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MOTIVERING

1. BAKGRUND TILL FORSLAGET
. Motiv och syfte med forslaget

Genom att bidra till omkring 75 % av EU:s utrikeshandel och 31 % av EU:s interna handel
sett till volym dar sjotransporter en viktig del av Europas transportsystem och spelar en
avgorande roll for den europeiska ekonomin. Varje ar gar omkring 400 miljoner passagerare
ombord eller stiger i land i EU:s hamnar, varav cirka 14 miljoner reser med kryssningsfartyqg.
Sjotransporter fyller en viktig funktion nar det galler att sédkerstélla 6ars och perifera maritima
regioners forbindelser med resten av den inre marknaden®. Effektiva sjétransportforbindelser
ar avgorande foér EU-medborgarnas rorlighet, for utvecklingen av EU:s regioner och for EU:s
ekonomi som helhet.

Sjotransportsektorn verkar i en miljo praglad av Oppna marknader och internationell
konkurrens. Sjotransporttjanster inom EU ar Oppna for alla fartygsadgare i EU och
sjotransporttjanster mellan EU-l&nder och mellan EU-lander och l&nder utanfér EU kan
erbjudas av operatorer av alla nationaliteter. Lika villkor for fartygsoperatorer och rederier ar
avgorande for en vél fungerande EU-marknad for sjGtransporter.

| september 2020 antog kommissionen ett férslag om att minska utsldppen av vaxthusgaser
med minst 55 % fram till 20302 och féra in EU pa en ansvarsfull vag mot att bli klimatneutralt
senast 2050. For att uppna klimatneutralitet maste utslappen fran transporter minska med
90 % fram till 2050. Alla transportsétt, inklusive sjotransporter, kommer att behdva bidra till
minskningarna.

For att uppna betydande minskningar av koldioxidutslappen fran internationella sj6transporter
kravs anvandning av bade mindre energi (6kad energieffektivitet) och renare typer av energi
(med anvandning av férnybara och koldioxidsnala branslen). | meddelandet om
klimatmalsplanen for 2030° forklaras foljande: Bade luftfarts- och sjofartssektorn kommer att
behdva trappa upp insatserna for att forbattra effektiviteten hos luftfartyg, fartyg och driften
av dem och for att 6ka anvandningen av hallbart producerade férnybara och koldioxidsnala
branslen. Detta kommer att beddmas narmare i samband med ReFuelEU, luftfart, och
FuelEU, sjofart, initiativ som syftar till att 6ka produktionen och anvandningen av hallbara
alternativa branslen for dessa sektorer. Den nodvandiga utvecklingen och spridningen av
teknik maste ha skett redan 2030, sa att mycket snabbare forandringar kan ske darefter

Beroende pa de politiska scenarier som bedéms inom ramen for klimatmalsplanen for 2030,
och som stod for strategin for hallbar och smart mobilitet, bor fornybara och koldioxidsnala
branslen utgora mellan 6 % och 9 % av de internationella sj6transporternas branslemix 2030
och mellan 86 % och 88 % senast 2050 for att bidra till EU:s mal for minskade
vaxthusgasutslapp i hela ekonomin®,

| klimatmalsplanen konstateras att andelen fornybar energi i transportsektorn maste oka
genom utveckling av elektrifiering, avancerade biobranslen och andra fornybara och

! EU  Transport in  figures, Statistical pocketbook 2020  (ej Oversatt  tilll  svenska)
https://ec.europa.eu/transport/media/media-corner/publications_en

2 COM(2020) 563 final.

8 COM(2020) 562 final.

4 | scenariot dar man bedémer en kombination av koldioxidprissattning och regleringsatgarder (sé kallade

MIX) beréknas en andel pa 7,5 % for 2030 och 86 % for 2050.
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koldioxidsnala branslen som en del av ett holistiskt och integrerat tillvagagangssatt, och att
vatgasbaserade syntetiska brénslen kommer att vara avgorande for utfasningen av fossila
branslen, séarskilt inom luftfarts- och sjofartssektorn.

Arbetet for att sjotransportsektorn ska anvéanda renare branslen bedrivs ocksa pa internationell
nivd. Ar 2018 antog Internationella sjofartsorganisationen (IMO) sin forsta strategi om
minskning av utslappen av vaxthusgaser fran fartyg. | forteckningen 6ver identifierade
atgarder pa kort sikt inbegriper IMO framjande av alternativa koldioxidsnala och
koldioxidfria branslen och tillhandahallande av landstrom.

FOr narvarande ar branslemixen inom sjofartssektorn helt beroende av fossila branslen. Detta
kan forklaras med att operatdrerna inte har tillrackliga incitament for att minska utsldppen och
med att det saknas mogna, 6verkomliga och globalt anvandbara tekniska alternativ till fossila
brénslen inom sektorn. Ett antal marknadsmisslyckanden orsakar och forstarker delvis dessa
problem. Det ror sig bland annat om féljande:

— Det 6msesidiga beroendet mellan tillgang, distribution och efterfragan pa bréanslen.
- Brist pa information om framtida lagstadgade krav.
— Tillgangarnas langa livslangd (fartyg och bunkringsinfrastruktur).

| initiativet FuelEU Maritime foreslds ett gemensamt EU-regelverk for att oka andelen
fornybara och koldioxidsnala bréanslen i de internationella sjotransporternas branslemix utan
att skapa hinder for den inre marknaden.

Overviganden om eventuella hinder for den inre marknaden, snedvridning av konkurrensen
mellan operatérer och omldggning av handelsrutter &r sérskilt relevanta for bréanslekrav,
eftersom branslekostnaderna utgér en betydande del av fartygsoperatrernas kostnader.
Branslekostnadernas andel av fartygens driftskostnader kan variera fran cirka 35 % av
fraktsatsen for ett litet tankfartyg till cirka 53 % for containerfartyg/bulkfartyg. Variationer i
priserna pa marina branslen kan darfor i hog grad paverka fartygsoperatGrernas ekonomiska
resultat.

Samtidigt ar prisskillnaden mellan konventionella marina branslen av fossilt ursprung och
fornybara koldioxidsnala branslen fortfarande stor. For att uppratthalla konkurrenskraften och
samtidigt styra sektorn mot den bransleomstallning som den oundvikligen maste genomféra
behdvs tydliga och enhetliga skyldigheter i fraga om fartygens anvandning av fornybara
branslen med laga koldioxidutslapp.

En oOkad forutsdgbarhet 1 regelverket forvantas stimulera teknikutveckling och
bransleproduktion och hjélpa sektorn att 16sa det nuvarande “hdnan och dgget”-problemet nér
det galler efterfrdgan och tillgang pa fornybara och koldioxidsnala branslen. Tydliga och
enhetliga skyldigheter nér det géller fartygens energianvandning ar nédvandiga for att minska
risken for koldioxidlackage, som sj6transporter tenderar att ge upphov till for pa grund av sin
internationella karaktar och mojligheten att bunkra bransle utanfor EU. Pa grund av
sjotransporternas gransoverskridande och globala dimension rekommenderas en gemensam
sjotransportforordning framfor en rattslig ram som alagger EU:s medlemsstater att omvandla
EU-lagstiftningen till nationell lagstiftning. Det senare skulle kunna leda till ett lapptécke av
nationella atgarder med olika krav och mal.

. Forenlighet med befintliga bestammelser inom omradet

FuelEU Maritime ar en del av det atgardspaket som utformats for att ta itu med utslapp fran
sjotransporter och samtidigt uppratthalla lika villkor. Det &r helt forenligt med andra atgarder
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som presenteras som en del av 55 %-paketet (Fit for 55) och bygger pa befintliga politiska
verktyg sasom Europaparlamentets och radets férordning (EU) 2015/757°, genom vilken ett
EU-system inréttas for att dvervaka, rapportera och verifiera koldioxidutslapp och annan
relevant information fran stora fartyg som anvéander EU-hamnar.

Ett atgardspaket anses nodvandig for att ta itu med olika och tydligt markbara
marknadsmisslyckanden som hindrar genomférandet av begransningsatgarder inom
sjofartssektorn. UtGver initiativet FuelEU Maritime, som syftar till att oka efterfragan pa
fornybara  och  koldioxidsnala  branslen,  foreslar ~ kommissionen att  EU:s
utslappshandelssystem® utvidgas till att omfatta sjéfartssektorn och att energiskattedirektivet’
ses Over. Dessa tva initiativ torde sakerstdlla kostnadseffektiva utslappsminskningar inom
sektorn och att transportpriset aterspeglar dess inverkan pa miljo, halsa och energitrygghet.

Dessutom kommer atgardspaketet att omfatta en 6versyn av flera andra direktiv, bland annat
foljande:

— Direktivet om infrastruktur for alternativa branslen (AFID)2.
- Direktivet om férnybar energi (RED 11)°.

Utover revidering av ovan ndmnda lagstiftning kommer kommissionen att se 6ver behovet av
ytterligare forsknings- och innovationsverksamhet, sarskilt genom det samprogrammerade
partnerskapet for utslappsfria vattenburna transporter som foreslagits av teknikplattformen
Waterborne inom ramen fér Horisont Europal®. Kommissionen kommer ocksé att revidera
riktlinjerna for statligt stod till miljéskydd och energi! i linje med de politiska malen i den
europeiska grona given, vilket bor mojliggora tillracklig finansiering av sektorns gréna
omstéllning (inbegripet for utbyggnad av infrastruktur for laddning pa land), samtidigt som
snedvridning av konkurrensen undviks.

Om man tittar narmare pa de foreslagna atgarderna finns det for narvarande ingen mekanism,
vare sig pa IMO-niva eller EU-niva, for att korrigera forekomsten av negativa externa effekter
(indirekta kostnader for utslapp som annars inte beaktas) inom sektorn. Detta hindrar
operatorerna fran att i sina drifts- och investeringsval ta hansyn till de sociala kostnaderna for
sin verksamhet nar det galler klimatforandringar och luftfororeningar. 1 den ekonomiska
litteraturen anges att prissattningsmekanismer &r de instrument som foredras for att
“internalisera” externa kostnader. De viktigaste exemplen dr en skatt som faststills pa nivan
for de externa kostnaderna, eller ett instrument med utslappstak och handel (cap and trade

5 Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2015/757 av den 29 april 2015 om Gvervakning,
rapportering och verifiering av koldioxidutslapp fran sjotransporter och om andring av direktiv
2009/16/EG (EUT L 123, 19.5.2015, s. 55).

6 Europaparlamentets och radets direktiv 2003/87/EG av den 13 oktober 2003 om ett system for handel med

utslappsratter for vaxthusgaser inom gemenskapen och om andring av radets direktiv 96/61/EG (EUT L 275,

25.10.2003, s. 32).

Radets direktiv 2003/96/EG av den 27 oktober 2003 om en omstrukturering av gemenskapsramen for beskattning

av energiprodukter och elektricitet (EUT L 283, 31.10.2003, s. 51).

8 Europaparlamentets och radets direktiv 2014/94/EU av den 22 oktober 2014 om utbyggnad av infrastrukturen for
alternativa branslen (EUT L 307, 28.10.2014, s. 1).
9 Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2018/2001 av den 11 december 2018 om framjande av anvandningen

av energi fran fornybara energikallor (EUT L 328, 21.12.2018, s. 82).
https://www.waterborne.eu/
Meddelande fran Kommissionen — Riktlinjer for statligt stod till miljéskydd och energi for 2014-2010

10
11

(EUT C 200, 28.6.2014, s. 1).
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), t.ex. EU:s utslappshandelssystem, som sétter en grans for de totala utslappen och later
marknaden bestamma ett lampligt pris. Bada beskrivs som marknadsbaserade styrmedel.

Handeln med utslappsratter kan visserligen leda till minskade vaxthusgasutslapp pa ett
kostnadseffektivt satt och ger en enhetlig prissignal som paverkar aktérernas, investerarnas
och konsumenternas beslut, men den undanrdjer inte i tillracklig utstrackning alla hinder for
anvandningen av utslappssnala och utslappsfria losningar.

Det kravs ytterligare politiska atgarder for att sakerstélla att lika villkor uppratthalls samtidigt
som hinder for investeringar i teknik och infrastruktur for ren energi undanrgjs, vilket i sin tur
minskar kostnaderna for utslappsminskning och kompletterar atgarderna i EU:s
utslappshandelssystem. Detta ar sarskilt relevant nar det géller att stodja begransningsatgarder
— sasom anvandning av fornybara och koldioxidsnala brénslen inom sjotransportsektorn —
som har stor potential att minska utslappen i framtiden men som for narvarande star infor
hdga kostnader for utslappsminskning och vissa marknadshinder.

Utvidgningen av EU:s utslappshandelssystem till sjofartssektorn kommer forvisso ytterligare
att driva pa energieffektivitetsforbattringar och minska prisskillnaden mellan konventionell
och utslappssnal teknik, men dess formaga att stodja en snabb utbyggnad av tekniken for
fornybara och koldioxidsnala branslen inom sjofartssektorn beror i hog grad pa dess faktiska
prisniva, som sannolikt inte kommer att na en tillracklig niva for detta andamal pa kort till
medellang sikt.

Pa liknande séatt har lagstiftning om brénsleférsorjning (RED I1) och infrastruktur (AFID) inte
haft nagon betydande inverkan pa anvandningen av férnybara och koldioxidsnala branslen
inom sjofartssektorn och behdver kompletteras med atgarder som kan skapa en efterfragan pa
fornybara och koldioxidsnala branslen. Dessutom skulle Gversynen av RED Il inte kunna
hantera den hoga risken for bunkring av bransle utanfor EU for sjofartssektorn.

Det finns for narvarande inget EU-regelverk som specifikt tar upp anvandningen av férnybara
och koldioxidsnala branslen for sjotransporter. Syftet med det hér initiativet ar att fylla den
luckan genom att oka efterfragan pa fornybara och koldioxidsnala branslen for sjétransporter
samtidigt som man uppratthaller lika villkor och en valfungerande EU-marknad for marina
branslen och sjétransporter.

. Forenlighet med unionens politik inom andra omraden

Detta initiativ syftar till att 6ka anvandningen av fornybara och koldioxidsnala branslen inom
EU:s sjotransporter och samtidigt uppratthalla lika villkor, bade till havs och i hamn, och
bidra till att uppnd EU:s och internationella klimat- och miljomal. Att sakerstalla en mer
diversifierad branslemix och mer omfattande anvandning av fornybara och koldioxidsnala
brénslen ar avgorande for att sakerstélla sektorns bidrag till den europeiska ambitionen om
klimatneutralitet senast 2050 i enlighet med den europeiska gréna given. Samtidigt ar det
viktigt med ett differentierat tillvagagangssatt for anvandning av fornybara och koldioxidsnala
branslen till sjoss och i hamn for att ta hansyn till hur luftfororeningar paverkas av strangare
krav for fartyg i hamnar och skillnader i tillgangen till teknik (fler alternativ for fartyg i
hamnar).
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2. RATTSLIG GRUND, SUBSIDIARITETSPRINCIPEN OCH
PROPORTIONALITETSPRINCIPEN

. Rattslig grund

Detta initiativ syftar till att uppratthalla en hég konnektivitetsniva och bevara industrins
konkurrenskraft inom sjofartssektorn och samtidigt oka dess hallbarhet. Artikel 100.2 i
fordraget om Europeiska unionens funktionssatt (EUF-fordraget) ger unionen befogenhet att
faststélla lampliga bestammelser for sjotransporter.

. Subsidiaritetsprincipen (for icke-exklusiv befogenhet)

Sjotransporter &r till sin natur en internationell sektor. |1 Europa sker cirka 75 % av de resor
som rapporteras inom ramen for dvervakning, rapportering och verifiering, inom Europeiska
ekonomiska samarbetsomradet (EES) (och kan darfor vara ett matt pa trafiken inom EU) och
endast omkring 9 % av trafiken beréknas vara inrikes resor (mellan hamnar inom samma EU-
medlemsstat). Sektorns granséverskridande aspekter ar darfor av avgorande betydelse och
kraver samordnade atgarder pa EU-niva.

Utan atgarder pa EU-niva skulle ett lapptacke av regionala eller nationella krav i EU:s
medlemsstater riskera att leda till en utveckling av tekniska losningar som inte ngdvéandigtvis
ar kompatibla med varandra. Flera medlemsstater haller redan pa att utarbeta nationella
maritima strategier som inbegriper specifika tillvagagangssatt for utslapp fran fartyg och i
synnerhet anvandning av alternativa branslen*? som skulle kunna leda till oavsiktliga effekter
och snedvridning av marknaden. Eftersom de problemfaktorer som identifierats i samband
med detta forslag inte skiljer sig namnvart fran en medlemsstat till en annan, och med tanke
pa den gransoverskridande aspekten av sektorns verksamheter, hanteras dessa fragor bést pa
EU-niva. EU-atgarder kan ocksa inspirera och bana vag for utvecklingen av framtida atgarder
som péskyndar anvandningen av alternativa branslen pé global niva®2.

Tidigare EU-atgarder i fragor som ror vaxthusgasutslapp har redan lett till motsvarande
atgarder fran IMO:s sida; exempelvis ledde EU:s antagande av férordningen om 6vervakning,
rapportering och verifiering av véxthusgasutslapp fran fartyg till att IMO kort darefter antog
ett liknande obligatoriskt globalt system for insamling av uppgifter om vaxthusgaser. Ett
samordnat tillvagagangssatt fran EU:s medlemsstaters sida som svar pd IMO:s fortsatta
minskningar av véxthusgasutslapp har pa senare tid sakerstéllt att obligatoriska operativa
energieffektivitetsatgarder ingar i IMO:s kortsiktiga atgarder for att minska utslappen av
vaxthusgaser. Att formedla en gemensam standpunkt fran ett storre antal IMO-medlemsstater
inom IMO-forumen innebér att EU kan fa en betydande inverkan pa inriktningen pa och
resultatet av IMO:s diskussioner.

. Proportionalitetsprincipen

Genomforandet av detta initiativ pa EU-niva ar nodvandigt for att uppna stordriftsfordelar
bade nar det géller anvandningen av fornybara och koldioxidsnala bréanslen for sjctransporter
och for att undvika koldioxidlackage samt for att sakerstélla lika villkor mellan operattrer
som anléper EU-hamnar och inbordes mellan EU-hamnar. Som exempel kan ndmnas att
skyldigheter som faststéllts pa nationell niva nar det galler anvandning av férnybara och

2 Detta inbegriper nationella planer som haller pa att utarbetas av Nederlanderna, Sverige och Italien (i form av

riktlinjer for hamnmyndigheternas energi- och miljoplaneringsdokument (DEASP)). Lé&nder utanfér EU som
Storbritannien och Norge har ocksa utarbetat egna planer. Det ar viktigt att namna dem i detta avseende, eftersom
deras mal kan paverka narsjofarten till och fran EU.

For narvarande fortecknade i IMO:s forsta strategi for minskning av véaxthusgasutsldpp fran fartyg bland de
foreslagna atgarderna pd medellang sikt, dvs. atgarder som IMO ska enas om mellan 2023 och 2030.

13
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koldioxidsnala branslen kan leda till att trafiken leds om till konkurrerande hamnar i andra
medlemsstater och snedvrida konkurrensen. Harmonisering pa EU-niva ar darfor nédvéandig
for att sékerstélla lika villkor for alla aktorer i sjofartsklustret (i synnerhet operatérer, hamnar
och brénsleleverantorer).

. Val av instrument

Konsekvenshbedomningen visade att bindande lagstiftningsatgarder ar nodvandiga for att
uppna malen. En forordning ar det lampligaste instrumentet for att sakerstalla ett gemensamt
genomforande av de planerade atgarderna, samtidigt som risken for snedvridning pa den inre
marknaden minskas, vilket skulle kunna bero pa skillnader i hur EU:s medlemsstater omsatter
kraven i nationell lagstiftning. Eftersom overgangen till fornybara och koldioxidsnala
branslen kréaver betydande investeringar fran bransleleverantorer, bransledistribution och en
stark och tydlig 6kad efterfragan, ar det mycket viktigt att regelverket tillhandahaller en enda,
langsiktig och robust uppsattning regler for alla investerare i hela EU. Det ar sarskilt viktigt
att undvika att skapa ett lapptacke av olika atgarder pa nationell niva, vilket skulle vara fallet
om atgarderna genomfordes inom ramen for ett sektorsévergripande direktiv.

Forslaget &r mycket tekniskt till sin natur och det & mycket sannolikt att det kommer att
behéva andras regelbundet for att aterspegla den tekniska och réttsliga utvecklingen. Av
denna anledning planeras ocksa en rad genomférandeatgarder. Dessa kommer sarskilt att
inriktas pa de tekniska specifikationerna for genomférandet av de funktionella kraven.

3. RESULTAT AV EFTERHANDSUTVARDERINGAR, SAMRAD MED
BERORDA PARTER OCH KONSEKVENSBEDOMNINGAR

. Efterhandsutvéarderingar/kontroller av andamalsenligheten med befintlig
lagstiftning

Eftersom detta &r ett nytt forslag har inga utvarderingar eller kontroller av andamalsenligheten
genomforts.

. Samrad med berérda parter

Kommissionen samarbetade aktivt med berdrda parter och genomforde omfattande samrad
under konsekvensbedémningsprocessen. Berorda parters synpunkter bérjade samlas in efter
offentliggdrandet av den inledande konsekvensbeddémningen (mars och april 2020). Totalt
inkom 81 svar som lag till grund for utarbetandet av forslaget och bidrog till att finslipa
tillvagagangssattet och battre identifiera hinder for den nuvarande anvandningen av fornybara
och koldioxidsnala branslen inom sjofartssektorn.

Som en del av utarbetandet av forslaget ingick bland annat féljande samrad:

— Ett 6ppet offentligt samrad, organiserat av kommissionen, pagick mellan den 2 juli
2020 och den 10 september 2020. Totalt inkom 136 svar, som omfattade en rad olika
intressentgrupper. Svaren kom fran fartygsdgare och fartygsoperatorer (40),
energiproducenter och bréansleleverantérer (37), nérsjofart (25), nationella offentliga
myndigheter ~ (15), intresseorganisationer  (14),  hamnforvaltningar  och
hamnadministratérer (13), hamnterminaloperatér eller andra leverantorer av
hamntjanster (13), universitet, forskning och innovation (12), sektorn for inre
vattenvagar (11), varvsindustrin och tillverkare av marin utrustning (10), regionala
eller lokala myndigheter (9), logistikleveranttrer, befraktare och lastagare (9), organ
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och sammanslutningar for teknisk standardisering och Klassificering (2),
investeringar och finansiering (2), och andra (17).

- Ett riktat samrad med berorda parter anordnat av den konsult som ansvarade for den
studie som genomférdes som underlag till konsekvensbeddmningen, som pagick
mellan den 18 augusti 2020 och den 18 september 2020 och som riktade sig till
experter fran europeiska forumet for hallbar sjofart (ESSF, European Sustainable
Shipping Forum). Konsulten genomforde ocksa en rad intervjuer med berdrda parter,
daribland foretradare for industrin och nationella myndigheter, mellan den 10 juli
2020 och den 1 december 2020.

— Ett rundabordssamtal med berorda parter anordnat av kommissionen den 18
september 2020 med medlemmar av ESSF® och europeiska hamnforumet®® (EPF,
European Ports Forum).

- Regelbundna expertgruppsmaéten inom ramen for ESSF-undergruppen for hallbar
alternativ energi for sjofart.

Den information som de berérda parterna lamnade var avgoérande for att kommissionen skulle
kunna forfina utformningen av de politiska alternativen och beddéma deras ekonomiska,
sociala och miljomassiga konsekvenser, jamfora dem och faststalla vilket alternativ som
sannolikt skulle kunna maximera forhallandet mellan fordelarna och kostnader for samhéllet.

Samraden visade att det rader enighet bland alla intressentgrupper om vikten av att fornybara
och koldioxidsnala branslen anvands for sjotransporter samt de specifika problem som
identifierats i konsekvensbedémningen.

Samraden bekraftade att alla de fem drivkrafter som identifierats inom ramen for
konsekvensbedomningen av forslaget ar relevanta. Resultaten tyder pa att de olika berdrda
parterna &r Overens om att hoga brénsle- och investeringskostnader tillsammans med
osdkerhet fOr investerare dr de storsta hindren. I frga om de politiska mélen forefaller att
skapa storre sakerhet nar det géller klimat- och miljokraven for fartyg i drift” vara det
viktigaste for de berdrda parterna.

Alla intressentgrupper uttryckte ocksa en preferens for en malbaserad strategi snarare &n en
foreskrivande, vilket ocksa Overensstaimmer med ett annat krav pa strategin som de flesta
berorda parter har uttryckt, namligen teknikneutralitet. Nar det galler politiska atgarder la de
berérda parterna storsta vikt vid att genom lagstiftning ange en tydlig riktning for att minska
koldioxidutslappen fran det befintliga marina branslet. Nar det galler geografiskt
tillampningsomrade for atgarderna fanns det ingen uppenbar preferens. Nar det galler matning
av miljoprestanda och hur utslapp bor inga i den politiska ramen foredrar de flesta berorda
parter en “fran kalla till kolvatten (well-to-wake)”-strategi eftersom den inte bara tar h&dnsyn
till utslapp fran forbranning av bransle ombord pa fartyget, utan aven utslapp i tidigare led
fran produktion, transport och distribution av branslen. Nar det galler fartyg vid kaj anses
kraven pa anvandning av landstrémsforsérjning vara relevanta och nodvandiga for att de
flesta berorda parter ska kunna uppna malen om utfasning av fossila branslen.

14 https://ec.europa.eu/info/law/better-requlation/have-your-say/initiatives/12312-Fuel EU-Maritime-/public-

consultation_sv

15 https://ec.europa.eu/transparency/expert-groups-register/screen/expert-
groups/consult?do=groupDetail.groupDetail&grouplD=2869&lang=sv
16 https://ec.europa.eu/transparency/expert-groups-register/screen/expert-

groups/consult?do=groupDetail.groupDetail&grouplD=3542&lang=sv
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. Insamling och anvandning av sakkunnigutlatanden

En extern konsult har genomfort en studie till stod for den konsekvensbeddémning som ligger
till grund for forslaget. Studien inleddes i juli 2020 och avslutades i mars 2021. Studien gav
kommissionen vérdefulla insikter, sarskilt nar det gallde att utforma de politiska alternativen,
bedéma nagra av de forvantade effekterna och samla in synpunkter fran de berérda parter som
direkt paverkas. Kommissionens avdelningar forlitade sig ocksa pa stodet fran Europeiska
sjosakerhetsbyran (Emsa) nar det gallde de tekniska aspekterna i samband med detta initiativ.

. Konsekvensbeddémning

De atgarder som ingar i detta forslag bygger pa resultaten av en konsekvensbeddémning.
Konsekvensbedomningsrapporten [SWD (2021) 635] fick ett positivt yttrande fran
kommissionens namnd for lagstiftningskontroll [SEC (2021) 562]. | sitt yttrande l&mnade
namnden ett antal rekommendationer avseende presentationen av argumenten i
konsekvensbedémningsrapporten. Dessa rekommendationer har tagits i beaktande. Bilaga 1
till konsekvensbedomningsrapporten innehaller en sammanfattning av hur detta har gjorts.

Tre politiska alternativ har 6vervagts i samband med konsekvensbedémningen for att uppna
de faststallda malen. Dessa tre alternativ har alla tva huvuddrag, narmare bestamt

1) de regleringsmassiga egenskaperna for att skapa rattssékerhet, och

(2 fokus pa efterfragan for att stimulera produktion och anvandning av férnybara och
koldioxidsnala brénslen, ta itu med “honan och &dgget”-problemet och undvika
koldioxidlackage.

| alternativen utformas kraven pd olika satt och de skilde sig sarskilt at avseende
tillvagagangssatt nar det galler val av teknik och det sétt pa vilket den erforderliga prestandan
uppnas.

Alternativ 1 ar utformat som ett foreskrivande tillvagagangssatt dar det kréavs att en andel av
specifika brénslen/brénsletyper anvénds. Det innebar att tillsynsmyndigheten véljer teknik.
Bade alternativ 2 och alternativ 3 ar malbaserade tillvagagangssatt, dar det kravs att den
energi som anvands ombord uppfyller ett gransvarde for den arliga genomsnittliga
vaxthusgasintensiteten. Detta Overlater at marknadsaktorerna att valja teknik. Alternativ 3
innehaller ocksa mekanismer for att belona en efterlevnad utéver det som kravs. Syftet ar att
uppmuntra utvecklingen av mer avancerad utslappsfri teknik (poolning och multiplikatorer for
utslappsfri teknik) som minskar bade luftfororeningar och véxthusgaser. Alla alternativ kraver
att de mest fororenande fartygen i hamnarna (containerfartyg och passagerarfartyg) anvander
landstromsforsorjning (eller motsvarande utsléppsfri teknik).

Efter bedomningen har alternativ 3 identifierats som det alternativ som rekommenderas
eftersom det ger den basta balansen mellan malen och de totala genomférandekostnaderna.
Det tillgodoser inte bara behovet av flexibilitet, vilket betonades av berdrda parter under
samradet (i synnerhet operatorer och hamnar), utan minskar ocksa risken for teknikinlasning
[och stimulerar ett tidigt inforande av de mest avancerade tekniska ldsningarna].

Den oOkade anvandningen av fornybara och koldioxidsnala branslen i den maritima
branslemixen kommer att leda till en betydande minskning av véxthusgasutsldpp och
luftféroreningar. De externa kostnadsbesparingarna har uppskattats till 10 miljarder euro for
luftfororeningar och 138,6 miljarder euro for klimatforandringar, jamfort med
referensscenariot och uttryckt i nuvarde foér perioden 2021-2050. Dessa har berdknats i
konsekvensbedomningen pa grundval av en modell for forvantad spridning av fornybara och
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koldioxidsnala branslen. Fartygsoperatdrerna forvantas gora besparingar i storleksordningen
2,3 miljarder euro tack vare minskade driftskostnader (underhall, besattning osv.). Denna
minskning kommer att drivas av en nagot lagre sjotransportverksamhet i forhallande till
referensscenariot. Ytterligare en markbar effekt géllde anvandningen av avancerade brénslen
och olika typer av framdrivningsteknik, och indirekt dess inverkan pa innovation. Initiativet
forvantas 0ka andelen brénslecellsdrivna fartyg (18,9 %) i flottan och &ven andelen elektrisk
framdrivning (5,4 %) fram till 2050 (jamfort med ingen andel alls i referensscenariot).

Den storsta kostnaden for den foreslagna atgarden bérs av fartygsoperatorer och uppgar till
89,7 miljarder euro. Det beror pa okade kapitalkostnader (25,8 miljarder euro) och
branslekostnader (63,9 miljarder euro). De indirekta kostnaderna for hamnarna kommer att
avse tillhandahallande av nodvandig bunkringsinfrastruktur och uppskattas till 5,7 miljarder
euro. De administrativa kostnaderna for fartygsoperatorer uppskattas till 521,7 miljoner euro
till foljd av datainsamling, inlamning och verifiering av 6verensstimmelseplanerna och den
arliga energirapporten, samarbete under revisioner och inspektioner samt utbildning av
beséttning. Ytterligare 1,8 miljoner euro har avsatts for att utarbeta riktlinjer for hamnarna for
att garantera saker hantering av fornybara och koldioxidsnala branslen. Sarskilda kostnader i
samband med certifiering av brénsle kunde inte kvantifieras. De offentliga myndigheternas
kostnader for efterlevnadskontroll forvantas bli begransade (1,5 miljoner euro) och avse
tillhandahallande av nodvandiga it-rapporteringsverktyg. Det alternativ som rekommenderas
ger saledes nettovinster pa 58,4 miljarder euro under initiativets tidsspann.

. Grundlaggande rattigheter
Forslaget far inga konsekvenser for skyddet av de grundlaggande rattigheterna.

4. BUDGETKONSEKVENSER

Det alternativ som rekommenderas kommer att fa budgetkonsekvenser for kommissionen. De
forvantade kostnaderna for it-tjanster och utveckling av I1T-system uppgar till 0,5 miljoner
euro. Detta grundar sig pa kostnaden for Thetis MRV och erfarenheterna av befintliga Thetis-
EU-moduler som stddjer olika delar av EU-lagstiftningen. Sadana it-utvecklingskostnader
berdknas uppga till 300,000 euro. Det alternativ som rekommenderas skulle ocksa behova en
ytterligare funktion for att stodja poolningen av fartyg for 6verensstammelse. Detta ytterligare
verktyg berdknas kosta 200,000 euro. Beslut om it-utveckling och upphandling maste
godkannas pa forhand av Europeiska kommissionens styrelse for informationsteknik och
cybersékerhet.

S. OVRIGA INSLAG

. Genomforandeplaner samt atgarder for Overvakning, utvardering och
rapportering

Kommissionen kommer, med hjélp av ett antal 6vervaknings- och utvérderingsmekanismer,
att folja utvecklingen, effekterna och resultaten av detta forslag. Kommissionen kommer att
mata framstegen nar det géller att uppna forslagets specifika mal, sarskilt genom de uppgifter
som arligen samlas in som en del av EU:s system for Overvakning, rapportering och
utvérdering.

Begéran om uppgifter (rapporter och enkatsvar) kommer att analyseras noga for att inte skapa
ytterligare arbetsbérdor for berdrda parter genom inférande av oproportionerliga nya
rapporteringskrav.
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Fem ar efter dagen for lagstiftningsforslagets genomférande kommer kommissionen att
utvérdera reglerna for att kontrollera huruvida initiativets mal har uppnatts. Utvarderingen
kommer att ligga till grund for framtida beslutsprocesser i syfte att sakerstalla ndédvandiga
justeringar for att uppna de faststallda malen.

. Ingaende redogorelse for de specifika bestammelserna i forslaget

| artikel 1 beskrivs syftet med den foreslagna forordningen, i vilken regler faststélls for att
minska vaxthusgasintensiteten hos energi som anvands ombord av fartyg som ankommer till,
ligger i eller avgar fran hamnar inom en EU-medlemsstats jurisdiktion, for att framja en
harmoniserad utveckling och konsekvent anvandning av fornybara och koldioxidsnala
branslen i hela unionen, utan att hinder skapas for den inre marknaden och for att framja en
minskning av vaxthusgasutslappen fran sjotransporter.

| artikel 2 faststélls tillampningsomradet.

| artikel 3 faststalls ett antal definitioner.

| artikel 4 faststalls gransvérdet avseende den arliga vaxthusgasintensiteten i den energi som
anvands ombord av ett fartyg.

| artikel 5 faststalls krav for anvandning av landstromsforsorjning eller utslappsfri energi vid
kaj for sarskilda fartygstyper och mojliga undantag.

| artikel 6 faststalls de gemensamma principerna for 6vervakning av efterlevnaden.

| artikel 7 faststélls vad som ska ingd i 6vervakningsplanerna.
| artikel 8 fortecknas de situationer i vilka 6vervakningsplanen bor &ndras.

| artikel 9 faststélls principerna for certifiering av biodrivmedel, biogas, fornybara branslen av
icke-biologiskt ursprung och atervunna kolbaserade branslen.

| artikel 10 faststdlls omfattningen av den verifieringsverksamhet som ska utféras av
kontroll6rerna.

| artikel 11 faststélls allméanna skyldigheter och principer for kontrollorer.

| artikel 12 faststdlls de grundldggande principer som ska féljas under
verifieringsforfarandena.

| artikel 13 faststélls regler for ackreditering av kontrollorer for de arbetsuppgifter som ska
utforas inom ramen for denna férordning.

| artikel 14 faststalls de parametrar som foretagen bor 6vervaka och registrera for att visa att
de uppfyller kraven for Overensstimmelse.

| artikel 15 faststélls kontrollérernas uppgift ndr det galler den information som foretagen
lamnar.

| artikel 16 faststalls dverensstammelsedatabasen och de viktigaste parametrarna for
rapportering.

| artikel 17 faststélls bestammelser om flexibilitet som gor det mojligt for operatorer att inom
en viss grans satta in eller lana ett Overensstimmelsedverskott for att mojliggora
Overensstdammelse.

| artikel 18 faststalls de viktigaste principerna och forfarandena for poolning av
Overensstammelsesaldon.

| artikel 19 faststalls villkoren for utfardande av ett FuelEU-intyg om Gverensstdimmelse.
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| artikel 20 faststélls de straffavgifter som ska paforas om kraven inte har uppfylits.

| artikel 21 faststalls principerna for allokering av straffavgifter for att stodja fornybara och
koldioxidsnala branslen inom sj6fartssektorn.

| artikel 22 faststalls skyldigheten for fartyg att medfora ett giltigt FuelEU-certifikat om
Overensstdmmelse.

| artikel 23 faststélls regler for fartygsinspektioner.
| artikel 24 faststalls ratten att omprdva beslut som beror foretag.

Enligt artikel 25 ska de behoriga myndigheter som ansvarar for tillampningen och
efterlevnaden av denna forordning utses.

| artikel 26 faststalls villkoren for de delegerade befogenheter som ges till kommissionen i
enlighet med denna férordning.

| artikel 27 faststélls kommittéforfarandet for kommissionens utdvande av befogenheten att
anta genomfdérandeakter.

Enligt_artikel 28 ska kommissionen minst vart femte ar rapportera till Europaparlamentet och
radet om tillampningen av denna forordning.

Genom artikel 29 andras direktiv 2009/16/EG sa att FuelEU-intyget om overensstammelse
laggs till i bilaga IV till det direktivet.

| artikel 30 anges ikrafttradandet och tillampningen av denna forordning.

| bilaga | anges formler och metoder for faststallande av gransvardet avseende den arliga
vaxthusgasintensiteten i den energi som anvands ombord av ett fartyg.

Bilaga Il innehaller en forteckning dver normalvéarden som kan anvandas for att faststalla de
emissionsfaktorer som avses i formeln i bilaga I.

Bilaga Il innehaller en forteckning 6ver utslappsfri teknik som kan anvéandas som alternativ
till anslutning till landstréomsforsorjning vid kaj, samt sérskilda kriterier for anvandning av
dessa.

| bilaga IV anges den information som minst ska inga i de intyg som ska utfardas av
hamnledningen i de fall da fartyg av motiverade skal inte kan anvanda kraftforsérjning pa
land.

| bilaga V anges formler for att berdkna fartygets dverensstammelsesaldo och straffavgifter
vid bristande 6verensstammelse.
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2021/0210 (COD)
Forslag till
EUROPAPARLAMENTETS OCH RADETS FORORDNING

om anvéandning av fornybara och koldioxidsnala branslen for sjotransport och om
andring av direktiv 2009/16/EG

(Text av betydelse for EES)

EUROPAPARLAMENTET OCH EUROPEISKA UNIONENS RAD HAR ANTAGIT
DENNA FORORDNING

med beaktande av fordraget om Europeiska unionens funktionssatt, sarskilt artikel 100.2,
med beaktande av Europeiska kommissionens forslag,

efter 6versdndande av utkastet till lagstiftningsakt till de nationella parlamenten,

med beaktande av Europeiska ekonomiska och sociala kommitténs yttrande!’,

med beaktande av Regionkommitténs yttrande'®,

i enlighet med det ordinarie lagstiftningsforfarandet, och

av foljande skal:

(1)  Sjotransporter star for omkring 75 % av EU:s utrikeshandel och 31 % av EU:s interna
handel sett till volym. Samtidigt star fartygstrafiken till och fran hamnar i EES for
cirka 11 % av alla koldioxidutslapp fran transporter i EU och 3-4 % av de totala
koldioxidutslappen i EU. 400 miljoner passagerare gar ombord eller stiger i land varje
ar i medlemsstaternas hamnar, varav cirka 14 miljoner pa kryssningsfartyg.
Sjotransporter ar darfor en viktig del av Europas transportsystem och spelar en
avgorande roll for den europeiska ekonomin. Marknaden for sjotransporter ar utsatt for
hard konkurrens mellan ekonomiska aktorer i unionen och utanfér den, och for dessa
ar lika villkor absolut nodvandigt. Stabiliteten och valstandet pa marknaden for
sjotransporter och dess ekonomiska aktorer ar beroende av en tydlig och harmoniserad
politisk ram dar sjétransportoperatérer, hamnar och andra aktérer inom sektorn kan
verka pa grundval av lika mojligheter. Om marknaden snedvrids riskerar detta att
missgynna fartygsoperatorer eller hamnar jamfort med konkurrenter inom
sjotransportsektorn eller inom andra transportsektorer. Detta kan i sin tur leda till
minskad konkurrenskraft for sjotransportindustrin och samre konnektivitet for
méanniskor och foretag.

2 For att starka unionens klimatatagande enligt Parisavtalet och faststalla de atgarder
som ska vidtas for att uppna klimatneutralitet senast 2050 och for att omséatta det
politiska atagandet i en rattslig skyldighet, antog kommissionen (det andrade) forslaget
till Europaparlamentets och radets férordning om inrattande av en ram for att uppna
Klimatneutralitet och om é&ndring av forordning (EU) 2018/1999 (Europeisk

= EUTC,,s..
18 EUTC,,s..
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©)

(4)

()

klimatlag)®® samt meddelandet Hojning av Europas klimatambitioner for 2030%°. Detta
inbegriper ocksa malet att minska utslappen av vaxthusgaser med minst 55 % jamfort
med 1990 ars nivaer fram till 2030. Det behdvs darfor olika kompletterande politiska
instrument for att motivera anvandningen av hallbart producerade férnybara och
koldioxidsnala branslen, aven inom sjotransportsektorn. Den nddvéndiga utvecklingen
och spridning av teknik maste ha skett redan 2030, sa att mycket snabbare
forandringar kan ske darefter.

| samband med overgangen till fornybara och koldioxidsnala branslen och
ersattningskallor for energi ar det viktigt att sékerstélla en valfungerande och réttvis
konkurrens pa EU:s marknad for sjétransporter nar det géller marina branslen som star
for en betydande andel av fartygsoperatorernas kostnader. Skillnader i brénslekrav
mellan unionens medlemsstater kan i hog grad paverka fartygsoperatorernas
ekonomiska resultat och inverka negativt pa konkurrensen pa marknaden. Pa grund av
sjofartens internationella karaktar kan fartygsoperatorer latt bunkra i tredjeldnder och
transportera stora méangder bransle. Detta kan leda till koldioxidlackage och skadliga
effekter pa sektorns konkurrenskraft om tillgangen till fornybara och koldioxidsnala
branslen i kusthamnar inom en medlemsstats jurisdiktion inte atféljs av krav pa dessa
branslens anvandning som galler for alla fartygsoperatdrer som ankommer till och
avgar fran hamnar inom medlemsstaternas jurisdiktion. | denna férordning bor det
faststallas atgarder for att sakerstalla att spridningen av fornybara koldioxidsnala
branslen pa marknaden for marina branslen sker under rattvisa konkurrensvillkor pa
EU:s marknad for sjotransporter.

For att fa effekt pa all verksamhet inom sjotransportsektorn &r det lampligt att denna
forordning omfattar en andel av de resor som genomfors mellan en hamn inom en
medlemsstats jurisdiktion och en hamn inom ett tredjelands jurisdiktion. Denna
forordning bor saledes tillampas pa halften av den energi som anvénds av ett fartyg
som pa sina resor ankommer till en hamn inom en medlemsstats jurisdiktion fran en
hamn utanfor en medlemsstats jurisdiktion, hélften av den energi som anvénds av ett
fartyg som pa sina resor avgar fran en hamn inom en medlemsstats jurisdiktion och
ankommer till en hamn utanfor en medlemsstats jurisdiktion, hela den energi som
anvands av ett fartyg som pa sina resor ankommer till en hamn inom en medlemsstats
jurisdiktion fran en hamn inom en medlemsstats jurisdiktion samt den energi som
anvands i en hamn inom en medlemsstats jurisdiktion. Det faktum att en andel av den
energi som ett fartyg anvander vid bade inkommande och utgaende resor mellan
unionen och tredjelander omfattas av férordningen sékerstaller forordningens
effektivitet, bland annat genom att 6ka de positiva miljoeffekterna av en sadan ram.
Samtidigt minskar en sadan ram risken for hamnanlép i syfte att kringga kraven i
denna forordning och risken for utflyttning av omlastningsverksamhet utanfor
unionen. FOr att sakerstdlla en vélfungerande sjotrafik och lika villkor for
sjotransportoperatorer och mellan hamnar, samt for att undvika snedvridningar pa den
inre marknaden, bor alla resor som ankommer till eller avgar fran hamnar inom
medlemsstaternas jurisdiktion samt fartygens vistelse i dessa hamnar omfattas av
enhetliga regler i denna forordning.

De regler som faststalls i den har forordningen bor tillampas pa ett icke-
diskriminerande satt pa alla fartyg, oberoende av flagg. For att skapa samstammighet
med unionens regler och internationella regler pa omradet for sjotransport bor denna
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(6)

(7)

(8)

9)

(10)

forordning inte tillampas pa orlogsfartyg, stodfartyg, fiskefartyg eller
fiskberedningsfartyg eller statsfartyg som anvénds inte anvands kommersiellt
andamal.

Den person eller organisation som ansvarar for efterlevnaden av denna forordning bor
vara rederiet, definierat som fartygsagaren eller nagon annan organisation eller person,
sasom den driftsansvarige eller den som hyr fartyget utan besattning, som har évertagit
fartygsagarens ansvar for fartygets drift och som genom att ta pa sig detta ansvar har
gatt med pa att Gverta alla de skyldigheter och allt ansvar som foljer av de
internationella organisationsreglerna for séker drift av fartyg och for forhindrande av
fororening. Denna definition bygger pa definitionen av foretag i artikel 3 d i
Europaparlamentets och rédets férordning (EU) 2015/7572% och &r i linje med det
globala system for insamling av uppgifter som inrattades 2016 av Internationella
sjofartsorganisationen (IMO). | enlighet med principen att fororenaren betalar kan
rederiet, genom ett avtal, halla den enhet som &r direkt ansvarig for de beslut som
paverkar véaxthusgasintensiteten i den energi som anvands av fartyget ansvarig for
efterlevnadskostnaderna enligt denna forordning. Denna enhet ar normalt den enhet
som ansvarar for val av brénsle, rutt och hastighet for fartyget.

For att begransa den administrativa bordan, sérskilt for mindre operatorer, bor denna
forordning inte tillampas pa primitivt konstruerade trafartyg eller fartyg som inte har
mekanisk framdrivning utan fokusera pa fartyg med en bruttodraktighet dver 5 000
ton. Aven om sistnamnda fartyg endast star for omkring 55 % av alla fartyg som
anléper hamnar som omfattas av Europaparlamentets och radets foérordning (EU)
2015/757, star de for 90 % av koldioxidutslappen fran sjofartssektorn.

Utvecklingen och spridningen av nya brénslen och energilosningar kréver ett
samordnat tillvagagangssatt for att matcha utbud, efterfragan och tillhandahallande av
lamplig distributionsinfrastruktur. Det nuvarande europeiska regelverket omfattar
redan delvis bransleproduktion genom Europaparlamentets och radets direktiv (EU)
2018/2001%2 och distribution genom Europaparlamentets och radets direktiv
2014/94/EU?3, men det finns ocksa ett behov av ett verktyg for att faststalla en 6kad
efterfragan pa fornybara och koldioxidsnala marina branslen.

Aven om instrument som tex. koldioxidprissattning eller mal for verksamhetens
koldioxidintensitet framjar forbattringar av energieffektiviteten ar de inte lampliga for
att astadkomma en betydande 6vergang till fornybara och koldioxidsnala bréanslen pa
kort och medellang sikt. Det behdvs darfor en sarskild regleringsstrategi for
anvandning av fornybara och koldioxidsnala marina branslen och ersattningskallor for
energi, sasom vindkraft eller el.

Politiska atgarder for att stimulera efterfragan pa fornybara och koldioxidsnala marina
branslen bor vara malbaserade och respektera principen om teknikneutralitet. Det bor
darfor faststallas gransvarden for véaxthusgasintensiteten i den energi som anvands
ombord av fartyg, utan att det foreskrivs att nagot visst bransle eller en viss teknik ska
anvandas.

21
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Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2015/757 av den 29 april 2015 om Gvervakning,
rapportering och verifiering av koldioxidutslapp fran sjotransporter och om &andring av direktiv
2009/16/EG (EUT L 123, 19.5.2015, s. 55).

Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2018/2001 av den 11 december 2018 om framjande av anvindningen
av energi fran fornybara energikallor (EGT L 328, 21.12.2001, s. 82).

Europaparlamentets och radets direktiv 2014/94/EU av den 22 oktober 2014 om utbyggnad av
infrastrukturen for alternativa branslen (EUT L 307, 28.10.2014, s. 1).
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Man bor framja utveckling och spridning av fornybara och koldioxidsnala branslen
med stor potential for hallbarhet, kommersiell mognad, innovation och tillvaxt for att
tillgodose framtida behov. Detta kommer att stodja skapandet av innovativa och
konkurrenskraftiga branslemarknader och sakerstalla tillracklig tillgang till hallbara
marina branslen pa kort och lang sikt for att bidra till ambitionerna att minska
koldioxidutslappen fran unionens transporter, samtidigt som unionens insatser for en
hog miljoskyddsniva starks. Darfor bor hallbara marina branslen som produceras fran
ravaror som fortecknas i delarna A och B i bilaga IX till direktiv (EU) 2018/2001 samt
syntetiska marina branslen omfattas av bestammelserna. | synnerhet ar hallbara marina
branslen som produceras fran ravaror som fértecknas i del B i bilaga IX till direktiv
(EU) 2018/2001 avgorande, eftersom de for narvarande utgér den mest kommersiellt
mogna tekniken for att minska koldioxidutslappen fran sjotransporter redan pa kort
sikt.

Indirekt &ndring av markanvandning intraffar nar odling av grddor for biodrivmedel,
flytande biobranslen och biomassabranslen tranger undan traditionell produktion av
livsmedels- och fodergrédor. Denna 6kade efterfragan okar trycket pa marken och kan
leda till att omraden med stora kollager, som skogar, vatmarker och torvmark
omvandlas till jordbruksmark, vilket leder till ytterligare vaxthusgasutslédpp och forlust
av biologisk mangfald. Forskning har visat att effekternas omfattning beror pa en rad
olika faktorer, bland annat vilken typ av ravara som anvands for bransleproduktion,
den ytterligare efterfrdgan pa ravaror till f6ljd av anvandningen av biodrivmedel,
flytande biobrénslen och biomassabréanslen, och i vilken utstrackning mark med stora
kollager ar skyddad i hela vérlden. Nivan pa vaxthusgasutslappen till foljd av indirekt
andring av markanvéndning kan inte entydigt faststdllas med den noggrannhet som
kravs for att faststalla de emissionsfaktorer som kravs for tillampningen av denna
forordning. Det finns dock belagg for att alla branslen som produceras fran ravaror
orsakar indirekt dandring av markanvandning i olika grad. Foérutom de
vaxthusgasutslapp som ar kopplade till indirekt andring av markanvandning — som kan
omintetgdra en del eller alla minskningar av vaxthusgasutslapp for enskilda
biodrivmedel, flytande biobranslen eller biomassabranslen — sa utgér indirekt andring
av markanvandningen en risk for den biologiska mangfalden. Denna risk ar sarskilt
allvarlig i samband med en potentiellt stor produktionsdkning som féljd av en
betydande okning av efterfragan. Branslen fran foder- och livsmedelsgrodor bor darfor
inte framjas. Direktiv (EU) 2018/2001 begrénsar redan och faststaller ett tak for
bidraget fran sadana biodrivmedel, flytande biobranslen och biomassa till malen for
minskade vaxthusgasutslapp inom vag- och jarnvagstransportsektorn med tanke pa
deras lagre miljofordelar, lagre prestanda i fraga om véxthusgasminskningspotential
och bredare hallbarhetsproblem.

Detta tillvagagangssatt maste dock vara mer rigordst inom sjofartssektorn. | dagslaget
ar efterfragan pa biodrivmedel, flytande biobrénslen och biomassabranslen som
baseras pa livsmedels- och fodergrodor obetydlig inom sjofartssektorn, eftersom mer
an 99 % av de marina brénslen som for ndrvarande anvéands &r fossila. Darfor
minimerar det faktum att biodrivmedel baserade pa livsmedels- och fodergrodor inte
omfattas av denna férordning ocksa risken att bromsa utfasningen av fossila branslen i
transportsektorn, vilket annars skulle kunna bli féljden om anvéndningen av
grodobaserade biodrivmedel flyttas fran vagtransporter till sjofartssektorn. Det ar
viktigt att minimera en sadan omstéllning, eftersom vagtransporter for narvarande
fortfarande ar den 6verlagset mest férorenande transportsektorn och sjotransporterna
just nu huvudsakligen anvander fossila brénslen. Det ar darfor lampligt att undvika att
skapa en potentiellt stor efterfragan pa biodrivmedel, flytande biobranslen och
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biomassabranslen baserade pa livsmedels- och fodergrodor genom att framja deras
anvandning genom denna forordning. De ytterligare utslapp av vaxthusgaser och
forlust av biologisk mangfald som orsakas av alla typer av bréanslen baserade pa foder-
och livsmedelsgrodor kréver darfor att dessa brénslen anses ha samma
emissionsfaktorer som den minst gynnsamma produktionskedjan.

De langa ledtiderna for utveckling och spridning av nya bréanslen och energilésningar
for sjotransporter kraver snabba atgarder och inréttande av ett tydligt och forutsagbart
regelverk pa lang sikt som underlattar planering och investeringar fran alla berérda
parter. Ett tydligt och stabilt regelverk pa lang sikt kommer att underlatta utvecklingen
och spridningen av nya bréanslen och energilosningar for sjotransporter och uppmuntra
till investeringar fran berorda parter. Ett sadant regelverk bor faststalla gransvarden for
vaxthusgasintensiteten i den energi som anvands ombord av fartyg fram till 2050.
Dessa gransvarden bor med tiden bli mer ambitiosa for att aterspegla den forvantade
tekniska utvecklingen och den 0©kade produktionen av marina férnybara och
koldioxidsnala branslen.

Denna forordning bor faststdlla den metod och formel som bor tillampas for att
berdkna den arliga genomsnittliga vaxthusgasintensiteten i den energi som anvands
ombord av ett fartyg. Denna formel bor baseras pa den bransleforbrukning som
rapporterats av fartyg och beakta de relevanta emissionsfaktorerna for dessa branslen.
Anvandningen av ersattningskallor for energi, sasom vindkraft eller el, bor ocksa
aterspeglas i metoden.

For att ge en mer fullstindig bild av de olika energikéllornas miljoprestanda bor
branslenas véxthusgasprestanda bedomas fran kalla till kolvatten (well-to-wake), med
beaktande av effekterna av energins produktion, transport, distribution och anvandning
ombord. Syftet ar att skapa incitament for teknik och produktionskedjor som ger ett
lagre véxthusgasavtryck och verkliga fordelar jamfort med befintliga konventionella
brénslen.

Prestanda fran kalla till kolvatten (well-to-wake) for fornybara och koldioxidsnala
marina branslen bor faststallas med hjalp av normalvérden for emissionsfaktorer eller
faktiska och certifierade emissionsfaktorer som omfattar utslapp fran kalla till tank
(well-to-tank) och fran tank till kolvatten (tank-to-wake). Prestanda for fossila
branslen bor dock endast beddmas med hjalp av normalvérden for utslappsfaktorer i
enlighet med denna férordning.

Det ar nodvandigt med ett 6vergripande tillvagagangssatt for alla de mest relevanta
vaxthusgasutslappen (koldioxid, metan och dikvaveoxid) for att framja anvandningen
av energikédllor som generellt ger ett lagre vaxthusgasavtryck. For att avspegla
potentialen till global uppvarmning for metan och dikvéaveoxid bor det gransvéarde som
faststills 1 denna forordning darfor uttryckas som koldioxidekvivalent”.

Anvandningen av fornybara energikéllor och alternativ framdrivning, sasom vind- och
solenergi, minskar kraftigt vaxthusgasintensiteten i fartygens totala energianvandning.
Svarigheten att pa ett korrekt satt mata och kvantifiera dessa energikéllor (intermittent
energianvéndning, direktverforing for framdrivning osv.) bor inte hindra att de raknas
in i fartygets totala energianvandning genom approximationer av deras bidrag till
fartygets energibalans.

Luftfororeningar fran fartyg (svaveloxider, kvaveoxider och partiklar) i hamn ar ett
stort problem for kustomraden och hamnstader. Specifika och stranga krav bor darfor
inforas for att minska utslappen i hamn fran fartyg som anvander el fran sina motorer
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under vistelsen i hamn. Enligt de uppgifter som samlades in inom ramen for
forordning (EU) 2015/757 under 2018 dar passagerarfartyg och containerfartyg de
fartygskategorier som ger storst utslapp per fartyg i hamn. Utslappen fran dessa
fartygskategorier bor darfor prioriteras.

Anvindningen av landstromsforsorjning minskar luftféroreningarna fran fartyg och
minskar utslappen av véaxthusgaser fran sjétransporter. Landstromsforsérjning innebar
en allt renare energiforsarjning for fartyg i hamn, med tanke pa den 6kande andelen
fornybar energi i EU:s elmix. Medan endast tillhandahallande av anslutningspunkter
for landstromsforsorjning omfattas av direktiv 2014/94/EU (direktivet om infrastruktur
for alternativa branslen) har efterfragan pa och, som ett resultat av detta, anvandningen
av denna teknik varit fortsatt begransad. Darfor bor sarskilda regler faststallas med
krav pa att de mest férorenande fartygen anvander landstromsforsorjning.

Utover landstromsforsorjning skulle andra tekniska l6sningar kunna erbjuda likvérdiga
miljoférdelar i hamnar. Nar det kan pavisas att anvandningen av en alternativ teknisk
I6sning ar likvardig med anvandningen av landstromsférsérjning bor fartyget undantas
fran kravet pa anvandning av landstromsforsorjning.

Undantag fran kravet pa anvandning av landstromsforsérjning bor ocksa kunna ges av
ett antal objektiva skal, certifierade av hamnledningen och begrénsade till oplanerade
hamnanlop som gors av sékerhetsskél eller for att radda liv till sjoss, for kortare
vistelser i hamn pa mindre an tva timmar eftersom detta ar den minimitid som krévs
for anslutning, och fér anvandning av energigenerering ombord i nddsituationer.

Undantag i handelse av att landstromsforsorjning inte ar tillganglig eller inkompatibel
bor begrénsas efter det att fartyg och hamnoperatorer har haft tillrackligt med tid for
att gora de ndédvéndiga investeringarna. Detta i syfte att ge nédvandiga incitament for
sadana investeringar och undvika illojal konkurrens. Fran och med 2035 bor
fartygsoperatorer noggrant planera sina hamnanlop for att se till att de kan genomfora
sin verksamhet utan att sldppa ut luftféroreningar och vaxthusgaser i hamn och
aventyra miljon i kustomraden och hamnstader. Ett begrdnsat antal undantag i
handelse av att landstromsforsorjning inte ar tillganglig eller inkompatibel bor
bibehallas for att ge majlighet till tillfalliga andringar i sista minuten av planerade
hamnanldp och anlép i hamnar med inkompatibel utrustning.

Ett robust 6vervaknings-, rapporterings- och verifieringssystem boér inrdttas genom
denna forordning for att spara efterlevnaden av dess bestaimmelser. Ett sddant system
bor tillampas pa ett icke-diskriminerande satt pa alla fartyg och kréva verifiering som
utfors av tredje part for att sdkerstilla att de uppgifter som lamnas i systemet &r
korrekta. FOr att underlatta att denna forordnings mal uppnas bér alla uppgifter som
redan rapporterats i enlighet med férordning (EU) 2015/757 vid behov anvéndas for
att kontrollera efterlevnaden av denna forordning. Syftet &r att begrénsa den
administrativa bérdan for foretag, kontrollorer och sjofartsmyndigheter.

Foretagen bor ansvara for att Overvaka och rapportera mangden och typen av energi
som anvands ombord av fartyg till sjéss och i hamn samt annan relevant information,
sasom information om typen av motor ombord eller forekomsten av vindbaserad
teknik som stod. Syftet ar att visa att de gransvarden for vaxthusgasintensiteten i den
energi som anvands ombord av ett fartyg och som faststélls i denna forordning
efterlevs. For att gora det lattare att uppfylla dessa 6vervaknings- och
rapporteringsskyldigheter samt verifieringsprocessen for kontrollorerna, i likhet med
forordning (EU) 2015/757, bor foretagen dokumentera den planerade
Overvakningsmetoden och lamna ytterligare uppgifter om tilldampningen av
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bestammelserna i denna forordning i en dvervakningsplan. Overvakningsplanen, och
eventuella senare &ndringar av den, bor 1d&mnas in till kontroll6ren.

Certifiering av bréanslen ar avgorande for att uppna malen i denna forordning och
garantera miljointegriteten hos de fornybara och koldioxidsnala branslen som
forvantas anvandas inom sjofartssektorn. Sadan certifiering bor ske genom ett Gppet
och icke-diskriminerande forfarande. FOr att underlatta certifiering och begransa den
administrativa bordan bor certifieringen av biodrivmedel, biogas, fornybara branslen
av icke-biologiskt ursprung och atervunna kolbaserade branslen bygga pa de regler
som faststalls i direktiv (EU) 2018/2001. Denna certifieringsmetod bor ocksa tillampas
pa branslen som bunkras utanfor unionen, vilka bor betraktas som importerade
branslen, pa ett liknande satt som i direktiv 2018/2001/EU. Nar foretag avser att
avvika fran de normalvarden som foreskrivs i det direktivet eller i detta nya regelverk
bor detta endast goras nér véardena kan certifieras genom ett av de frivilliga system
som erkanns enligt direktiv (EU) 2018/2001 (for varden fran kalla till tank) eller
genom laboratorietester eller direkta utslappsmatningar (fran tank till kolvatten).

Verifiering som utfors av ackrediterade kontrollorer bor sakerstdlla att foretagens
Overvakning och rapportering ar korrekt och fullstandig och att denna férordning
efterlevs. FOr att sékerstdlla opartiskhet bor kontrollérerna vara oberoende och
behoriga réttsliga enheter bor ackrediteras av nationella ackrediteringsorgan som
inrattas i enlighet med Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 765/2008%,

Baserat pa de uppgifter och den information som Overvakas och inrapporteras av
foretagen bor kontrollrerna berdkna och faststalla den arliga genomsnittliga
vaxthusgasintensiteten i energi som anvands ombord av ett fartyg och fartygets saldo i
forhallande till gransvérdet, inklusive eventuella Gverensstimmelsedverskott eller
overensstammelseunderskott, samt efterlevnaden av kraven pa att anvanda
landstromsforsorjning i hamn. Kontrolléren ska underrétta det berdrda foretaget om
denna information. Om kontrolléren & samma enhet som den kontrollér som avses i
forordning (EU) 2015/757 kan en sadan anmalan goras tillsammans med
verifieringsrapporten enligt den férordningen. Dessa uppgifter bér sedan rapporteras
av det berorda foretaget till kommissionen.

Kommissionen bor inrdtta och sékerstalla driften av en elektronisk databas som
registrerar varje fartygs prestanda och sakerstéller dess efterlevnad av denna
forordning. For att underlatta rapporteringen och begrénsa den administrativa bérdan
for foretag, kontrollorer och andra anvandare bor denna elektroniska databas bygga pa
den befintliga Thetis-MRV-modulen och beakta majligheten att ateranvanda
information och data som samlats in i enlighet med forordning (EU) 2015/757.

Efterlevnaden av denna forordning skulle bero pa faktorer som foretaget inte kan rada
over, t.ex. fragor som ror bransletillgang eller branslekvalitet. Foretagen bor darfor ges
flexibilitet nar det galler att fora 6ver ett Overensstammelsedverskott fran ett ar till ett
annat eller i forskott lana Overensstammelsedverskott, inom vissa granser, fran
pafoljande ar. Anvandningen av landstromsforsérjning i hamn, som &r av stor
betydelse for den lokala luftkvaliteten i hamnstader och kustomraden, bor inte
omfattas av liknande flexibilitet.

24

Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 765/2008 av den 9 juli 2008 om krav for
ackreditering och marknadskontroll i samband med saluféring av produkter och upphdvande av
férordning (EEG) nr 339/93 (EUT L 218, 13.8.2008).
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For att undvika teknologisk inlasning och fortsétta att stodja anvandning av de mest
effektiva I6sningarna bor foretag tillatas att i en pool sla samman olika fartygs
prestanda och anvénda ett fartygs eventuella prestanda utdver det som kravs for att
kompensera for ett annat fartyg som inte nar upp till kraven. Detta skapar en mojlighet
att belona en Gverensstammelse utéver det som krévs och uppmuntrar till investeringar
I mer avancerad teknik. Mojligheten att vélja sammanslagen Overensstimmelse bor
forbli frivillig och godkénnas av de berdrda foretagen.

Ett dokument om Overensstimmelse (FuelEU intyg om &verensstimmelse) som
utfardats av en kontrollér i enlighet med de forfaranden som faststélls i denna
forordning bor forvaras ombord pa fartygen som bevis pa att gransvardena for
vaxthusgasintensiteten i den energi som anvands ombord av ett fartyg ar férenliga med
kraven pa anvandning av landstrémsférsérjning i hamn. Kontrollorer bér informera
kommissionen om utfardande av sadana dokument.

Antalet regelvidriga hamnanlop bor faststdllas av kontrollorer i enlighet med en
uppséttning tydliga och objektiva kriterier som tar hansyn till all relevant information,
inbegripet uppehallstid, mangden av den bransletyp och méngden energi som
forbrukas samt tillampningen av eventuella undantag for varje hamnanlép i unionen.
Foretagen bor gora denna information tillganglig for kontrollérerna i syfte att faststalla
Overensstammelsen.

Utan att det paverkar majligheten till Gverensstammelse med hjélp av bestammelserna
om flexibilitet och poolning ska de fartyg som inte uppfyller gransvérdena for den
arliga genomsnittliga vaxthusgasintensiteten i den energi som anvéands ombord bli
foremal for en straffavgift som har en avskrackande effekt. Straffavgiften bor sta i
proportion till den bristande 6verensstammelsens omfattning och undanrdja eventuella
ekonomiska fordelar med bristande Gverensstammelse, for att pa sa sétt bevara lika
villkor inom sektorn. Den bor baseras pa mangden och kostnaderna for fornybara och
koldioxidsnala branslen som fartygen borde ha anvant for att uppfylla kraven i
forordningen.

Den straffavgift som alaggs for varje regelvidrigt hamnanlop bor sta i proportion till
kostnaden for att anvanda elen och vara pa en sadan niva att det avskracker fran att
anvanda mer fororenande energikallor. Straffavgiften bor baseras pa den effekt som
installerats ombord pa fartyget, uttryckt i megawatt, multiplicerad med en fast
straffavgift i euro per timme som fartyget uppehaller sig i hamn. Eftersom det saknas
exakta uppgifter om kostnaden for att tillhandahalla landstromsforsorjning i unionen
bor denna tariff baseras pa det genomsnittliga elpriset i EU for foretagskunder
multiplicerat med en faktor 2 for att ta hénsyn till andra avgifter i samband med
tillhandahallandet av tjansten, inbegripet bland annat anslutningskostnader och paslag
for atervinning av investeringar.

Inkomsterna fran betalningarna av straffavgifter bor anvandas for att framja
distributionen och anvéandningen av fornybara och koldioxidsnala branslen inom
sjofartssektorn och hjalpa sjofartsoperatorer att uppfylla sina klimat- och miljomal.
Inkomsterna fran dessa straffavgifter bor allokeras till den innovationsfond som avses
I artikel 10a.8 i direktiv 2003/87/EG.

Kontroll av efterlevnaden av skyldigheterna i den har forordningen bor baseras pa
befintliga instrument, ndrmare bestdmt de som har inrattats genom Europaparlamentets

19

SV



SV

(39)

(40)

(41)

(42)

och rédets direktiv 2009/16/EG? och Europaparlamentets och réadets direktiv
2009/21/EG?. Det dokument som bekraftar fartygets efterlevnad av kraven i den har
forordningen bor laggas till i den forteckning 6ver certifikat och dokument som avses i
bilaga IV till direktiv 2009/16/EG.

Med tanke pa de konsekvenser som de atgarder som kontrollGrerna vidtar enligt denna
forordning kan fa for de berorda foretagen, sarskilt nar det géller faststallande av
regelvidriga hamnanldp, berdkning av straffavgifterna och nekande att utfarda ett
FuelEU-intyg om Overensstammelse, bor dessa foretag ha ratt att ansoka om prévning
av sadana atgarder hos den behdriga myndigheten i den medlemsstat dar kontrolloren
har ackrediterats. Mot bakgrund av den grundldggande ratten till ett effektivt
rattsmedel, som faststélls i artikel 47 i Europeiska unionens stadga om de
grundlaggande rattigheterna, bor beslut som fattas av de behdriga myndigheterna och
hamnledningen enligt denna forordning kunna bli foremal for rattslig prévning i
enlighet med den berérda medlemsstatens nationella lagstiftning.

| syfte att uppratthalla lika villkor genom en effektiv tillampning av den har forordning
bor befogenheten att anta akter i enlighet med artikel 290 i fordraget om Europeiska
unionens funktionssatt delegeras till kommissionen med avseende pa andring av
forteckningen Gver emissionsfaktorer fran kalla till kolvatten, &ndring av
forteckningen over tillamplig utslappsfri teknik eller kriterier for dess anvéandning, for
att faststalla regler for utférande av laboratorieprovning och direkta utslappsmatningar,
ackreditering av kontroll6rer, anpassning av straffavgiften samt villkor for betalning
av pafoljder. Det ar sarskilt viktigt att kommissionen genomfor lampliga samrad under
sitt forberedande arbete, inbegripet pa expertniva, och att dessa samrad genomfors i
enlighet med principerna i det interinstitutionella avtalet om béttre lagstiftning av den
13 april 2016. For att sakerstalla lika stor delaktighet i forberedelsen av delegerade
akter erhaller Europaparlamentet och radet alla handlingar samtidigt som
medlemsstaternas experter, och deras experter ges systematiskt tilltrade till méten i
kommissionens expertgrupper som arbetar med forberedelse av delegerade akter.

For att sékerstélla enhetliga villkor fér genomférandet av denna férordning bor
kommissionen tilldelas genomférandebefogenheter. Dessa befogenheter bor utdvas i
enlighet med Europaparlamentets och rédets forordning (EU) nr 182/2011%7. Nér
kommissionen genom genomfdrandeakter faststaller mallarna for standardiserade
overvakningsplaner, inbegripet tekniska regler for en enhetlig tillampning av dessa,
bor hansyn tas till mojligheten att ateranvanda information och uppgifter som samlats
in i enlighet med férordning (EU) 2015/757.

Med tanke pa sjofartssektorns internationella dimension ar ett globalt tillvagagangssatt
for att begrénsa vaxthusgasintensiteten hos den energi som anvénds av fartyg att
foredra. En sadan kan anses vara mer effektiv eftersom den har ett bredare
tillampningsomrade. | syfte att underlatta utarbetandet av internationella regler inom
Internationella sjofartsorganisationen (IMO) bor kommissionen darfor dela relevant
information om genomfoérandet av denna forordning med IMO och andra relevanta
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Europaparlamentets och radets direktiv 2009/16/EG av den 23 april 2009 om hamnstatskontroll (EUT L
131, 28.5.2009, s. 57).

Europaparlamentets och radets direktiv 2009/21/EG av den 23 april 2009 om fullgérande av
flaggstatsforpliktelser (EUT L 131, 28.5.2009, s. 132).

Europaparlamentets och radets forordning (EU) nr 182/2011 av den 16 februari 2011 om faststallande
av allménna regler och principer fér medlemsstaternas kontroll av kommissionens utévande av sina
genomférandebefogenheter (EUT L 55, 28.2.2011, s. 13).
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internationella organ och relevanta handlingar bor lamnas till IMO. Om en
dverenskommelse om en global strategi nas i fragor av betydelse for denna férordning
bér kommissionen se dver denna férordning i syfte att vid behov anpassa den till de
internationella reglerna.

(43) Anvandningen av fornybara och koldioxidsnala branslen och ersattningskallor for
energi av fartyg som ankommer till, ligger i eller avgar fran hamnar inom en
medlemsstats jurisdiktion i hela unionen ar inte ett mal som i tillracklig utstrackning
kan uppnas av medlemsstaterna utan att riskera att skapa hinder for den inre
marknaden och snedvridning av konkurrensen mellan hamnar och mellan
sjofartsoperatorer. Detta mal kan uppnas battre genom att man pa unionsniva infor
enhetliga regler som skapar ekonomiska incitament for sjofartsoperatorer sa att de
obehindrat kan fortsitta sin verksamhet samtidigt som de uppfyller kraven pa
anvandning av fornybara och koldioxidsnala branslen. Unionen kan darmed vidta
atgarder i enlighet med subsidiaritetsprincipen i artikel 5 i fordraget om Europeiska
unionen. | enlighet med proportionalitetsprincipen i samma artikel gar denna
forordning inte utéver vad som ar nédvandigt for att uppna detta mal.

HARIGENOM FORESKRIVS FOLJANDE.
KAPITEL |

ALLMANNA BESTAMMELSER

Artikel 1
Mal och syfte
| denna férordning faststélls enhetliga regler for

a) grénsvérdet for vaxthusgasintensiteten i energi som anvands ombord av ett fartyg som
ankommer till, uppehaller sig i eller avgar fran hamnar inom en medlemsstats jurisdiktion,

b) skyldigheten att anvanda landstromsforsorjning eller utslappsfri teknik i hamnar inom en
medlemsstats jurisdiktion.

Syftet ar att 6ka en konsekvent anvandning av fornybara och koldioxidsnala branslen och
ersattningskallor for energi i hela unionen, samtidigt som man sakerstaller en vélfungerande
sjofart och undviker snedvridningar pa den inre marknaden.

Artikel 2

Tillampningsomrade
Denna forordning ska tillampas pa alla fartyg Over en bruttodraktighet pa 5 000 ton,
oberoende av flagg, nér det galler foljande:
a) Den energi som anvands under vistelsen i en anlfpshamn inom en medlemsstats
jurisdiktion.
b) All den energi som anvands under resor fran en anlépshamn inom en medlemsstats
jurisdiktion till en anlépshamn inom en medlemsstats jurisdiktion.

c) Halften av den energi som anvands under resor som avgar fran eller ankommer till en
anlépshamn inom en medlemsstats jurisdiktion, om den senaste anlépshamnen eller den
foljande anlopshamnen ligger inom ett tredjelands jurisdiktion.
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Denna férordning & inte tillamplig pa orlogsfartyg, stodfartyg, fiskefartyg,
fiskberedningsfartyg, primitivt konstruerade trafartyg, fartyg som inte har mekanisk
framdrivning, eller statsfartyg som inte anvands kommersiellt.

Artikel 3
Definitioner
| denna forordning géller foljande definitioner:
@ vaxthusgasutslapp: utslapp av koldioxid (COz2), metan (CHs) och dikvaveoxid (N20)

I atmosfaren.

(b) biodrivmedel: biodrivmedel enligt definitionen i artikel 2.33 i direktiv (EU)
2018/2001.

(© biogas: biogas enligt definitionen i artikel 2.28 i direktiv (EU) 2018/2001.

(d) atervunna kolbaserade bréanslen: atervunna kolbaserade branslen enligt definitionen i
artikel 2.35 i direktiv (EU) 2018/2001.

(e) fornybara branslen av icke-biologiskt ursprung: foérnybara brénslen av icke-
biologiskt ursprung enligt definitionen i artikel 2.36 i direktiv (EU) 2018/2001.

U] livsmedels- och fodergrddor: livsmedels- och fodergrddor enligt definitionen i artikel
2.40 i direktiv (EU) 2018/2001.

(9) utslappsfri teknik: teknik som uppfyller kraven i bilaga Il och som inte innebér

utslapp i atmosfaren av foljande vaxthusgaser och luftfororeningar fran fartyg:
koldioxid (CO>), metan (CHa), dikvaveoxid (N20), svaveloxider (SOy), kvéveoxider
(NOx) och partiklar (PM).

(h) ersattningskallor for energi: fornybar vind- eller solenergi som produceras ombord
eller el som levereras genom landstréomsforsorjning.

Q) anlopshamn: anlépshamn enligt definitionen i artikel 3 b i forordning (EU)
2015/757.
() resa: resa enligt definitionen i artikel 3 c i direktiv (EU) 2015/757.

(K) foretag: foretag enligt definitionen i artikel 3 d i direktiv (EU) 2015/757.
() bruttodraktighet: bruttodréktighet enligt definitionen i artikel 3 e i direktiv (EU)

2015/757.

(m) fartyg i hamn: fartyg i hamn enligt definitionen i artikel 3n i forordning (EU)
nr 2015/757.

(n) energianvandning ombord: den energiméngd, uttryckt i megajoule (MJ), som ett
fartyg anvander for framdrivning och for anvandning av utrustning ombord, till sjoss
eller i hamn.

(0) vaxthusgasintensitet 1 energianvandning ombord: mangden véxthusgasutslapp,

uttryckt i gram koldioxidekvivalenter, faststalld fran kalla till kolvatten (well-to-
wake), per MJ energi som anvands ombord.

(p) fran kalla till kolvatten (well-to-wake): utslappsberakningsmetod som tar hansyn till
vaxthusgaspaverkan fran energins produktion, transport, distribution och anvéandning
ombord, inbegripet under forbrénning.
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(s)

(t)
(u)

(v)

(w)
(x)
(v)
@)

(aa)

(bb)

(cc)
(dd)

(ee)

emissionsfaktor: en vaxthusgas genomsnittliga utslappstal i forhallande till
aktivitetsdata for bransle-/materialflode, givet en fullstdndig oxidation vid
forbranning och en fullstdndig omvandling vid alla andra kemiska reaktioner.

landstromsforsorjning: system for att leverera el till fartyg i hamn, med lag- eller
hogspanning, vaxelstrom eller likstrom, inbegripet installationer pa fartyg och pa
land, nér fartygets huvudeltavla matas direkt, for annan verksamhet &n lastning och
lossning, t.ex. servicearbeten eller laddning av sekundérbatterier.

kontrollOr: en rattslig enhet som utfor verifieringsverksamhet och ar ackrediterad av
ett nationellt ackrediteringsorgan i enlighet med férordning (EG) nr 765/2008 och
den har férordningen.

rapporteringsperiod: rapporteringsperiod enligt definitionen i artikel 3m i
forordning (EU) nr 2015/757.

FuelEU-intyg om Gverensstammelse: ett fartygsspecifikt intyg, utfardat till ett foretag
av en kontrollor, vilket bekraftar att fartyget i fraga har uppfyllt kraven i denna
forordning under en viss rapporteringsperiod.

passagerarfartyg: ett fartyg som medfor fler &n tolv passagerare, inklusive
kryssningsfartyg, hdghastighetspassagerarfartyg och fartyg med anordningar som gor
det mojligt for vag- eller jarnvagsfordon att rulla pa och av fartyget.

containerfartyg: fartyg som uteslutande ar avsett for transport av containrar i lastrum
och pa dack.

regelvidrigt hamnanldp: ett hamnanldp under vilket fartyget inte uppfyller kraven i
artikel 5.1, och inget av de undantag som anges i artikel 5.3 ar tillampligt.

minst gynnsamma produktionskedja: den mest koldioxidintensiva produktionskedja
som anvands for ett visst bréansle.

koldioxidekvivalent: ett matt som anvands for att berdkna utslappen av koldioxid,
metan och dikvéaveoxid utifran deras potential till global uppvarmning genom att en
viss mangd metan och dikvaveoxid omvandlas till den motsvarande méngden
koldioxid med samma potential till global uppvarmning.

overensstammelsesaldo: ett matt pa ett fartygs dverensstaimmelse med avseende pa
gransvardena for den arliga genomsnittliga vaxthusgasintensiteten i ett fartygs
energianvandning ombord, beréknat i enlighet med bilaga V.

Overensstammelsedverskott: ett Overensstammelsesaldo med ett positivt varde.
dverensstammelseunderskott: ett 6verensstimmelsesaldo med ett negativt varde.

poolat 6verensstammelsesaldo: summan av Gverensstammelsesaldona for samtliga
fartyg som ingar i poolen.

hamnledning: offentligt eller privat organ enligt definitionen i artikel 2.5 i
Europaparlamentets och rédets férordning (EU) 2017/352%,
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Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2017/352 av den 15 februari 2017 om inrattande av en
ram for tillhandahéllande av hamntjanster och gemensamma regler for finansiell insyn i hamnar (EUT L
57,3.3.2017,s. 1).
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KAPITEL 11
KRAV AVSEENDE FARTYGS ENERGIANVANDNING OMBORD

Artikel 4
Gréansvarde for vaxthusgasintensiteten fran ett fartygs energianvandning ombord

Den arliga genomsnittliga vaxthusgasintensiteten fran ett fartygs energianvandning
ombord under en rapporteringsperiod far inte dverskrida det gransvarde som anges i
punkt 2.

Det gransvarde som avses i punkt 1 ska berdknas genom att referensvardet pa [X
gram koldioxidekvivalenter per MJ] * minskas med foljande procentsats:

— - 2% fran och med den 1 januari 2025.
— -6 % fran och med den 1 januari 2030.
— - 13 % fran och med den 1 januari 2035.
— - 26 % fran och med den 1 januari 2040.
—  -599% fran och med den 1 januari 2045.
— - 75% fran och med den 1 januari 2050.

[Asterisk: Referensvardet, som kommer att berdknas i ett senare skede i
lagstiftningsforfarandet, motsvarar fartygsflottans genomsnittliga
vaxthusgasintensitet fran fartygs energianvandning ombord under 2020, faststalld pa
grundval av data som Overvakas och rapporteras inom ramen for forordning (EU)
2015/757 och med anvandning av den metod och de standardvarden som anges i
bilaga I till den foérordningen.]

Véxthusgasintensiteten fran ett fartygs energianvandning ombord ska berdknas som
méangden vaxthusgasutslapp per energienhet enligt den metod som anges i bilaga I.

Kommissionen ska ges befogenhet att anta delegerade akter i enlighet med artikel 26
for att andra bilaga 11 i syfte att inkludera emissionsfaktorer fran kalla till kolvatten
for nya energikéllor eller anpassa befintliga emissionsfaktorer for att sakerstalla
Overensstdimmelse med framtida internationella standarder eller unionens lagstiftning
pa energiomradet.

Artikel 5
Ytterligare krav pa utslappsfri energi som anvéands i hamn

Fran och med den 1 januari 2030 ska ett fartyg i en anlépshamn inom en
medlemsstats jurisdiktion ansluta till landstrémforsorjning och anvénda den for hela
sitt energibehov nér fartyget ligger i hamn.

Punkt 1 skall tillampas pa

(@) containerfartyg,

(b) passagerarfartyg.

Punkt 1 ska inte tillampas pa fartyg som
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(@) ligger i hamn mindre &n tva timmar, beraknat pa grundval av avgangs- och
ankomsttid som 6vervakas i enlighet med artikel 14,

(b) anvénder utslappsfri teknik, enligt specifikationerna i bilaga 11,

(c) maste gora ett oplanerat hamnanlop av sakerhetsskal eller for att radda
maéanniskoliv till sjoss,

(d) inte kan ansluta till landstrémsférsorjning pa grund av att det inte finns
anslutningspunkter att tillga i en hamn,

(e) inte kan ansluta till landstromsforsorjning pa grund av att installationen i
hamnen inte ar kompatibel med fartygets utrustning for landstromférsoérjning,

()  under en begransad tid behdver alstra energin ombord, i nodsituationer som
innebar omedelbar risk for liv, fartyget, miljon eller pa grund av force majeure.

Kommissionen ska ges befogenhet att anta delegerade akter i enlighet med artikel 26
for att andra bilaga Il i syfte att inféra hanvisningar till ny teknik i férteckningen
over tillamplig utslappsfri teknik eller kriterier for anvandning av sadan teknik, om
denna nya teknik anses vara likvéardig med den teknik som fértecknas i den bilagan
mot bakgrund av den vetenskapliga och tekniska utvecklingen.

Hamnledningen ska avgdéra om de undantag som anges i punkt 3 &r tillampliga och
utfarda eller neka att utfarda intyg i enlighet med kraven i bilaga IV.

Fran och med den 1 januari 2035 far de undantag som anges i punkt 3 d och e inte
tillampas pa ett enskilt fartyg mer an fem ganger under ett rapporteringsar. Om
foretaget kan pavisa att det rimligtvis inte kunde ha vetat att fartyget inte skulle
kunna ansluta sig av skal som avses i punkt 3 d och e, ska hamnanldpet inte rdknas in
nar det galler efterlevnaden av denna bestimmelse.

Nodsituationer som innebér att generatorer ombord behdver anvéndas enligt punkt
3 f ska dokumenteras och rapporteras av fartyget till hamnledningen.

KAPITEL 11
GEMENSAMMA PRINCIPER OCH CERTIFIERING

Artikel 6
Gemensamma principer for évervakning och rapportering

| enlighet med artiklarna 7-9 ska foretag, for vart och ett av sina fartyg, 6vervaka och
rapportera relevanta uppgifter under en rapporteringsperiod. De ska utféra den
6vervakningen och rapporteringen i alla hamnar inom en medlemsstats jurisdiktion
och for alla resor till eller fran en hamn inom en medlemsstats jurisdiktion.

Overvakningen och rapporteringen ska vara fullstindig och omfatta fartygens
energianvandning ombord, till sjoss saval som i hamn. Foretagen ska vidta lampliga
atgarder for att forhindra eventuella luckor i uppgifterna inom rapporteringsperioden.

Overvakningen och rapporteringen ska vara konsekvent och jamforbar over tid. For
detta dndamal ska foretagen anvanda samma 6vervakningsmetoder och datamangd,
med forbehall for andringar som har utvéarderats av kontrolléren. Foretagen ska
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sékerstélla att det & mojligt att med rimlig sékerhet faststélla integriteten hos den
data som ska dvervakas och rapporteras.

Foretagen ska pa ett Oppet och korrekt satt erhalla, registrera, sammanstalla,
analysera och dokumentera Overvakningsdata, inbegripet antaganden, referenser,
emissionsfaktorer och aktivitetsdata, sa att kontrolloren kan faststélla
vaxthusgasintensiteten fran fartygens energianvandning ombord.

Vid genomforandet av den évervaknings- och rapporteringsverksamhet som anges i
artiklarna 7-9 och 14 i denna forordning ska information och data som samlats in i
enlighet med forordning (EU) 2015/757 anvandas dar sa ar lampligt.

Artikel 7
Overvakningsplan

Senast den 31 augusti 2024 ska foretagen till kontrollérerna lamna in en
dvervakningsplan for vart och ett av sina fartyg och ange den metod som valts bland
dem som anges i bilaga | for att Overvaka och rapportera méngd, typ och
emissionsfaktor for fartygens energianvandning ombord samt annan relevant
information.

For fartyg som omfattas av denna forordning for forsta gangen efter den 31 augusti
2024 ska foretagen utan onddigt dréjsmal och senast tva manader efter varje fartygs
forsta anlop till en hamn inom en medlemsstats jurisdiktion lamna in en
overvakningsplan till kontrolldren.

Overvakningsplanen ska besta av fullstandig och éverblickbar dokumentation och
minst omfatta foljande uppgifter:

(@ Identifiering och typ av fartyg, inbegripet dess namn, IMO-
identifieringsnummer, registreringshamn eller hemmahamn och fartygségarens
namn.

(b) Foretagets namn samt adress, telefonnummer och e-postadress till en
kontaktperson.

(c) En beskrivning av de energiomvandlingssystem som installerats ombord och
tillhdrande effektkapacitet uttryckt i megawatt (MW).

(d) En redogorelse for att fartyget har installerad och certifierad utrustning for att
mojliggora anslutning till landstromsforsorjning, med en specificerad spanning
och frekvens, inbegripet den utrustning som anges i IEC/IEEE 80005-1
(hdgspanning) och IEC/IEEE 80005-3 (lagspanning) eller ar utrustat med
ersattningskallor for energi eller utslappsfri teknik enligt bilaga I11.

() En beskrivning av den eller de energikdllor som &r avsedda att anvandas
ombord under gang och i hamn for att uppfylla kraven i artiklarna 4 och 5.

(H En redogorelse av forfarandena for Overvakning av  fartygets
bransleforbrukning samt energi fran ersattningskallor for energi eller
utslappsfri teknik i enlighet med bilaga I11.

(9) De emissionsfaktorer fran kalla till kélvatten som avses i bilaga I1.

(h) En beskrivning av de forfaranden som anvands for att kontrollera att
forteckningen 6ver resor ar fullstandig.
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(i)  En beskrivning av de férfaranden som anvénds for att faststélla aktivitetsdata
per resa, inbegripet forfaranden, ansvarsomraden, formler och datakallor for att
faststélla och registrera den tid som tillbringas till sjoss mellan avgangshamnen
och ankomsthamnen och den tid som tillbringas i hamn.

(i) En beskrivning av de forfaranden, system och ansvarsomraden som anvénds
vid uppdateringen av data i 6vervakningsplanen under rapporteringsperioden.

(K) En beskrivning av den metod som ska anvédndas for att faststélla
ersattningsdata for att komma tillratta med luckor i uppgifterna.

()  Ett besiktningsregister i vilket alla uppgifter i besiktningshistoriken ska
registreras.

Foretagen ska anvanda standardiserade 6vervakningsplaner som baseras pa mallar.
Kommissionen ska genom genomforandeakter faststalla dessa mallar, inbegripet
tekniska bestammelser for en enhetlig tillampning. Dessa genomforandeakter ska
antas i enlighet med det granskningsférfarande som avses i artikel 27.3.

Artikel 8
Andringar av 6vervakningsplanen

Foretagen ska regelbundet och minst en gang per ar kontrollera om fartygets
overvakningsplan aterspeglar fartygets art och satt att fungera och om nagra data som
den innehaller kan forbattras.

Foretagen ska andra 6vervakningsplanen om nagon av féljande situationer foreligger:
(@) Nar ett foretagsbyte sker.

(b) Né&r nya energiomvandlingssystem, nya typer av energi, inbegripet
ersattningskallor for energi, eller utslappsfri teknik enligt bilaga I11 anvénds.

(c) Nar tillgangen till uppgifter andras pa grund av att nya typer av matutrustning
eller nya provtagnings- eller analysmetoder anvands, eller av andra skél, och
detta kan paverka noggrannheten hos den data som samlas in.

(d) Nar uppgifter som tagits fram genom den évervakningsmetod som tillampats
har befunnits vara felaktiga.

(e) Nar nagon del av 6vervakningsplanen inte uppfyller kraven i denna forordning
och kontrolloren kréver att foretaget reviderar den.

Foretagen ska utan onddigt drojsmal meddela kontrollérerna eventuella forslag till
andringar av 6vervakningsplanen.

Andringar av den dvervakningsplan som avses i punkt 2 b, ¢ och d i den har artikeln
ska beddmas av kontrolloren. Efter bedémningen ska kontrolléren meddela det
berdrda foretaget om huruvida andringarna uppfyller kraven i artikel 6.

Artikel 9

Certifiering av biodrivmedel, biogas, férnybara flytande och gasformiga drivmedel av

icke-biologiskt ursprung och atervunna kolbaserade branslen

Nar biodrivmedel, biogas, férnybara drivmedel av icke-biologiskt ursprung och
atervunna kolbaserade branslen, enligt definitionerna i direktiv (EU) 2018/2001, ska
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beaktas for de syften som avses i artikel 4.1 i denna férordning ska féljande regler
galla:

(@) Emissionsfaktorer for vaxthusgaser fran biodrivmedel och biogas som
uppfyller de hallbarhetskriterier och kriterier for minskade vaxthusgasutslapp
som anges i artikel 29 i direktiv (EU) 2018/2001 ska faststéllas i enlighet med
de metoder som anges i det direktivet.

(b) Emissionsfaktorer for vaxthusgaser fran fornybara drivmedel av icke-
biologiskt ursprung och atervunna kolbaserade branslen som uppfyller de
troskelvarden for minskade véxthusgasutslapp som anges i artikel 27.3 i
direktiv (EU) 2018/2001 ska faststallas i enlighet med de metoder som anges i
det direktivet.

(c) Biodrivmedel och biogas som inte uppfyller kraven i led a eller som produceras
fran livsmedels- och fodergrodor ska anses ha samma emissionsfaktorer som
den minst gynnsamma produktionskedjan for fossila branslen for denna typ av
bransle.

(d) Fornybara branslen av icke-biologiskt ursprung och atervunna kolbaserade
branslen som inte uppfyller kraven i led b ska anses ha samma
emissionsfaktorer som den minst gynnsamma produktionskedjan for fossila
branslen for denna typ av brénslen.

Foretagen ska tillhandahdlla korrekta och tillforlitiga  uppgifter om
véxthusgasintensiteten och hallbarhetsegenskaperna for biodrivmedel, biogas,
fornybara branslen av icke-biologiskt ursprung och atervunna kolbaserade branslen,
verifierade genom ett system som erkanns av kommissionen i enlighet med
artikel 30.5 och 30.6 i direktiv (EU) 2018/2001.

Foretagen ska ha ratt att avvika fran de faststillda normalvéardena for
emissionsfaktorerna fran tank till kolvatten (tank-to-wake), forutsatt att de faktiska
vardena certifieras genom laboratorietester eller direkta utslappsmaétningar.
Kommissionen ska ges befogenhet att anta delegerade akter i enlighet med artikel 26
for att komplettera denna férordning genom att faststalla regler for utférande av
laboratorietester och direkta utslappsmatningar.

KAPITEL IV
VERIFIERING OCH ACKREDITERING

Artikel 10
Verifieringsverksamhet

Kontrolléren ska beddéma huruvida Overvakningsplanen dverensstdammer med de
krav som faststélls i artiklarna 6-9. Om kontrollérens bedomning pavisar avvikelser
fran dessa krav, ska det berorda foretaget revidera sin dvervakningsplan i enlighet
med detta och Idmna in den reviderade planen for kontrollorens slutliga bedémning
innan rapporteringsperioden inleds. Det berdrda foretaget ska komma 6verens med
kontrolléren om vilken tidsram som behovs for att inféra dessa revideringar. Den
tidsramen far under inga omstandigheter stracka sig forbi rapporteringsperiodens
borjan.
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Kontrolléren ska bedéma om de rapporterade uppgifterna uppfyller kraven i
artiklarna 6-9 och bilagorna I, Il och Il innan de atgarder som anges i artikel 15.2
genomfors.

Om beddmningen i samband med kontrollen identifierar felaktiga uppgifter eller
avvikelser fran kraven i denna forordning ska kontrolloren informera det berorda
foretaget om detta i god tid. Foretaget ska da andra de felaktiga uppgifterna eller
atgarda avvikelserna sa att verifieringsprocessen kan slutforas i tid.

Artikel 11
Allméanna skyldigheter och principer for kontrollérer

Kontrolléren ska vara oberoende i forhallande till foretaget eller fartygsoperatoren
och ska bedriva den verksamhet som kravs enligt denna forordning i allménhetens
intresse. Varken kontrolléren eller ndgon annan del av samma réttsliga enhet far
darfor vara ett foretag eller en fartygsoperator, dgare av ett foretag, eller vara agd av
dessa, och kontrolloren far inte heller ha forbindelser med foretaget som kan inverka
pa dennes oberoende och opartiskhet.

Kontrolléren ska bedéma tillforlitligheten, trovardigheten och noggrannheten hos
data och information avseende mangd, typ och emissionsfaktor for fartygens
energianvandning ombord, sérskilt

(@) registrering av bransleforbrukning och anvandning av ersattningskéllor for
energi for specifika resor,

(b) rapporterade uppgifter om brénsleférbrukning samt métningar och berékningar
kopplade till dessa,

(c) val och tillampning av emissionsfaktorer,

(d) anvéndning av landstromsforsorjning eller forekomst av undantag som
certifierats i enlighet med artikel 5.5.

Den bedémning som avses i punkt 2 ska grunda sig pa féljande Gvervaganden:

(@) De rapporterade uppgifterna déverensstimmer med uppskattade uppgifter som
ar baserade pa fartygets sparningsuppgifter och egenskaper, sasom fartygets
maskinstyrka.

(b) De rapporterade uppgifterna innehaller inte nagra inkonsekvenser, sarskilt inte
vid jamforelse av den totala volym bransle som kdps arligen av varje fartyg
och den sammanlagda bransleférbrukningen under resor.

(c) Sammanstéliningen av uppgifter har utforts i enlighet med tillampliga regler.
(d) Fartygets relevanta register ar fullstdndiga och konsekventa.

Artikel 12
Verifieringsforfaranden

Kontrolléren ska identifiera potentiella risker kopplade till Overvaknings- och
rapporteringsprocessen genom att jdmfdra rapporterad méngd, typ och
emissionsfaktor for fartygens energianvandning ombord med uppskattade uppgifter
baserade pa fartygets sparningsuppgifter och egenskaper, t.ex. fartygets
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maskinstyrka. Om betydande avvikelser konstateras, ska kontrolléren genomféra
ytterligare analyser.

Kontrolloren ska identifiera potentiella risker kopplade till de olika berédkningsstegen
genom att se dver alla datakallor och metoder som foretaget anvander.

Kontrolloren ska beakta eventuella effektiva riskkontrollmetoder som det berérda
foretaget tillampar for att minska graden av osékerhet forknippad med den
noggrannhet som ar specifik for de évervakningsmetoder som anvénds.

Det berorda foretaget ska forse kontrolléren med all ytterligare information som gor
det mojligt att genomfora verifieringsforfarandena. Under verifieringsprocessen kan
kontrolloren gora kontroller for att faststélla tillforlitligheten hos rapporterade
uppgifter och information.

Artikel 13
Ackreditering av kontrollérer

Kontrollorer ska ackrediteras for verksamhet som omfattas av denna forordning av
ett nationellt ackrediteringsorgan i enlighet med férordning (EG) nr 765/2008.

Om inga sarskilda bestdimmelser om ackrediteringen av kontrollérer foreskrivs i den
hér forordningen, ska de relevanta bestimmelserna i férordning (EG) nr 765/2008
galla.

Kommissionen ska ges befogenhet att anta delegerade akter i enlighet med artikel 26
for att komplettera denna forordning genom att faststalla ytterligare metoder och
kriterier for ackreditering av kontrollérer. De metoder som faststélls i dessa
delegerade akter ska baseras pa de principer for verifiering som anges i artiklarna 10
och 11 och relevanta internationellt vedertagna normer.

KAPITEL V

REGISTRERING, VERIFIERING, RAPPORTERING OCH BEDOMNING AV

OVERENSSTAMMELSE

Artikel 14
Overvakning och registrering

Pa grundval av den overvakningsplan som avses i artikel 7 och efter kontrollorens
bedoémning av planen ska foretagen for varje fartyg som ankommer till eller avgar
fran och for varje resa till eller fran en anlépshamn inom en medlemsstats
jurisdiktion registrera foljande information:

(@ Avresehamn och ankomsthamn, inbegripet datum och klockslag for avresa och
ankomst samt den tid som tillbringas i hamn.

(b) Anslutning till och anvandning av landstrom eller férekomsten av nagot av de
undantag som anges i artikel 5.3, for varje fartyg som omfattas av kravet i
artikel 5.1.

(c) Mangden av varje typ av brénsle som forbrukas i hamn och till sj6ss.

(d) Emissionsfaktorerna fran kalla till kolvatten (well-to-wake) for varje typ av
bréansle som férbrukas i hamn och till sjoss, uppdelade pa utslapp fran kalla till
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tank (well-to-tank) och fran tank till kolvatten (tank-to-wake) och flyktiga
utslapp, omfattande alla relevanta vaxthusgaser.

() Mangden av varje typ av energi fran ersattningskalla som forbrukas i hamn och
till sjoss.

Foretagen ska arligen och pa ett transparent sétt registrera den information och de
uppgifter som anges i punkt 1, vilket gor det mojligt for kontrolléren att verifiera
efterlevnaden av denna forordning.

Senast den 30 mars varje ar ska foretagen forse kontrolléren med den information
som avses i punkt 1.

Artikel 15
Verifiering och berakning

Efter den verifiering som foreskrivs i artiklarna 10-12 ska kontrolléren bedéma
kvaliteten, fullstandigheten och riktigheten hos den information som foretaget lamnar
i enlighet med artikel 14.3.

Pa grundval av den information som verifierats enligt punkt 1 ska kontrollren

(@) berdkna, med hjalp av den metod som anges i bilaga I, den arliga
genomsnittliga véxthusgasintensiteten i det berdrda fartygets energianvandning
ombord,

(b) berékna fartygets dverensstimmelsesaldo med hjalp av den formel som anges i
bilaga V,

(c) berdkna antalet regelvidriga hamnanlop under foregaende rapporteringsperiod,
inbegripet den tid som tillbringats i hamn for varje regelvidrigt hamnanldp,

(d) berékna beloppet for de straffavgifter som avses i artikel 20.1 och 2.
Kontrolloren ska meddela foretaget den information som avses i punkt 2.

Artikel 16
Overensstammelsedatabas och rapportering

Kommissionen ska utveckla en elektronisk 6verensstdammelsedatabas  for
overvakning av Overensstimmelsen med artiklarna 4 och 5, och sakerstalla dess
funktion och uppdatering. Overensstimmelsedatabasen ska anvindas for att
registrera  fartygens  Overensstdammelsesaldo och anvandningen av de
flexibilitetsmekanismer som anges i artiklarna 17 och 18. Den ska vara tillganglig for
foretagen, kontrollorerna, de behdriga myndigheterna och kommissionen.

Kommissionen ska genom  genomfbrandeakter  faststilla  regler  for
tilltradesrattigheter samt  funktionella och  tekniska  specifikationer  for
Overensstammelsedatabasen. Dessa genomfoérandeakter ska antas i enlighet med det
granskningsforfarande som avses i artikel 27.3.

Senast den 30 april varje ar ska foretaget i 6verensstammelsedatabasen for vart och
ett av sina fartyg registrera den information som avses i artikel 15.2 och som
kontrolloren faststallt, tillsammans med information som gor det mojligt att
identifiera fartyget, foretaget och identiteten pa den kontrollor som utforde
beddomningen.

31

SV



SV

Artikel 17

Insattning och 1an av dverensstammelsedverskott mellan rapporteringsperioderna

Om fartyget har ett Overensstimmelse6verskott for rapporteringsperioden far
foretaget satta in det pd samma fartygs Overensstammelsesaldo for nasta
rapporteringsperiod. Foretaget ska registrera insattningen av
Overensstammelsedverskottet pa nasta rapporteringsperiod i
overensstammelsedatabasen, med forbehall for kontrollorens godkéannande. Foretaget
far inte ldngre satta in Overensstaimmelsedverskottet nar FuelEU-intyget om
Overensstdmmelse har utférdats.

Om fartyget har ett Overensstammelseunderskott for rapporteringsperioden far
foretaget lana motsvarande summa i forskott fran nasta rapporteringsperiod.
Forskottet pa Overensstaimmelsedverskottet ska laggas till fartygets saldo for
rapporteringsperioden och dras av fran samma fartygs saldo for nasta
rapporteringsperiod. Den méngd som ska dras av for ndsta rapporteringsperiod ska
vara lika stor som forskottet pa dverensstaimmelsedverskottet multiplicerat med 1,1.
Forskottet pa 6verensstammelsedverskottet far inte utlanas

(@ for den méngd som Overstiger det gransvarde som anges i artikel 4.2 med mer
an 2 % multiplicerat med fartygets energianvandning beréknad i enlighet med
bilaga I,

(b) under tva pa varandra foljande rapporteringsperioder.

Senast den 30 april aret efter rapporteringsperioden ska foretaget, efter godkannande
av sin kontrollor, registrera forskottet pa Overensstimmelsedverskottet i
Overensstimmelsedatabasen.

Artikel 18
Poolning av 6verensstammelse

Overensstimmelsesaldona for tva eller flera fartyg som verifieras av samma
kontrollor far slds samman i en pool i syfte att uppfylla kraven i artikel 4. Ett fartygs
Overensstammelsesaldo far inte ingd i mer &n en pool under samma
rapporteringsperiod.

Senast den 30 mars aret efter rapporteringsperioden ska foretaget till kontrolléren
anmala avsikten att inkludera fartygets Gverensstammelsesaldo i en pool fér den
omedelbart foregaende rapporteringsperioden. Om de fartyg som ingar i poolen
kontrolleras av tva eller flera foretag ska foretagen gora en gemensam anmaélan till
kontrolloren.

Senast den 30 april aret efter rapporteringsperioden ska kontrolloren registrera
poolen i Gverensstimmelsedatabasen. Poolens sammansittning far inte andras efter
detta datum.

Vid sammanslagning av 6verensstammelser i en pool enligt punkt 1 i denna artikel,
och vid tillampning av artikel 15.2 b, far foretaget besluta hur poolens totala
overensstammelsesaldo ska fordelas mellan de enskilda fartygen, forutsatt att
poolens totala 6verensstammelsesaldo respekteras. Om de fartyg som ingar i poolen
kontrolleras av tva eller flera foretag ska poolens totala Overensstaimmelsesaldo
fordelas i enlighet med den metod som anges i den gemensamma anmélan.
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Om poolens genomsnittliga 6verensstammelsesaldo leder till att ett enskilt fartyg far
ett Overensstammelsedverskott ska artikel 17.1 tillampas.

Artikel 17.2 &r inte tillamplig pa ett fartyg som deltar i poolen.

Foretaget far inte langre inkludera fartygets Overensstimmelsesaldo i en pool nar
FuelEU-intyget om Gverensstammelse har utfardats.

Artikel 19
FuelEU-intyg om 6verensstammelse

Senast den 30 juni aret efter rapporteringsperioden ska kontrolléren utfarda ett
FuelEU-intyg om 6verensstaimmelse for det berdrda fartyget forutsatt att fartyget inte
har ett dverensstammelseunderskott, efter en eventuell tillampning av artiklarna 17
och 18, och inte nagra regelvidriga hamnanlap.

FuelEU-intyg om Gverensstammelse ska innehalla foljande information:

(@) Fartygets identitet (namn, IMO-identifieringsnummer och registreringshamn
eller hemmahamn).

(b) Namn, adress och huvudsaklig verksamhetsort for fartygsagaren.
(c) Kontrollorens identitet.

(d) Datum for utfardande av detta intyg, dess giltighetstid och den
rapporteringsperiod som det avser.

FuelEU-intyget om Gverensstammelse ska vara giltigt under 18 manader fran
rapporteringsperiodens slut.

Kontrolloren ska utan drojsmal informera kommissionen och flaggstaten om
utfardandet av alla FuelEU-intyg om dverensstammelse.

Kommissionen ska anta genomférandeakter om faststéallande av férlagor for FuelEU-
intyget om  Overensstimmelse, inbegripet elektroniska forlagor. Dessa
genomforandeakter ska antas i enlighet med det radgivande forfarande som avses i
artikel 27.2.

Artikel 20
Straffavgifter

Om fartyget den 1 maj aret efter rapporteringsperioden har ett
Overensstdimmelseunderskott ska foretaget betala en straffavgift. Kontrolloren ska
berakna straffavgiftens belopp pa grundval av den formel som anges i bilaga V.

Foretaget ska betala en straffavgift for varje regelvidrigt hamnanlop. Kontrolloren
ska berékna straffavgiftens belopp genom att multiplicera ett belopp pa 250 EUR
med antalet megawatt installerade ombord och med antalet hela timmar som
tillbringats i hamn.

Trots vad som sags i artikel 19.1 ska kontrolléren utfarda ett FuelEU-intyg om
dverensstammelse sa snart de straffavgifter som avses i punkterna 1 och 2 i den har
artikeln har betalats. De atgarder som avses i denna artikel och bevis pa
betalningarna i enlighet med artikel 21 ska registreras i FuelEU-intyget om
Overensstdmmelse.
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Kommissionen ska ges befogenhet att anta delegerade akter i enlighet med artikel 26
for att &ndra bilaga V i syfte att anpassa den formel som avses i punkt 1 i den har
artikeln och for att andra beloppet for den fasta straffavgift som faststalls i punkt 2 i
den har artikeln, med beaktande av utvecklingen av energikostnaderna.

Artikel 21

Allokering av straffavgifter for att stodja fornybara och koldioxidsnala branslen inom

sjofartssektorn

De straffavgifter som avses i artikel 20.1 och 20.2 ska allokeras till stod for
gemensamma projekt som syftar till ett snabbt inférande av férnybara och
koldioxidsnala branslen inom sjofartssektorn. Projekt som finansieras med medel
fran straffavgifterna ska stimulera produktionen av stérre mangder fornybara och
koldioxidsndla bréanslen for sjofartssektorn, underlatta byggandet av lampliga
bunkringsanlaggningar eller elanslutningspunkter i hamnar samt stodja utveckling,
testning och inférande av den mest innovativa europeiska tekniken i fartygsflottan
for att fa till stand betydande utslappsminskningar.

Inkomsterna fran de straffavgifter som avses i punkt 1 ska allokeras till den
innovationsfond som avses i artikel 10a.8 i direktiv 2003/87/EG. Dessa inkomster
ska utgora externa inkomster avsatta for sarskilda andamal i enlighet med artikel 21.5
i budgetférordningen och ska anvandas i enlighet med de regler som galler for
innovationsfonden.

Kommissionen ska ges befogenhet att anta delegerade akter i enlighet med artikel 26
for att komplettera denna forordning med avseende pa villkoren for betalning av de
straffavgifter som avses i artikel 20.1 och 20.2.

Artikel 22

Skyldighet att medfora ett giltigt FuelEU-intyg om dverensstammelse ombord

Fartyg som anléper en hamn inom en medlemsstats jurisdiktion ska medfora ett
giltigt FuelEU-intyg om 6verensstdimmelse ombord.

FuelEU-intyget om Overensstédmmelse som utfardats for det berdrda fartyget i
enlighet med artikel 19 ska utgora bevis pa 6verensstammelse med denna férordning.

Artikel 23
Kontroll av efterlevnad

Medlemsstaterna ska faststdlla regler om sanktioner for &vertradelse av
bestammelserna i denna forordning och vidta alla nddvandiga atgarder for att
sékerstalla att de tillampas. Sanktionerna ska vara effektiva, proportionella och
avskrackande. Medlemsstaterna ska anmala dessa bestammelser till kommissionen
senast den [dd/mm/20xx], och utan dréjsmal anmala eventuella &andringar till
kommissionen.

Varje medlemsstat ska sékerstélla att varje inspektion av ett fartyg i en hamn inom
dess jurisdiktion, som utfors i enlighet med direktiv 2009/16/EG, inbegriper en
kontroll av att ett giltigt FuelEU-intyg om 6verensstdmmelse medfdrs ombord.

Om ett fartyg har underlatit att uppvisa ett giltigt FuelEU-intyg om
overensstammelse under tva eller flera pa varandra foljande rapporteringsperioder
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och om andra verkstallighetsatgarder inte har kunnat sakerstalla efterlevnaden, far
den behdriga myndigheten i den medlemsstat dar anlépshamnen ligger, efter att ha
gett det berorda foretaget tillfélle att lamna synpunkter, utfarda et avvisningsbeslut.
Den behoriga myndigheten i medlemsstaten ska underrdtta kommissionen, dvriga
medlemsstater och den berdrda flaggstaten om utvisningsordern. Varje medlemsstat,
med undantag for den medlemsstat vars flagg fartyget for, ska neka det fartyg som ar
foremal for utvisningsordern tilltrade till sina hamnar till dess att foretaget uppfyller
sina skyldigheter. Om fartyget for en medlemsstats flagg ska den berérda
medlemsstaten, efter att ha gett det berdrda foretaget tillfalle att lamna synpunkter, i
egenskap av flaggstat besluta om kvarhallande av fartyget tills foretaget fullgor sina
skyldigheter.

4. Fullgbrandet av dessa skyldigheter ska intygas genom att ett giltigt FuelEU-intyg om
overensstammelse delges den behdriga nationella myndighet som utfardade
utvisningsordern. Denna punkt ska inte paverka tillampningen av de bestammelser i
internationell ratt som ar tillampliga pa fartyg i nod.

5. Sanktioner mot ett visst fartyg frdn en medlemsstats sida ska anmaélas till
kommissionen, dvriga medlemsstater och den berérda flaggstaten.

Artikel 24
Ratt till prévning

1. Foretagen ska ha réatt att anséka om en prévning av de berékningar och atgarder som
kontrolléren meddelat dem enligt denna férordning, inbegripet nekande att utfarda ett
FuelEU-intyg om éverensstdammelse i enlighet med artikel 19.1.

2. Ansdkan om provning ska lamnas in till den behériga myndigheten i den
medlemsstat dar kontrolléren har ackrediterats inom en manad fran det att
kontrolloren meddelat resultatet av berakningen eller atgarden. Den behdriga
myndighetens beslut ska vara foremal for rattslig prévning.

3. De beslut som hamnledningen fattar enligt denna forordning ska vara foremal for
rattslig prévning.

Artikel 25
Behoriga myndigheter

Medlemsstaterna ska utse en eller flera behériga myndigheter som ska ansvara for
tillampningen och kontrollen av efterlevnaden av denna forordning (behtriga myndigheter).
De ska meddela kommissionen namn och kontaktuppgifter. Kommissionen ska pa sin
webbplats offentliggdra forteckningen dver behdriga myndigheter.

KAPITEL VI

DELEGERADE BEFOGENHETER OCH GENOMFORANDEBEFOGENHETER
SAMT SLUTBESTAMMELSER
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Artikel 26
Utbvande av delegeringen

Befogenheten att anta delegerade akter ges till kommissionen med forbehall for de
villkor som anges i denna artikel.

Den befogenhet att anta delegerade akter som avses i artiklarna 4.4, 5.4, 9.3, 13.3,
20.4 och 21.3 ska ges till kommissionen tills vidare fran och med [den dag da denna
forordning tréder i kraft].

Den delegering av befogenhet som avses i artiklarna 4.4, 5.4, 9.3, 13.3, 20.4 och 21.3
far nar som helst aterkallas av Europaparlamentet eller radet. Ett beslut om
aterkallelse innebar att delegeringen av den befogenhet som anges i beslutet upphor
att galla. Beslutet far verkan dagen efter det att det offentliggors i Europeiska
unionens officiella tidning, eller vid ett senare i beslutet angivet datum. Det paverkar
inte giltigheten av delegerade akter som redan har tratt i kraft.

Innan kommissionen antar en delegerad akt, ska den samrada med experter som
utsetts av varje medlemsstat i enlighet med principerna i det interinstitutionella
avtalet om battre lagstiftning av den 13 april 2016.

S& snart kommissionen antar en delegerad akt ska den samtidigt delge
Europaparlamentet och radet denna.

En delegerad akt som antas enligt artiklarna 4.4, 5.4, 9.3, 13.3, 20.4 och 21.3 ska
trada i kraft endast om vare sig Europaparlamentet eller radet har nagra invandningar
mot den delegerade akten inom en period av tva manader fran den dag da akten
delgavs Europaparlamentet och radet, eller om bade Europaparlamentet och radet,
fore utgangen av den perioden, har underrattat kommissionen om att de inte kommer
att invanda. Denna period ska forlangas med tva manader pd Europaparlamentets
eller radets initiativ.

Artikel 27
Kommittéforfarande

Kommissionen ska bitrddas av kommittén for sjosékerhet och férhindrande av
fororening fran fartyg (COSS), inrattad genom Europaparlamentets och radets
forordning (EG) nr 2099/2002%°. Denna kommitté ska vara en kommitté i den
mening som avses i foérordning (EU) nr 182/2011.

Né&r det hénvisas till denna punkt ska artikel 4 i forordning (EU) nr 182/2011
tillampas. Om kommitténs yttrande ska erhallas genom skriftligt forfarande, ska det
forfarandet avslutas utan resultat om kommitténs ordférande inom tidsfristen for att
avge yttrandet sa beslutar.

Né&r det hénvisas till denna punkt ska artikel 5 i forordning (EU) nr 182/2011
tillampas. Om kommittén inte avger nagot yttrande, ska kommissionen inte anta
utkastet till genomférandeakt och artikel 5.4 tredje stycket i forordning (EU) nr
182/2011 ska tillampas.

29

Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 2099/2002 av den 5 november 2002 om inrattande
av en kommitté for sjosakerhet och férhindrande av fororening fran fartyg (COSS) och om andring av
forordningarna om sjosédkerhet och férhindrande av fororening fran fartyg (EGT L 324, 29.11.2002,
s. 1).
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Artikel 28
Rapport och 6versyn

1. Kommissionen ska senast den 1 januari 2030 rapportera till Europaparlamentet och
radet om resultaten av en utvardering av denna forordnings funktion och
utvecklingen av tekniken och marknaden for fornybara och koldioxidsnala branslen
for sjotransporter och dess inverkan pa sjéfartssektorn i unionen. Kommissionen ska
Overvaga eventuella &ndringar av

(@) det gransvéarde som avses i artikel 4.2,
(b) de fartygstyper som omfattas av artikel 5.1,
(c) deundantag som anges i artikel 5.3.

Artikel 29
Andringar av direktiv 2009/16/EG

Foljande punkt ska laggas till i forteckningen i bilaga IV till direktiv 2009/16/EG: 51. Det
FuelEU-intyg om 6verensstdammelse utfardat enligt forordning (EU) xxxx om anvéndning av
fornybara och koldioxidsnala brinslen for sjétransporter.”.

Artikel 30
Ikrafttradande

Denna forordning trader i kraft den tjugonde dagen efter det att den har offentliggjorts i
Europeiska unionens officiella tidning. Den ska tillampas fran och med den 1 januari 2025.

Denna forordning ar till alla delar bindande och direkt tillamplig i alla medlemsstater.
Utfardad i Bryssel den

Pa Europaparlamentets vagnar Pa radets vagnar
Ordférande Ordférande
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