiffs;

b)  zwei aufeinanderfolgende Berichtszeitrdume.

Bis zum 30. April des Berichtsjahres erfasst das Schifffahrtsunternehmen den
Uberkonformititsvorschuss nach der Genehmigung durch seine Priifstelle in der FuelEU-
Datenbank.

Hat ein Schiff im Berichtszeitraum keinen Hafenaufenthalt vorgenommen und im vorigen
Berichtszeitraum einen Uberkonformititsvorschuss in Anspruch genommen, so teilt die
zustdandige Behorde des Verwaltungsstaats dem Schifffahrtsunternehmen bis zum 1. Juni
des Berichtsjahres den Betrag der in Artikel 20 Absatz 1a genannten, zunichst durch
Inanspruchnahme dieses Uberkonformititsvorschusses vermiedenen korrektiven
Strafzahlung — multipliziert mit dem Faktor 1,1 — mit.
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(1)

)

(2a)

3)

4

©)

(6)

Artikel 18

Pooling zur Erreichung von Konformitit

Die Konformitdtsbilanzen von zwei oder mehreren Schiffen, die in Anwendung von
Artikel 15 Absatz 2 berechnet wurden, kdnnen im Hinblick auf die Erfiillung der
Anforderungen des Artikels 4 in einem Pool zusammengefasst werden. Die
Konformititsbilanz eines Schiffs darf im selben Berichtszeitraum nicht mehr als einem

Pool zugeordnet werden.

Zu diesem Zweck teilt das Schifffahrtsunternechmen in der FuelEU-Datenbank seine
Absicht, die Konformitétsbilanz eines Schiffes einem Pool zuzuordnen, die Aufteilung der
Gesamtkonformititsbilanz des Pools auf die einzelnen Schiffe und die Wahl der Priifstelle,

die diese Aufteilung priifen soll, mit.

Unterstehen die zu dem Pool gehdrenden Schiffe zwei oder mehreren
Schifffahrtsunternehmen, ist diese Mitteilung, einschlielich der Aufteilung der
Gesamtkonformitétsbilanz des Pools auf die darin erfassten Schiffe und die Wahl der
Priifstelle, die diese Aufteilung der Gesamtkonformitétsbilanz des Pools auf die einzelnen

Schiffe priifen soll, von allen betreffenden Schifffahrtsunternehmen zu akzeptieren.

Ein Pool ist nur zuldssig, wenn die Gesamtkonformitétsbilanz des Pools positiv ist, wenn
bei Schiffen mit einer in Anwendung von Artikel 15 Absatz 2 errechneten
Unterkonformitét nach der Aufteilung der Konformitatsbilanz des Pools keine hohere
Unterkonformitét entsteht und wenn bei Schiffen mit einer in Anwendung von Artikel 15
Absatz 2 errechneten Uberkonformitit nach der Aufteilung der Konformititsbilanz des

Pools keine Unterkonformitéat entsteht.

Wenn ein Schiff nicht die Pflicht gemél Artikel 22 erfiillt, kann es keinem Pool

zugeordnet werden.

Fiihrt die Gesamtkonformititsbilanz des Pools zur Uberkonformitit eines einzelnen

Schiffs, so gilt Artikel 17 Absatz 1.

Artikel 17 Absatz 2 gilt nicht fiir ein Schiff, das dem Pool angehdrt.
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®)

(1)

(1a)

)

)

Die ausgewidhlte Priifstelle erfasst bis zum 30. April des Berichtsjahres die endgiiltige
Zusammensetzung des Pools und die Aufteilung der Gesamtkonformititsbilanz des Pools

auf jedes einzelne Schiff in der FuelEU-Datenbank.

Artikel 19

FuelEU-Konformititsnachweis

Bis zum 30. Juni des Berichtsjahres stellt die Priifstelle einen FuelEU-
Konformitidtsnachweis fiir das betreffende Schiff aus, sofern fiir das Schiff, etwa nach
Anwendung der Artikel 17 und 18, keine Unterkonformitét ausgewiesen ist und keine
nichtkonformen Hafenaufenthalte verzeichnet sind und das Schiff die Pflicht gemal3

Artikel 22 erfullt.

Ist eine korrektive Strafzahlung gemél Artikel 20 Absatz 1a oder Artikel 20 Absatz 2a
zahlbar, so stellt die zustindige Behorde des Verwaltungsstaats bis zum 30. Juni des
Berichtsjahres einen FuelEU-Konformitdtsnachweis fiir das betreffende Schiff aus, sofern

ein Betrag in Hohe der korrektiven Strafzahlung gezahlt wurde.
Der FuelEU-Konformititsnachweis enthélt folgende Informationen:

a) Identifikation des Schiffs (Name, IMO-Identifikationsnummer und Register- oder

Heimathafen);
b)  Name, Anschrift und Hauptgeschiftssitz des Schiffseigners;
c) Identitdt der Priifstelle;

d)  Ausstellungsdatum dieses Nachweises, seinen Giiltigkeitszeitraum und den

Berichtszeitraum, auf den er sich bezieht.

Der FuelEU-Konformititsnachweis ist fiir einen Zeitraum von 18 Monaten nach Ablauf
des Berichtszeitraums giiltig; oder seine Giiltigkeit lduft ab, wenn in der Zwischenzeit ein

neuer Nachweis ausgestellt wird.
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(4)

©)

(1)

(1a)

(1b)

2)

Die Priifstelle oder gegebenenfalls die zustindige Behorde des Verwaltungsstaats erfasst
die Ausstellung eines FuelEU-Konformitétsnachweises unverziiglich in der FuelEU-
Datenbank.

Die Kommission legt im Wege von Durchfiihrungsrechtsakten Muster fiir den FuelEU-
Konformitatsnachweis einschlieflich elektronischer Muster fest. Diese
Durchfiihrungsrechtsakte werden nach dem in Artikel 27 Absatz 2 genannten

Beratungsverfahren erlassen.

Artikel 20
Korrektive Strafzahlungen

Die Priifstelle erfasst die gepriifte Konformitétsbilanz des Schiffes vor dem 1. Mai des
Berichtsjahres auf der Grundlage der gemif Artikel 15 Absatz 2 durchgefiihrten
Berechnungen und gegebenenfalls in Anwendung der Artikel 17 und 18 in der FuelEU-
Datenbank.

Der Verwaltungsstaat fiir ein Schifffahrtsunternehmen stellt sicher, dass das Unternehmen
fiir jedes seiner Schiffe, fiir das am 1. Juni des Berichtsjahres eine Unterkonformitét
ausgewiesen wird, nach einer moglichen Validierung durch die fiir diese Schiffe
zustindige Behorde bis zum 30. Juni des Berichtsjahres einen Betrag in Hohe der
korrektiven Strafzahlung zahlt, die sich aus der Anwendung der Formel in Anhang II1
Teil B ergibt. Wird fiir ein Schiff in zwei oder mehr aufeinanderfolgenden
Berichtszeitraumen eine Unterkonformitit ausgewiesen, so wird der Betrag mit

1 + (n-1)/10 multipliziert; dabei ist n die Anzahl der aufeinanderfolgenden
Berichtszeitraume, fiir die dem Schifffahrtsunternechmen fiir dieses Schiff eine korrektive

Strafzahlung auferlegt wird.

Der Verwaltungsstaat fiir ein Schifffahrtsunternehmen stellt sicher, dass dieses
Unternehmen fiir jedes seiner Schiffe, das sich in der in Artikel 17 Absatz 4 beschriebenen
Lage befindet, bis zum 30. Juni des Berichtsjahres einen Betrag in Hohe der geméf dem

genannten Artikel mitgeteilten korrektiven Strafzahlung zahlt.

Falls es auf der Grundlage der gemél Artikel 15 Absatz 2 durchgefiihrten Berechnung
angezeigt ist, erfasst die Priifstelle die Gesamtzahl der Stunden, die das Schiff unter
Nichteinhaltung der Verpflichtungen nach Artikel 5 am Kai vor Anker lag, vor dem 1. Mai
des Berichtsjahres in der FuelEU-Datenbank.
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(2a)

(2b)

©)

(3a)

4

Der Verwaltungsstaat fiir ein Schifffahrtsunternehmen stellt sicher, dass das Unternehmen
fiir jedes seiner Schiffe mit mindestens einem nichtkonformen Hafenaufenthalt nach einer
moglichen Validierung durch die fiir diese Schiffe zustdndige Behorde bis zum 30. Juni
des Berichtsjahres einen Betrag in Hohe der korrektiven Strafzahlung zahlt, die sich aus
der Multiplikation von 1,5 EUR mit dem festgestellten Gesamtstrombedarf des Schiffes
am Liegeplatz und mit der Gesamtzahl der aufgerundeten Stunden, die das Schiff unter

Nichteinhaltung der Verpflichtungen nach Artikel 5 vor Anker lag, ergibt.

Die Mitgliedstaaten verfiigen iiber den erforderlichen Rechts- und Verwaltungsrahmen auf
nationaler Ebene, um zu gewéhrleisten, dass die Verpflichtungen in Bezug auf die
Erhebung, die Zahlung und die Einziehung der in dieser Verordnung vorgesehenen

korrektiven Strafzahlungen erfiillt werden.

Die in diesem Artikel aufgefiihrten Mallnahmen sowie der Nachweis der Zahlungen
werden von den Rechtstragern, die diese Malnahmen durchgefiihrt haben, unverziiglich in

der FuelEU-Datenbank erfasst.

Auch wenn die endgiiltige Verantwortung fiir den Kauf von Kraftstoff oder den Betrieb
des Schiffes von einem gewerblichen Betreiber iibernommen wird, ist das
Schifffahrtsunternehmen — unbeschadet der Mdglichkeit, vertragliche Vereinbarungen mit
dem gewerblichen Betreiber zu schlieflen, die vorsehen, dass dieser dem Unternehmen die
Zahlung der in diesem Artikel erwéhnten korrektiven Strafzahlungen zu erstatten hat —
weiter fiir die Zahlung der korrektiven Strafzahlungen verantwortlich. Fiir die Zwecke
dieses Absatzes bezeichnet der Ausdruck ,,Betrieb des Schiffes die Festlegung der
transportierten Ladung, der Route oder der Geschwindigkeit des Schiffes.

Der Kommission wird die Befugnis iibertragen, gemall Artikel 26 delegierte Rechtsakte
zur Anderung des Anhangs III zu erlassen, um den in Feld 7 der Tabelle in Teil B des
genannten Anhangs festgelegten und in der Formel in Absatz 1 des vorliegenden Artikels
auf der Grundlage der Entwicklung der Energiekosten anzupassen und um den in

Absatz 2a dieses Artikels festgelegten numerischen Faktor auf der Grundlage der

Indexierung der durchschnittlichen Stromkosten in der Union zu dndern.
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(1)

2)

(1
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Die Mitgliedstaaten sollten sicherstellen, dass die aus korrektiven Strafzahlungen
gewonnenen Einnahmen oder der entsprechende finanzielle Wert dieser Einnahmen
eingesetzt werden, um den raschen Einsatz und die rasche Nutzung erneuerbarer und
kohlenstoffarmer Kraftstoffe im Seeverkehr zu unterstiitzen, indem die Erzeugung
groflerer Mengen erneuerbarer und kohlenstoffarmer Kraftstoffe fiir den Seeverkehr
gefordert, der Bau geeigneter Bunkeranlagen oder Stromanschlusspunkte in Héfen
erleichtert und die Entwicklung, Erprobung und Einfithrung der innovativsten
Technologien in der Flotte unterstiitzt wird, damit erhebliche Emissionsreduktionen

erreicht werden.
Artikel 22
Pflicht zum Besitz eines giiltigen FuelEU-Konformititsnachweises

Schiffe, die einen Hafen im Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats anlaufen, die an oder in
einem Hafen im Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats ankommen oder daraus auslaufen und
die im Berichtsjahr Fahrten durchgefiihrt haben, miissen bis zum 30. Juni des

Berichtsjahres einen giiltigen Fuel EU-Konformititsnachweis besitzen.

Der fiir das betreffende Schiff gemal Artikel 19 ausgestellte FuelEU-

Konformitatsnachweis gilt als Nachweis fiir die Einhaltung dieser Verordnung.

Artikel 23
Durchsetzung

Die Mitgliedstaaten erlassen Vorschriften {iber Sanktionen, die bei VerstoB3en gegen diese
Verordnung zu verhdngen sind, und treffen alle fiir die Anwendung der Sanktionen
erforderlichen MaBBnahmen. Die vorgesehenen Sanktionen miissen wirksam,
verhéltnisméfBig und abschreckend sein. Die Mitgliedstaaten teilen diese Vorschriften der
Kommission bis zum [TT.MM.20XX] mit und unterrichten sie umgehend iiber spitere

Anderungen.

Jeder Mitgliedstaat stellt sicher, dass bei einer gemal3 der Richtlinie 2009/16/EG
durchgefiihrten Uberpriifung eines in einem Hafen in seinem Hoheitsgebiet befindlichen
Schiffs tiberpriift wird, ob ein giiltiger FuelEU-Konformitdtsnachweis an Bord mitgefiihrt

wird.
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(4)
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Waurde fiir ein Schiff in zwei oder mehreren aufeinanderfolgenden Berichtszeitrdumen kein
giiltiger FuelEU-Konformitdtsnachweis vorgelegt und konnte die Konformitdt nicht durch
andere DurchsetzungsmaBBnahmen gewihrleistet werden, so kann die zustindige Behorde
des Mitgliedstaats des Anlaufhafens in Bezug auf ein Schiff, das nicht die Flagge eines
Mitgliedstaats fiihrt, nachdem sie dem betreffenden Schifffahrtsunternehmen Gelegenheit
zur Stellungnahme gegeben hat, eine Ausweisungsanordnung verhdngen. Wenn die
zustiandige Behorde des Mitgliedstaats des Anlauthafens beschlieB3t, eine
Ausweisungsanordnung zu verhingen, setzt sie die Kommission, die anderen
Mitgliedstaaten und den betreffenden Flaggenstaat mittels der FuelEU-Datenbank davon in
Kenntnis. Mit Ausnahme des Mitgliedstaats, dessen Flagge das Schiff fiihrt, verweigert
jeder Mitgliedstaat dem Schiff, das Gegenstand der Ausweisungsanordnung ist, das
Anlaufen aller seiner Hafen, bis das Schifffahrtsunternehmen seine Pflichten erfiillt. Fiihrt
das Schiff die Flagge eines Mitgliedstaats und l4uft es in einen dessen Héfen ein oder wird
es bei einem solchen Verstof} in einem seiner Hiafen vorgefunden, so ordnet der
Mitgliedstaat, nachdem er dem betreffenden Schifffahrtsunternehmen Gelegenheit zur
Stellungnahme gegeben hat, eine Festhaltung an, bis das Schifffahrtsunternehmen seine
Pflichten erfiillt.

Die Erfiillung dieser Pflichten wird durch Ubermittlung eines giiltigen FuelEU-
Konformitdtsnachweises an die zustdndige nationale Behorde, die die
Ausweisungsanordnung verhingt hat, bestitigt. Volkerrechtliche Vorschriften fiir Schiffe

in Seenot bleiben von diesem Absatz unberiihrt.

Sanktionen, die ein Mitgliedstaat gegen ein Schiff verhéngt, sind der Kommission, den
iibrigen Mitgliedstaaten und dem betreffenden Flaggenstaat mittels der FuelEU-Datenbank

mitzuteilen.
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Artikel 24
Recht auf Uberpriifung

(1) Die Schifffahrtsunternehmen kdnnen beantragen, dass die ihnen von der Priifstelle im
Rahmen dieser Verordnung mitgeteilten Berechnungen und MaBBnahmen einschlieBlich der
Weigerung, einen FuelEU-Konformitdtsnachweis geméf Artikel 19 Absatz 1 auszustellen,
iiberpriift werden. Der Antrag auf Uberpriifung ist innerhalb eines Monats, nachdem die
Priifstelle der zustindigen Behorde des Mitgliedstaats, in dem die Priifstelle akkreditiert

ist, das Ergebnis der Berechnung oder der Maflnahme mitgeteilt hat, zu stellen.

3) Entscheidungen, die die zustindige Behdrde eines Mitgliedstaats gemél dieser
Verordnung trifft, unterliegen der Uberpriifung durch ein Gericht des Mitgliedstaat dieser

zustindigen Behorde.

Artikel 25

Zustindige Behorden

Die Mitgliedstaaten benennen eine oder mehrere zustindige Behorden, die fiir die Anwendung und
Durchsetzung dieser Verordnung zustdndig ist bzw. sind (im Folgenden ,,zustdndige Behorden®).
Sie teilen der Kommission deren Bezeichnung und Kontaktdaten mit. Die Kommission

veroffentlicht die Liste der zustdndigen Behdrden auf ihrer Website.
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2)

3)

4

©)

KAPITEL VI

BEFUGNISUBERTRAGUNG, DURCHFUHRUNGSBEFUGNISSE UND
SCHLUSSBESTIMMUNGEN

Artikel 26

Ausiibung der Befugnisiibertragung

Die Befugnis zum Erlass delegierter Rechtsakte wird der Kommission unter den in diesem

Artikel festgelegten Bedingungen iibertragen.

Die Befugnis zum Erlass delegierter Rechtsakte gemil Artikel 4 Absatz 4, Artikel 9
Absatz 4 und Artikel 20 Absatz 4 wird der Kommission mit Wirkung vom [Datum des

Inkrafttretens dieser Verordnung] auf unbestimmte Zeit iibertragen.

Die Befugnisiibertragung geméf den Artikeln 4 Absatz 4, Artikel 9 Absatz 4 und

Artikel 20 Absatz 4 kann vom Europdischen Parlament oder vom Rat jederzeit widerrufen
werden. Der Beschluss iiber den Widerruf beendet die Ubertragung der in diesem
Beschluss angegebenen Befugnis. Er wird am Tag nach seiner Veroffentlichung im
Amtsblatt der Europdischen Union oder zu einem im Beschluss tiber den Widerruf
angegebenen spiteren Zeitpunkt wirksam. Die Giiltigkeit von delegierten Rechtsakten, die

bereits in Kraft sind, wird von dem Beschluss iiber den Widerruf nicht beriihrt.

Vor dem Erlass eines delegierten Rechtsakts konsultiert die Kommission die von den
einzelnen Mitgliedstaaten benannten Sachverstindigen im Einklang mit den in der
Interinstitutionellen Vereinbarung vom 13. April 2016 iiber bessere Rechtsetzung

enthaltenen Grundsitzen.

Sobald die Kommission einen delegierten Rechtsakt erlésst, tibermittelt sie ihn gleichzeitig

dem Europiischen Parlament und dem Rat.
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(1)

)

3)

Ein delegierter Rechtsakt, der gemdfl Artikeln 4 Absatz 4, Artikel 9 Absatz 4 und

Artikel 20 Absatz 4 erlassen wurde, tritt nur in Kraft, wenn weder das Europédische
Parlament noch der Rat innerhalb einer Frist von zwei Monaten nach Ubermittlung dieses
Rechtsakts an das Europdische Parlament und den Rat Einwénde erhoben haben oder wenn
vor Ablauf dieser Frist das Européische Parlament und der Rat beide der Kommission
mitgeteilt haben, dass sie keine Einwidnde erheben werden. Auf Initiative des Européischen

Parlaments oder des Rates wird diese Frist um zwei Monate verlangert.

Artikel 27

Ausschussverfahren

Die Kommission wird von dem durch die Verordnung (EG) Nr. 2099/2002 des
Europiischen Parlaments und des Rates?’ eingesetzten Ausschuss fiir die Sicherheit im
Seeverkehr und die Vermeidung von Umweltverschmutzung durch Schiffe (Committee on
Safe Seas and the Prevention of Pollution from ships, COSS) unterstiitzt. Dieser Ausschuss

ist ein Ausschuss im Sinne der Verordnung (EU) Nr. 182/2011.

Wird auf diesen Absatz Bezug genommen, so gilt Artikel 4 der Verordnung (EU)
Nr. 182/2011.

Wird auf diesen Absatz Bezug genommen, so gilt Artikel 5 der Verordnung (EU)

Nr. 182/2011. Gibt der Ausschuss keine Stellungnahme ab, so erldsst die Kommission den
Durchfiihrungsrechtsakt nicht und Artikel 5 Absatz 4 Unterabsatz 3 der Verordnung (EU)
Nr. 182/2011 findet Anwendung.

25

Verordnung (EG) Nr. 2099/2002 des Europdischen Parlaments und des Rates vom

5. November 2002 zur Einsetzung eines Ausschusses fiir die Sicherheit im Seeverkehr und
die Vermeidung von Umweltverschmutzung durch Schiffe (COSS) sowie zur Anderung der
Verordnungen tiber die Sicherheit im Seeverkehr und die Vermeidung von
Umweltverschmutzung durch Schiffe (ABI. L 324 vom 29.11.2002, S. 1).
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Artikel 28
Berichterstattung und Uberpriifung

Innerhalb eines Jahres nach Verdffentlichung dieser Verordnung legt die Kommission dem
Europdischen Parlament und dem Rat einen Bericht vor, in dem die Konformitit und
mogliche Uberschneidungen dieser Verordnung mit der Verordnung (EU) 2015/757
untersucht werden. Gegebenenfalls wird der Bericht durch einen Gesetzgebungsvorschlag
zur Anderung dieser Verordnung oder der Verordnung (EU) 2015/757 ergiinzt, um ein
besonderes Uberwachungs-, Berichterstattungs- und Priifsystem fiir Unternehmen
sicherzustellen.

Die Kommission erstattet dem Europdischen Parlament und dem Rat bis zum

31. Dezember 2027 und anschlieend alle fiinf Jahre {iber die Ergebnisse einer Bewertung
der Funktionsweise dieser Verordnung, {iber die Entwicklung der Technologien und des
Marktes fiir erneuerbare und kohlenstoffarme Kraftstoffe, emissionsfreie Technologie im
Seeverkehr und die landseitige Stromversorgung, auch am Ankerplatz, sowie iiber die
entsprechenden Auswirkungen auf den Seeverkehrssektor in der Union Bericht. Die

Kommission priift mdgliche Anderungen, unter anderem in Bezug auf

(0) den geografischen und materiellen Anwendungsbereich dieser Verordnung gemaf
Artikel 2;

a)  derin Artikel 4 Absatz 2 genannte Grenzwert im Hinblick auf die Verwirklichung
der Ziele der Verordnung (EU) 2021/1119 des Europédischen Parlaments und des
Rates vom 30. Juni 2021 zur Schaffung des Rahmens fiir die Verwirklichung der

Klimaneutralitét;

b) die Schiffstypen und die SchiffsgroBe, auf die Artikel 5 Absatz 1 Anwendung findet
und die Ausweitung der Verpflichtungen gemall Artikel 5 Absatz 1 auf Schiffe am
Liegeplatz;

c) die Ausnahmen gemil Artikel 5 Absatz 3;

d)  die Verbuchung des mittels der landseitigen Stromversorgung gelieferten Stroms und
den Well-to-Tank-Emissionsfaktor im Zusammenhang mit diesem Strom geméaf
Anhang I.

e) die Moglichkeit, spezielle Mechanismen fiir die nachhaltigsten und innovativsten
Kraftstofftechnologien mit erheblichem Dekarbonisierungspotenzial aufzunehmen,
um einen klaren und vorhersehbaren Rechtsrahmen zu schaffen und die
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Marktentwicklung und den Einsatz solcher Kraftstoffe, wie erneuerbare Kraftstoffe
nicht biogenen Ursprungs, zu fordern;

f)  die Berechnung der Konformititsbilanz fiir Schiffe, die beantragen, die zusétzliche
Energie aufgrund von Fahrten in vereisten Gewissern und/oder aufgrund ihrer
Eisklasse gemdf3 der Anhénge III und IV auszuschlieen, und die mogliche

Verldangerung dieser Bestimmungen nach dem 31. Dezember 2029.

(2) Falls die Internationale Seeschifffahrtsorganisation eine auf niedrige
Treibhausgasemissionen ausgelegte globale Kraftstoffnorm fiir den Seeverkehr annimmt,
legt die Kommission dem Européischen Parlament und dem Rat unverziiglich und auf
jeden Fall nicht spater als 30. September 2028 einen Bericht vor. In dem Bericht priift die
Kommission die globale Norm im Hinblick auf ihr Ambitionsniveau angesichts der Ziele
im Rahmen des Ubereinkommens von Paris und ihre Umweltintegritit insgesamt. Ferner
priift sie alle Fragen im Zusammenhang mit der moglichen Ausformulierung oder
Ausrichtung der vorliegenden Verordnung mit dieser Mafnahme, einschlieBlich der
Notwendigkeit, eine doppelte Erfassung von Treibhausgasemissionen aus dem Seeverkehr
zu vermeiden. Gegebenenfalls wird der Bericht durch einen Gesetzgebungsvorschlag zur
Anderung dieser Verordnung ergiinzt, der im Einklang mit Verpflichtungen in Bezug auf
Treibhausgasemissionen in der gesamten Wirtschaft der Union steht und dem Ziel dient,

die Umweltintegritit und die Wirksamkeit der Klimapolitik der Union zu erhalten.

Artikel 29
Anderung der Richtlinie 2009/16/EG
Folgende Nummer wird der Liste in Anhang IV der Richtlinie 2009/16/EG hinzugefiigt: ,,51.

FuelEU-Konformitidtsnachweis ausgestellt geméf der Verordnung (EU) xxxx {iber die Nutzung

erneuerbarer und kohlenstoffarmer Kraftstoffe im Seeverkehr.
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Artikel 30

Inkrafttreten

Diese Verordnung tritt am zwanzigsten Tag nach ihrer Veroffentlichung im Amtsblatt der
Européischen Union in Kraft. Sie gilt ab dem 1. Januar 2025, mit Ausnahme der Artikel 7 und 8,
die ab dem 31. August 2024 gelten.

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

Geschehen zu Briissel am [...]

Im Namen des Europdischen Parlaments  Im Namen des Rates

Der Prdsident Der Prdsident
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ANHANG 1

METHODE ZUR FESTLEGUNG DER TREIBHAUSGASINTENSITAT DER AN BORD EINES
SCHIFFS VERBRAUCHTEN ENERGIE

Fiir die Berechnung der Treibhausgasintensitit der an Bord eines Schiffs verbrauchten Energie gilt
die folgende Formel, die als Gleichung 1 bezeichnet wird:

Treibhausgasintensi

P WtT TtW
tatsindex

GHG intensity

THYM i X CO2eqWT,i xLCVi +35Ek X CO2 Z{‘f"“’lZ;"E”gi"EMi,j x [(1-ﬁCslipj)x (CO 2eq,TtW,j ) + (ﬁcmpj x CO 2eq TtW, sli
- - - +
. [gmzeq] SHUYIM i XLCVi XxRWD i + Y5E UM XLCVi X RWDi + SLE k
mdex |———| =
M]

Gleichung 1

wobei die folgende Formel als Gleichung 2 bezeichnet wird:

CO 2eq, TtW,j = (C fCO X GWPeo, + Croy, X GWPgy, + Cpypo X GWPNZO) Gleichung 2

i

Term Erlduterung
i Index fiir die im Berichtszeitraum an das Schiff gelieferten Kraftstoffe
J Index fiir die kraftstoffverbrauchenden Einheiten an Bord des Schiffs. Fiir die Zwecke dieser Verordnung gelten
Hauptmotor(en),  Hilfsmotor(en),  Kessel, Brennstoffzellen  und  Abfallverbrennungsanlagen  als

kraftstoffverbrauchende Einheiten.

k Index fiir die Anschlusspunkte fiir die landseitige Stromversorgung
n Gesamtzahl der im Berichtszeitraum an das Schiff gelieferten Kraftstoffe
c Gesamtzahl der Anschlusspunkte fiir die landseitige Stromversorgung
m Gesamtzahl kraftstoffverbrauchender Einheiten
Mi, j Masse des Kraftstoffs 7, der von der kraftstoffverbrauchenden Einheit j verbraucht wird, in [gFuel]
Ek An das Schiff gelieferter Strom pro Anschlusspunkt fiir die landseitige Stromversorgung &, in [MJ]
C02eqWtT, i Well-to-Tank-Treibhausgasemissionsfaktor des Kraftstoffs i, in [gCO,.i/MJ]

C02eq electricity, | Well-to-Tank-Treibhausgasemissionsfaktor des am Liegeplatz an das Schiff gelieferten Stroms pro Anschlusspunkt
fiir die landseitige Stromversorgung £, in [gCO5./MJ]

LCVi Unterer Heizwert (Lower Calorific Value, LCV) des Kraftstoffs i, in [MJ/gFuel]
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RWDi Handelt es sich bei dem Kraftstoff i um einen erneuerbaren Brennstoff nicht biogenen Ursprungs, so kann fiir den
Zeitraum bis zum 1. Januar 2030 ein Belohnungstfaktor von 2 und fiir den Zeitraum vom 1. Januar 2030 bis zum
1. Januar 2035 ein Belohnungsfaktor von 1,5 angewendet werden. Ansonsten gilt: RWDi = 1.

Cengineslipj Koeffizient fiir nicht verbrannten Kraftstoff als Anteil der Masse des von der kraftstoffverbrauchenden Einheit j
verbrauchten Kraftstoffs i, in [%]. Cq, umfasst diffuse und entwichene Emissionen.

cfco,j , CfCH4, ] Tank-to-Wake-Treibhausgasemissionsfaktoren fiir in der kraftstoffverbrauchenden Einheit j verbrannten Kraftstoff,
2 in [gGHG/gFuel]

C02eq, TtW, j Tank-to-Wake-Emissionen (CO,-Aquivalent) des in der kraftstoffverbrauchenden Einheit j verbrannten Kraftstoffs
i, in [gCOxq/gFuel]

C02eq, TtW,j = (ccfmz_j X GWPo, + Copep,, X GWPey, + Copyo, X GWPNZO)

i

Tank-to-Wake-Treibhausgasemissionsfaktoren fiir den bei der Zuleitung zur kraftstoffverbrauchenden Einheit;

C i, C ,C
SfCOz.J» =SS CHy,j2 =5 entwichenen Kraftstoff, in [gGHG/gFuel]

Tank-to-Wake-Emissionen (CO,-Aquivalent) des bei der Zuleitung zur kraftstoffverbrauchenden Einheit /

zeq TtWslippage.J entwichenen Kraftstoffs 7, in [gCOx./gFuel]

co = (csfwﬂ. X GWPgy + Copy X GWPgy + Copy o % GWPNZU)
13

2eq,TtWslippage,j

Dabei gilt: C. .. und C, .., werden auf Null gesetzt.

GWPc,,, GWPy, ,( Erderwirmungspotenzial (Global Warming Potential, GWP) von CO,, CHs und N>O iiber einen Zeitraum von
2 +71 100 Jahren gemiB den Festlegungen in Anhang V Teil C Nummer 4 der Richtlinie (EU) 2018/2001

Fiir die Zwecke dieser Verordnung wird der Term ), E X C Ozeqelectricityk im Zéhler der
Gleichung 1 auf Null gesetzt.

Methode zur Bestimmung von [M;]

Die Kraftstoffmasse [Mj] wird anhand der im Rahmen der Berichterstattung gemif der Verordnung
(EU) 2015/757 gemeldeten Kraftstoffmenge fiir Fahrten, die in den Anwendungsbereich dieser
Verordnung fallen, auf der Grundlage der vom Schifffahrtsunternehmen gewédhlten
Uberwachungsmethode bestimmt.

Methode zur Bestimmung der Well-to-Tank-Treibhausgasemissionsfaktoren
Die Well-to-Tank-Emissionen werden nach der in diesem Anhang beschriebenen Methode gemal

der Gleichung 1 bestimmt.

Die Standardwerte fiir die Well-to-Tank-Treibhausgasemissionsfaktoren (COgeqwir,i) sind in

Anhang II aufgefiihrt.

Bei fossilen Kraftstoffen sind nur die Standardwerte in Anhang II zu verwenden.
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Tatsdchliche Werte konnen verwendet werden, wenn sie in Anwendung von Artikel 9 Absatz 3 im
Rahmen eines Systems zertifiziert wurden, das von der Kommission gemil Artikel 30 Absitze 5
und 6 der Richtlinie (EU)2018/2001 fiir Biokraftstoffe, Biogas, erneuerbare Kraftstoffe nicht

biogenen Ursprungs und wiederverwertete kohlenstofthaltige Kraftstoffe anerkannt wurde.

Bunkerlieferbescheinigung — Kraftstoff

Nach den geltenden MARPOL-Regeln (Anlage VI) ist die Bunkerlieferbescheinigung obligatorisch
und sind die darin zu vermerkenden Angaben festgelegt.

Fiir die Zwecke dieser Verordnung gilt Folgendes:

0) Bunkerlieferbescheinigungen, die andere an Bord verwendete Kraftstoffe als fossile
Kraftstoffe enthalten, miissen um die folgenden Angaben zu diesen Kraftstoffen erginzt
werden:

— unterer Heizwert, in [MJ/g],

- fiir Biokraftstoffe: die nach den Methoden gemél Anhang V Teil C und Anhang VI
Teil B der Richtlinie (EU) 2018/2001 festgelegten Emissionswerte £ in [gCO2eq/MJ]
und entsprechende Nachweise, die die Einhaltung der in der genannten Richtlinie fiir
diese Kraftstoffe festgelegten Vorschriften belegen und aus denen der Produktionsweg
des Kraftstoffs hervorgeht,

— fiir andere Kraftstoffe als fossile Kraftstoffe und Biokraftstoffe: den Well-to-Tank-
Treibhausgasemissionsfaktor fiir COzeq in [gCO2eq/gFuel] und ein entsprechendes
Zertifikat, aus dem der Produktionsweg des Kraftstoffs hervorgeht.

[Bei Produktgemischen sind die nach der vorliegenden Verordnung
vorgeschriebenen Angaben zu jedem einzelnen Erzeugnis zu machen. |

Stromlieferbescheinigung

Fiir die Zwecke dieser Verordnung miissen die einschldgigen Stromlieferbescheinigungen fiir den
an das Schiff gelieferten Strom mindestens folgende Angaben enthalten:

Anbieter: Name, Anschrift, Telefon, E-Mail, Name des Vertreters

Empfangendes Schiff: IMO-Nummer (MMSI), Schiffsname, Schiffstyp, Flagge, Name des
Vertreters

Hafen: Name, Standort (LOCODE), Terminal/Liegeplatz

Anschlusspunkt fiir die landseitige Stromversorgung: Einzelheiten zum Anschlusspunkt
Zeitpunkt der landseitigen Stromversorgung: Datum/Uhrzeit des Beginns/Endes

Gelieferte Energie: dem Versorgungspunkt zugewiesener Leistungsanteil in [kW] (falls

zutreffend), Stromverbrauch im Abrechnungszeitraum in [kWh], Angaben zur
Spitzenleistung (falls verfiigbar)
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Ziahlerdaten
Methode zur Bestimmung der Tank-to-Wake-Treibhausgasemissionsfaktoren

Die Tank-to-Wake-Treibhausgasemissionsfaktoren werden nach der in diesem Anhang
beschriebenen Methode gemél der Gleichung 1 und der Gleichung 2 bestimmt.

Die Standardwerte flir die Tank-to-Wake-Treibhausgasemissionsfaktoren (COyeq7w,;) sind in

Anhang II aufgefiihrt.

Im Einklang mit dem durch die Priifstelle bewerteten Monitoringkonzept gemill Artikel 7 kénnen
in Anwendung von Artikel 9 Absatz4 andere Methoden wie direkte COzeq-Messungen oder

Laborpriifungen verwendet werden, wenn diese die Gesamtgenauigkeit der Berechnung verbessern.

Methode zur Bestimmung der diffusen und entwichenen Tank-to-Wake-Emissionen

Diffuse und entwichene Emissionen sind Emissionen, die durch die Kraftstoffmenge verursacht
werden, die den Brennraum der kraftstoffverbrauchenden Einheit nicht erreicht hat oder von der
kraftstoffverbrauchenden Einheit nicht verbraucht wurde, weil sie nicht verbrannt wurde, sich
verfliichtigt hat oder aus dem System ausgetreten ist. Fiir die Zwecke dieser Verordnung werden
diffuse und entwichene Emissionen als Prozentsatz der von der kraftstoffverbrauchenden Einheit
verbrauchten Kraftstoffmenge beriicksichtigt. Die Standardwerte sind in Anhang II aufgefiihrt.

Methoden zur Bestimmung der mit Ersatzenergiequellen verbundenen Belohnungsfaktoren

Sind an Bord eines Schiffs Ersatzenergiequellen installiert, kann ein Belohnungsfaktor fiir
Ersatzenergiequellen angewandt werden. Im Fall der Nutzung von Windenergie wird dieser
Belohnungsfaktor wie folgt bestimmt:

Belohnungsfaktor fiir Pyina
Ersatzenergiequellen — WIND P
(fwind) Prop
0,99 0,05
0,97 0,1
0,95 > 0,15

Dabei gilt:

— Pwing ist die verfiigbare effektive Leistung der Windantriebssysteme und entspricht dem
Produkt fer * Pesr, das gemidB den Richtlinien fiir die Behandlung innovativer
Energieeffizienztechnologien bei der Berechnung und Uberpriifung des erreichten EEDI
und EEXI von 2021 (MEPC.1/Circ.896) berechnet wird,
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—  Pprop ist die Antriebsleistung des Schiffs und entspricht Pme gemél der Definition in den
Richtlinien fiir die Methode zur Berechnung des erreichten Energieeffizienz-Kennwerts fiir
Schiffsneubauten (EEDI) von 2018 (gednderte Fassung der IMO-EntschlieBung
MEPC.308(73)) und den Richtlinien fiir die Methode zur Berechnung des erreichten
Energieeffizienz-Kennwerts  fiir Bestandsschiffe (EEXI) von 2021 (IMO-EntschlieBung
MEPC.333(76)). Wenn eine oder mehrere Wellenanlage(n) eingebaut ist bzw. sind, gilt Pprop
= PumE + Pprigi) shatt

In diesem Fall wird der Treibhausgasintensititsindex des Schiffs berechnet, indem das Ergebnis von
Gleichung 1 mit dem Belohnungstfaktor multipliziert wird.
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STANDARDEMISSIONSFAKTOREN

ANHANG II

Zur Bestimmung des Treibhausgasintensititsindex geméfl Anhang I dieser Verordnung werden die
in der nachfolgenden Tabelle aufgefiihrten Standardemissionsfaktoren herangezogen, es sei denn,
ein Schifffahrtsunternehmen weicht in Anwendung von Artikel 9 Absdtze 3 und 4 von diesen

Standardemissionsfaktoren ab.

In der Tabelle

steht TBM fiir To Be Measured (zu messen),

steht N/A fiir Not Available (nicht verfiigbar),

bedeutet der waagerechte Strich ,,nicht anwendbar*.

E wird nach den in Anhang V Teil C und Anhang VI Teil B der Richtlinie (EU) 2018/2001

angegebenen Methoden festgelegt.

Wenn in einer Tabellenzelle ,, TBM* oder ,,N/A* angegeben ist, ist der hochste Standardwert zu
verwenden, der in derselben Tabellenspalte fiir die Kraftstoffklasse angegeben ist. Ist fiir eine
Kraftstoffklasse in allen Zellen der Tabellenspalte entweder ,,TBM* oder ,,N/A* angegeben, so wird

der Standardwert filir den ungiinstigsten Produktionsweg verwendet.

1 2 3 4 5 6 7 8 9
WIT TtW
Cslip
Produkti LCV COo Klasse C C C Anteil d
roduktionsw
Kraftstoffklass ) zeawet kraftstoffverbr Feo. JCHa fN20 nietl dervom
eg/Bezeichnu Motor
e MJ gC02eq auchender gC0o2 9CH, gN,0
" [_] inhei [ [ [ verbrauchten
g M] Einheit gFuel gFuel gFuel
Kraftstoffmen
gein %
HFO Alle
Verbrennungs 3,114
Fossile
ISO 8217 0,0405 motoren 0,00005 0,00018 -
Kraftstoffe
Kategorien 13,5
RME bis RMK
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WIT

TtW

LSFO

0,0405

13,2 (roh)

13,7
(Gemisch)

Alle
Verbrennungs
motoren

3,151

0,00005

0,00018

ULSFO

0,0405

13,2

Alle
Verbrennungs
motoren

3,114

0,00005

0,00018

VLSFO

0,041

13,2

Alle
Verbrennungs
motoren

3,206

0,00005

0,00018

LFO

ISO 8217
Kategorien
RMA bis RMD

0,041

13,2

Alle
Verbrennungs
motoren

3,151

0,00005

0,00018

MDO
MGO
ISO 8217

Kategorien
DMX bis DMB

0,0427

14,4

Alle
Verbrennungs
motoren

3,206

0,00005

0,00018

LNG

0,0491

18.5

LNG Otto
(Zweistoffmot
or mit mittlerer

Drehzahl)

LNG Otto
(Zweistoffmot
or mit
niedriger
Drehzahl)

LNG Diesel
(Zweistoffmot
or mit
niedriger
Drehzahl)

LBSI

2,750

0,00011

3.1

0,2

N/A
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1 2 3 4 5 6 7 8 9
WHT TtW
3,030 Butan
Alle
LPG 0,046 7,8 Verbrennungs | 3,000 Propan TBM TBM N/A
motoren
Brennstoffzell
0 0 -
Ha en
0,12 132 =
(Erdgas) Verbrennungs
0 0 TBM
motor
NH3
0,0186 121 kein Motor 0 0 TBM -
(Erdgas)
Alle 1,375
Methanol
0,0199 31,3 Verbrennungs TBM TBM -
(Erdgas)
motoren
Ethanol
Produkti
rocutionsw Alle 1913
ege der
T Verbrennungs TBM TBM -
Richtlinie
motoren
(EU) 2018/200
1
Biodiesel
Produktionsw
ege der . Alle
R in Anhang Il
Richtlinie o Verbrennungs 2,834 TBM TBM -
der Richtlinie Crco,
(EU) 2018/200 - motoren
1 (EU) 2018/20 LCV
Flissige 01
Biokraftstoffe angegebener
Wert
hydrierte
pflanzliche
Ole
(Hydrotreated
Vegetable Oil, Al
HVO) ©
Verbrennungs 3,115 0,00005 0,00018 -
motoren
Produktionsw
ege der
Richtlinie
(EU) 2018/200
1
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1 2 3 4 5 6 7 8 9
WIT TtW
LNG Otto
(Zweistoffmot 31
Als or mit mittlerer '
Verkehrskrafts Drehzahl)
toff
eingesetztes
flussiges LNG Otto
Biomethan (Zweistoffmot
or mit 2,750 0 0,00011 1,7
(Bio-LNG) niedriger
Drehzahl)
Produktionsw
ege der LNG Diesel
Richtlinie (Zweistoffmot 0.2
(EU) 2018/200 or)
1
LBSI N/A
Biomethanol
Produktionsw
Alle
ege der
T Verbrennungs 1,375 TBM TBM -
Richtlinie
motoren
(EU) 2018/200
1
Andere
Produktionsw
Alle
ege der
R Verbrennungs 3,115 0,00005 0,00018 -
Richtlinie
motoren
(EU) 2018/200
1
Bio-H2 . Brennstoffzell
in Anhang Ill en 0 0 0
Produkti der Richtlinie
rocurtionsw 1 - 1) 2018/20
. ege der
Gasférmige T 01
Richtlinie N/A -
Biokraftstoffe angegebener
(EU) 2018/200
Wert Verbrennungs
1 0 0 TBM
motor
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1 2 3 4 5 6 7 8 9
WIT TtW
N/A Alle 3,206
E-Diesel 0,0427 Verbrennungs 0,00005 0,00018 -
motoren
N/A Alle 1,375
E-Methanol 0,0199 Verbrennungs 0,00005 0,00018 -
motoren
LNG Otto
(Zweistoffmot 3.1
or mit mittlerer ’
Drehzahl)
LNG Otto
(Zweistoffmot
Erneuerbare N/A or mit 2,750 17
Kraftstoffe E-LNG 0,0491 niedriger 0 0,00011
nicht Drehzahl)
biogenen
Ursprungs
(Renewable LNG Diesel
Fuels of non- (Zweistoffmot 0,2
Biological or)
Origin,
RFNBO)
LBSI N/A
E-Fuels Brennstoffzell 0 0 0
N/A en
e-H2 0,12 —
Verbrennungs
0 0 TBM
motor
Brennstoffzell
0 N/A TBM N/A
N/A en
e-NH3 0,0186
Verbrennungs
0 N/A TBM N/A
motor
E-LNG N/A N/A N/A N/A N/A N/A
E-DME N/A N/A N/A N/A N/A -
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WIT TtW
landseitige
EU Stromversorg
Sonstige Strom - ung (On-shore - - - -
ENERGIEMIX
Power Supply,
OPS)

Spalte 1 enthdlt die Kraftstoffklasse, das heilit fossile Kraftstoffe, fliissige Biokraftstoffe, gasformige
Biokraftstoffe, E-Fuels.

Spalte 2 enthilt die Bezeichnung oder den Produktionsweg der betreffenden Kraftstoffe innerhalb ihrer
Kraftstoffklasse.

Spalte 3 enthélt den unteren Heizwert der Kraftstoffe in [MJ/g]. Fiir fliissige Biokraftstoffe sind die Werte
fir den gewichtsspezifischen Energiegehalt (unterer Heizwert in MJ/kg) aus Anhang III der Richtlinie
(EU) 2018/2001, umgerechnet in MJ/g, zu verwenden.

Spalte 4 enthélt die Well-to-Tank-Treibhausgasemissionsfaktoren in [gCO2./MJ]. Zur Berechnung der
Standardwerte fiir fliissige Biokraftstoffe werden die Emissionswerte £ verwendet, die fiir alle fliissigen
Biokraftstoffe auBer Bio-LNG nach der Methode in Anhang V Teil C der Richtlinie (EU) 2018/2001 und fiir
Bio-LNG nach der Methode in Anhang VI Teil B dieser Richtlinie festgelegt wurden, und die Standardwerte
herangezogen, die fiir den als Verkehrskraftstoff eingesetzten betreffenden Biokraftstoff und dessen
Produktionsweg fiir alle fliissigen Biokraftstoffe auler Bio-LNG in Anhang V Teile D und E der Richtlinie
(EU) 2018/2001 und fiir Bio-LNG in Anhang VI Teil D dieser Richtlinie angegeben sind. Die
Emissionswerte £ sind jedoch durch Subtraktion des Quotienten aus dem Wert in Spalte 6 (ct co2) und dem
Wert in Spalte 3 (LCV) anzupassen. Diese Anpassung ist nach dieser Verordnung vorgeschrieben, da hier
klar zwischen Well-to-Tank- und Tank-to-Wake-Berechnung unterschieden wird, damit Emissionen nicht
doppelt verbucht werden.

Fiir RFNBO sind die Standardwerte nach der Methode zu berechnen, die in dem gemal Artikel 28 Absatz 5
der Richtlinie (EU) 2018/2001 erlassenen delegierten Rechtsakt festgelegt ist.2®

Spalte 5 enthélt die wichtigsten Arten/Klassen kraftstoffverbrauchender Einheiten, wie Zwei- und Viertakt-
Diesel- oder Otto-Verbrennungsmotoren (Internal Combustion Engines, ICE), fremdgeziindete
Magermotoren (Lean-Burn Spark-Ignited, LBSI), Gasturbinen, Brennstoffzellen usw.

Spalte 6 enthdlt den Emissionsfaktor Cr fiir CO; in [gCO»/gfuel]. Es sind die Werte der Emissionsfaktoren
gemdll der Verordnung (EU) 2015/757 zu verwenden. Fiir alle nicht in der Verordnung (EU) 2015/757
enthaltenen Kraftstoffe sind die Standardwerte in der Tabelle angegeben.

Spalte 7 enthélt den Emissionsfaktor C; fiir Methan in [gCHa4/gfuel]. Der Emissionsfaktor Cy fiir Methan wird
bei LNG-Kraftstoffen auf Null gesetzt.

Spalte 8 enthélt den Emissionsfaktor Cr fiir Stickstoffoxid in [gN>O/gfuel].

Spalte 9 enthélt den durch diffuse und entwichene Emissionen (Cgip) verlorenen Kraftstoffanteil als
Prozentsatz der von einer bestimmten kraftstoffverbrauchenden Einheit verbrauchten Kraftstoffmenge. Fiir
Kraftstoffe wie LNG-Kraftstoffe, in deren Fall diffuse und entwichene Emissionen auftreten, ist die in der
Tabelle ausgewiesene Menge der diffusen und entwichenen Emissionen als Prozentsatz der verbrauchten
Kraftstoffmenge (Spalte 9) angegeben. Die in der Tabelle fiir Cqi, angegebenen Werte werden fiir 50 % der
vollen Motorlast berechnet.

26 Oder — in Abhéngigkeit von den Fortschritten der beiden gesetzgebenden Organe — im
Einklang mit den betreffenden Bestimmungen der gednderten Richtlinie.
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ANHANG I1I

FORMELN FUR DIE BERECHNUNG DER KONFORMITATSBILANZ UND DER
KORREKTIVEN STRAFZAHLUNG GEMA 3 ARTIKEL 20 ABSATZ la

A. FORMEL FUR DIE BERECHNUNG DER KONFORMITATSBILANZ DES SCHIFFS

Fiir die Berechnung der Konformititsbilanz eines Schiffs gilt folgende Formel:

el 1 nfuel
Konformititsbilanz [gCOxeq] = (GHGIEtarget - GHGIEacual) X [} ! M; X LCV; + Zf E;]
Dabei gilt:
gC OZeq
GHGIEtarget Grenzwert fiir die Treibhausgasintensitit der an Bord eines Schiffs verbrauchten Energie gemaf3 Artikel 4 Absatz 2

dieser Verordnung

GHGIEactual Jahrliche durchschnittliche Treibhausgasintensitit der an Bord eines Schiffs verbrauchten Energie, berechnet fiir
den betreffenden Berichtszeitraum

Bis zum 31. Dezember 2029 kann das Unternehmen fiir jedes Schiff, das die Eisklasse IC, IB, TA
oder IA Super oder eine gleichwertige Eisklasse hat, beantragen, die aufgrund der Fahrt in vereisten
Gewissern und/oder aufgrund der Eisklasse IA oder IA Super zusétzlich verbrauchte Energie
auszuschliefen. In diesem Fall werden bei der Berechnung der vorstehenden Konformitétsbilanz
die Werte von M; durch die angepasste Masse des Kraftstoffs Mia geméfl Anhang IV ersetzt, und
der fiir die Berechnung der Konformitétsbilanz zu verwendende Wert fiir GHGIEactal 1st mit den

entsprechenden Werten von Mia neu zu berechnen.
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B. FORMEL FUR DIE BERECHNUNG DER IN ARTIKEL 20 ABSATZ 1A FESTGELEGTEN

KORREKTIVEN STRAFZAHLUNG

Die Hohe der in Artikel 20 Absatz 1a festgelegten korrektiven Strafzahlung wird wie folgt

berechnet:
Korrektive [C ) 2400
Strafzahlun x 41000 X
g =
Konformitit
sbilanz
GHGIEactual
(1) Korrektive Strafzahlung (2) in EUR
(3) abs(Konformitétsbilanz) (4) absoluter Wert der Konformitétsbilanz
(5) 41.000 (6) 1 metrische Tonne VLSFO, entspricht
41 000 MJ
(7) 2.400 (8) Zahlungsbetrag in  EUR  pro
entsprechende  metrische =~ Tonne
VLSFO
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ANHANG IV

BERECHNUNG DER ANGEPASSTEN KRAFTSTOFFMASSE FUR DIE FAHRT IN
VEREISTEN GEWASSERN

In diesem Anhang wird beschrieben, wie Folgendes zu berechnen ist:

— Die Energie, die aufgrund technischer Merkmale eines Schiffes der Eisklasse 1A oder IA Super
oder einer gleichwertigen Eisklasse zusdtzlich verbraucht wird,

— die Energie, die von einem Schiff der Eisklasse IC, IB, IA oder IA Super oder einer
gleichwertigen Eisklasse fiir Fahrten in vereisten Gewdssern zusitzlich verbraucht wird,

— die angepasste Masse [Mi A] nach Abzug der zusétzlichen Energie, die jedem Kraftstoff

zugeordnet wird.

Zusitzlich aufgrund der Eisklasse verbrauchte Energie

Die Energie, die aufgrund der technischen Merkmale eines Schiffes der Eisklasse 1A oder IA Super
oder einer gleichwertigen Eisklasse zusétzlich verbraucht wird, berechnet sich wie folgt:

E additional due to ice class= O.OSX(Evoyages, total—E additional due to ice conditions)

dabei bezeichnet Eyoyages, o den Gesamtenergieverbrauch fiir alle Fahrten und Eqdditionat due 1o ice
conditions den durch Fahrten durch vereiste Gewdsser bedingten zusétzlichen Energieverbrauch.

Der Gesamtenergieverbrauch fiir alle Fahrten wird wie folgt berechnet:

Evoyages, total=% Mi, voyages, total<LCVi

Dabei bezeichnet M; 10000, 0000 die Kraftstoffmasse i, die fiir alle Fahrten im
Anwendungsbereich der Verordnung verbraucht wird, und LCV; den unteren Heizwert des
Kraftstoffs i.

Zusitzlich aufgrund von Fahrten in vereisten Gewiissern verbrauchte Energie

Der zusitzliche Energieverbrauch aufgrund von Fahrten in vereisten Gewassern wird wie folgt
berechnet:

E additional due to ice conditions = Evoyages, total — Evoyages, open water — Evoyages, ice conditions, adjusted
Dabei ist Evoyages, open water der Energieverbrauch bei Fahrten in eisfreien Gewéssern und Evoyages, ice

conditions, adjusted der fiir Fahrten in vereisten Gewdssern angepasste Energieverbrauch.
Eadditional due to ice conditions Kann nicht gréBer sein als 1,3* Evoyages, open water
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Der Energieverbrauch bei Fahrten, die lediglich in eisfreien Gewéssern erfolgen, wird wie folgt
berechnet:

Evoyages, open water — Evoyages, total — Evoyages, ice conditions

dabei bezeichnet E Fahrten, vereiste Gewdsser die fur Fahrten in vereisten Gewdéssern verbrauchte
Energie, die wie folgt berechnet wird:

Evoyages, ice conditions = X Mi, voyages, ice conditions X LCVi

Dabei ist M;, voyages, ice condirions die Masse des Kraftstoffs 7, der bei Fahrten in vereisten Gewédssern
verbraucht wird.

Der zusitzliche Energieverbrauch aufgrund von Fahrten in vereisten Gewassern wird wie folgt
berechnet:

Evoyages, ice conditions, adjusted— Dice conditionsX(E/D)open water

Dabei gilt:

Tice condirions 18t die Gesamtstrecke, die bei in den Anwendungsbereich der Verordnung fallenden
Fahrten in vereisten Gewissern zuriickgelegt wird.

(L1/1)open water 1st der Energieverbrauch pro in eisfreien Gewissern zuriickgelegter Strecke und wird
wie folgt berechnet:

(E/D)open water:(Evoyages, total — Evoyages, ice conditions) / (Dtotal —Dice conditions)
Dabei gilt:

E\voyages, ice conditions 15t der Energieverbrauch bei Fahrten in vereisten Gewéssern und Dtotar die bei in
den Anwendungsbereich der Verordnung fallenden Fahrten zuriickgelegte jéhrliche Gesamtstrecke.

Gesamte, aufgrund der Eisklasse und Fahrten in vereisten Gewissern zuséitzlich verbrauchte
Energie

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

Angepasste Masse [M; 4]

Das Unternehmen weist die gesamte wegen vereister Gewésser zusétzlich verbrauchte Energie
Ei aaditional ice den verschiedenen im Jahresverlauf verwendeten Kraftstoffen 1 zu, wobei die
folgenden Bedingungen gelten:

2 Ei aaditional ice= Eadditional ice

Fiir jeden Kraftstoff i gilt: Ei additionalice <= M; * LCV;

Die angepasste Kraftstoffmasse [M; 4] wird wie folgt berechnet:

Mi 2=M; — E; additional ice/LCV;
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