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Rédet og Europa-Parlamentet besluttede henholdsvis den 16. juli 2013 og den 4. juli 2013 under henvis-
ning til artikel 192, stk. 1, og artikel 304 i traktaten om Den Europaiske Unions funktionsmdde at anmode
om Det Europaiske @konomiske og Sociale Udvalgs udtalelse om:

"Forslag til Europa-Parlamentets og Rddets forordning om overvigning, rapportering og verifikation af CO,-emissioner
fra setransport og om cendring af forordning (EU) nr. 525/2013"

COM(2013) 480 final — 2013/0224 (COD).

Det forberedende arbejde henvistes til Den Faglige Sektion for Landbrug, Udvikling af Landdistrikterne og

Miljg, som vedtog sin udtalelse den 1. oktober 2013.

Det Europaiske @konomiske og Sociale Udvalg vedtog pé sin 493. plenarforsamling den 16.-17. oktober
2013, medet den 16. oktober 2013, folgende udtalelse med 134 stemmer for, 1 imod og 9 hverken for

eller imod:

1. Konklusioner og anbefalinger

1.1  E@SU bifalder forslaget til en forordning om et system
til overvdgning, rapportering og verifikation (MRV-systemet) af
CO,-emissioner fra sgtransport i EU (forslaget) som et forste
skridt mod gennemforelsen af foranstaltningerne til reduktion af
CO,-emissioner fra skibsfart, som fastlagt i hvidbogen om trans-
portpolitik fra 2011 ().

1.2 EQSU verdsetter MRV-systemet som et forste trin i en
trinvis tilgang til indgdelsen af en IMO-aftale (Den Internationale
Sofartsorganisation) om obligatoriske foranstaltninger til reduk-
tion af CO,-emissionerne fra skibsfart og ser positivt pd de
energieffektiviseringer og emissionsreduktioner, der forventes
at blive resultatet af aftalens gennemforelse (?).

1.3 Forslaget er ikke i sig selv tilstrakkeligt til at realisere
disse mal, men EQSU verdsetter ikke desto mindre, at det gér
sd langt, som det synes fornuftigt med hensyn til foranstaltnin-
ger, der kan iverksettes pd nationalt eller regionalt niveau set i
forhold til tredjelande. EGSU anser forslaget for at vaere velafba-
lanceret i den henseende.

1.4 E@SU bifalder, at forholdet mellem forslagets costbene-
fitvirkninger er positivt for de involverede skibsoperatorer.
E@SU forventer, at Kommissionen overviger resultaterne af

() COM(2011) 144 final, E@SU-udtalelse om En kereplan for et felles
europeeisk transportomrdde, EUT C 24 af 28.1.2012, s. 146-153,
navnlig punkt 1.2, 3.7, 3.8 og 3.11.

() COM(2013) 480 final.

forslagets gennemforelse pé dette punkt og ivarksatter
passende initiativer, hvis f.eks. de ansldede omkostninger og
fordele viser sig at have negative konsekvenser for konkurren-
ceevnen.

1.5 E@SU stiller sporgsmaélstegn ved behovet for og merver-
dien ved, at andre driftsoplysninger end brendstofforbrug og
emissioner ifelge forslaget skal overvdges og rapporteres, som
fastlagt i artikel 9, litra d) - g), artikel 10 litra g) - j) og bilag I,
navnlig fordi sefartssektoren betragter en del af disse oplys-
ninger som kommercielt folsomme, og der lader til at vere
forskellige opfattelser af nyttevaerdien ved, at disse oplysninger
er tilgaengelige i sammenfattet form.

1.6  E@SU gor opmearksom pd Kommissionens Blue Belt-
initiativ til lettelse af de administrative byrder for narskibsfart
og har den holdning, at denne strategi ogsd ber anvendes i
forbindelse med dette forslag (?).

1.7 E@SU bemerker, at der er et behov for yderligere
foranstaltninger til opfyldelse af de mal, der er opstillet i hvid-
bogen, og mener, at det er utroligt vigtigt, at sddanne foranstalt-
ninger traeffes i IMO-regi med henblik pd at undgd konflikter
med tredjelande ogfeller negative konkurrencemassige folge-
virkninger for sefartssektoren i EU.

(}) COM(2013) 510 final — Blue Belt — et felles sotransportomrade.
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2. Indledning

2.1  Den internationale sgtransport stdr i dag for 3 % af de
globale drivhusgasemissioner og 4 % af EU’s drivhusgasemissio-
ner. Prognoser forudser en global andel pd 5 % frem mod 2050
og en betydelig stigning pd EU-niveau, hvor tallene varierer
mellem 51 og 86 % alt athengigt af det valgte referencedr (hen-
holdsvis 2005 og 1990) (.

2.2 EU’s energi- og klimapakke fra 2008, Europa 2020-stra-
tegien (°) og hvidbogen om transportpolitik fra 2011 indeholder
alle ambitigse mdl for reduktionen af drivhusgasemissioner. Det
overordnede EU-mal er en 20 %'s reduktion set i forhold til
1990-niveauet, der gges til 30 % i tilfelde af en global aftale (9).
Hvad angdr international skibsfart opstiller hvidbogen om trans-
portpolitik et reduktionsmdl pd 40 % i 2050 set i forhold til
2005-niveauet.

2.3 Skibsfarten pélegges imidlertid ingen juridiske forplig-
telser til at reducere drivhusgasemissionerne med undtagelse af
IMO’s svovlregulering, der blev omsat til EU-lovgivning ved
direktiv 2012/33/EU. Den internationale setransport er den
eneste transportsektor, der ikke er omfattet af EU’s forpligtelse
til at reducere CO,-emissionerne.

2.4 Ikke desto mindre har bdde Det Europaziske Rdd og
Europa-Parlamentet erklaret, at alle sektorer ber bidrage til
reduktionen af emissioner.

2.5 Inden for transportsektoren er der opstillet mal for den
civile luftfart, der er blevet inkluderet i EU’s emissionshandels-
ordning (ETS), og som ogsd galder for flyvninger til og fra EU-
lufthavne. Gennemforelsen af denne foranstaltning er dog blevet
midlertidigt udskudt, hvad angér ikke-EU-flyvninger, for at bane
vejen for en global aftale i ICAO ().

2.6  For setransportens vedkommende er der ikke opstillet
forpligtende médl pd EU-niveau, idet det blev anset for mere
hensigtsmaessigt at afvente globalt koordinerede foranstaltninger
i IMO.

2.7 Ifelge en erklering fra Ridet og Europa-Parlamentet fra
2009 skulle Kommissionen imidlertid, hvis hverken EU eller
medlemsstaterne havde godkendt en international aftale i IMO
senest den 31. december 2011, forelegge forslag om
medtagelse af emissionerne fra international sefart i Fellesska-
bets reduktionsforpligtelse. Forslagene skulle treede i kraft i
2013 og vaere udformet pd en made, der begrenser eventuelle

4 COM(2013) 479.
0

() C

() COM(2010) 2020.

(6) COM(2013) 479.

() Direktiv 2008/101/EF og beslutning 377/2013/EU.

negative folger for Fellesskabets konkurrenceevne mest
muligt (%). Disse erkleeringer blev fulgt op af en erklering fra
Kommissionen i oktober 2012.

2.8  Mens IMO ikke har leveret en international aftale som
svar pa erkleringen fra 2009, er der truffet beslutninger meontet
pd at forbedre nye skibes energieffektivitet, og der er fremsat
yderligere forslag til forbedring af energieffektiviteten, hvor
overvigning, rapportering og kontrol af emissioner kunne
vare et forste skridt. P4 den baggrund vurderer Kommissionen,
at det igangvarende arbejde i IMO kunne resultere i beslut-
ninger om markedsbaserede foranstaltninger til emissionsreduk-
tion. Tilsagnet om at handle pé regionalt EU-niveau ber derfor
gennemfores pd en mdde, der stotter det videre arbejde i IMO.
Kommissionen har givet udtryk for, at den klart foretraekker en
global strategi i IMO-regi, og den vil fortsat handle i trad
hermed pd trods af de langsomme fremskridt i IMO’s indsats
pa dette omrdde. Kommissionen vil lgbende overvige frem-
skridtene og overveje alle fremtidige tiltag pd baggrund af De
Forenede Nationers rammekonvention om klimazndringer
(UNFCCQ) og aktiviteterne i IMO.

2.9 Introduktionen af et system til overvdgning, rapportering
og verifikation af emissioner (MRV) ber udgere det forste skridt
i den retning. Dette ville gore det muligt at overvige udvik-
lingen og fremme en bedre energieffektivitet pd virksomheds-
niveau, hvilket kunne reducere omkostningerne i et omfang, der
overstiger udgifterne til driften af MRV-systemet. Der kan
bygges pa erfaringer fra eksisterede systemer pd virksomheds-
niveau. I samarbejde med IMO ber der indferes et regionalt
MRV-system i EU, som kunne tilpasses eventuelle fremtidige
IMO-foranstaltninger, der peger i samme retning. Dette kunne
ligeledes veare et forste trin i en trinvis tilgang til at medtage
emissioner fra setransport i forpligtelser til at reducere drivhus-
gasemissioner pd EU- eller internationalt niveau ved hjalp af
energieffektivitetskrav og/eller markedsbaserede foranstaltninger.

3. Kommissionens forslag

3.1  Kommissionen har stillet forslag om en forordning, der
skaber en ramme for et MRV-system for CO,-emissioner fra
skibe over 5000 bruttotons. Systemet omfatter al sejlads i og
mellem EU-havne og mellem en EU-havn og den forste bestem-
melseshavn uden for EU eller den sidste afgangshavn uden for
EU. Det galder for alle skibe, uanset deres flag, med undtagelse
af krigsskibe, statsejede skibe og lystfartgjer. Det vurderes i
forslaget, at tonnagetersklen vil udelukke ca. 40 % af fliden,
men kun 10 % af de samlede CO,-emissioner.

3.2 Af de érsager, der er nevnt under punkt 2 oven for, skal
systemet realiseres i et tet samarbejde med IMO og andre inter-
nationale organisationer, og det vil blive muligt at tilpasse det i
trdd med eventuelle fremtidige IMO-modeller.

(°) Betragtning 2 i beslutning 406/2009/EF og betragtning 3 i direktiv
2009/29]EF.



C 67172

Den Europaiske Unions Tidende

6.3.2014

3.3 Det MRV-system, som Kommissionen foresldr, skaber en
ramme, der sikrer, at skibsejere/operatorer indsamler relevante
data for hvert skib og hver sejlads, der er omfattet af forord-
ningen, herunder sejlads i havne. Der vil ligeledes blive aflagt
arlige rapporter. Rapporteringen vil blive godkendt af akkredi-
terede verifikatorer, og godkendte drsrapporter vil blive forelagt
Kommissionen og flagstaten. De arlige rapporter offentliggores,
og overensstemmelsesdokumenter, udstedt af verifikatorerne,
skal opbevares om bord pa skibe, der indgér i systemet. Over-
ensstemmelseskontrollen gennemferes ved hjlp af kontrolme-
kanismer i flagstaten og havnestaten. Manglende opfyldelse af
kravene vil resultere i sanktioner, i visse tilfelde en bortvisning
af skibet, dvs. skibet fir forbud mod at anlebe EU-havne, indtil
kravene er opfyldt.

4. Generelle bemarkninger

4.1  EQSU noterer sig, at de strategiske mdl med forslaget er
ambitigse og rakker langt videre end forslagets indhold, idet der
gores et forsog pd at etablere et faktuelt grundlag for videre
forhandlinger og yderligere fremskridt, der kan udmente sig i
foranstaltninger, som vil betyde en markant reduktion i CO,-
emissionerne fra sgtransport. EASU hilser disse strategiske mal
velkommen og er positiv over for Kommissionens strategi, som
er at f CO,-emissionerne og udviklingen under kontrol pd en
gennemsigtig og troverdig made ved hjelp af det rapporterings-
og verifikationssystem, som foreslds oprettet under forordnin-
gen. Det er endvidere enig i, at dette videngrundlag kan
medvirke til at fremme det igangvarende arbejde i IMO,
saledes at man kan na til enighed om en aftale om obligatoriske
foranstaltninger til reduktion af CO,-emissionerne fra sgtrans-
port. I denne sammenhang henviser EQSU i gvrigt til sin udta-
lelse (%) om forslag til forordning om en mekanisme til over-
vagning og rapportering af drivhusgasemissioner og rapporte-
ring af andre oplysninger vedrerende klimaandringer pa natio-
nalt plan og EU-plan og om ophavelse af beslutning nr. 280/
2004/EF senere vedtaget som forordning 525/2013.

4.2 EQSU glader sig endvidere over, at der i forslaget til dels
anlegges en bottom-up tilgang, forstdet pa den madde at de
oplysninger, der skal indsamles i virksomhederne, forventes at
tilskynde dem til at forbedre energieffektiviteten, hvilket igen vil
fd brandstofforbruget og emissionerne pr. transporteret enhed
til at falde med 2 % om dret. Ifolge den konsekvensanalyse, der
ledsager forslaget, vil det ogsd nedbringe de arlige nettoomkost-
ninger med 1,2 mia. euro inden 2030. Heri er tillige medregnet
omkostningerne til indferelse af MRV-systemet, som i vid
udstraekning skal atholdes af sofartssektoren.

4.3 E@SU understreger imidlertid, at det er vigtigt hele tiden
at holde gje med, om forslagets vurdering af costbenefitvirk-
ningerne for sofartssektoren og samfundet er nejagtig. Det
opfordrer endvidere Kommissionen til straks at fremsatte
forslag til korrigerende foranstaltninger, hvis det viser sig, at

(®) E@SU’s udtalelse om svovlindholdet i skibsbrandstoffer, EUT C 68
af 6.3.2012, s. 70-74.

de krav, sofartsindustrien palaegges i medfer af det fremtidige
MRV-system, bliver en byrde, som fir negative virkninger for
industriens konkurrenceevne.

4.4  EQ@SU er betenkelig ved forslaget om at udvide overvag-
nings- og rapporteringsforpligtelserne til ogsd at omfatte
kommercielle og operationelle aspekter. EGSU mener, at der
kan settes sporgsmalstegn ved forholdsmassigheden af denne
supplerende oplysningsforpligtelse, som er mere vidtgdende end
forslagets primare maél, der er at indsamle oplysninger om CO,-
emissioner. Sefartssektoren har endvidere rejst tvivl om nytten
af en sddan forpligtelse, ligesom oplysningerne kan vere
kommercielt folsomme. Pd den baggrund forekommer tilfgjelse
af yderligere administrative forpligtelser desuden at harmonere
dérligt med det onske om forenkling, som er et af de vasent-
ligste aspekter af Kommissionens Blue Belt-initiativ om at skabe
bedre betingelser for setransporten i EU. I den forbindelse
konstaterer EASU endvidere, at en forpligtelse til at fremlegge
denne slags oplysninger iser vil vaere en byrde for narskibs-
farten med dens korte sejladser og mange forskellige destinatio-
ner.

4.5 EQ@SU er ogsd enig i vurderingen af, at den emissions-
reduktion, som forventes af forslaget, stadig er langt fra stor
nok til at nd maélene for sefartssektoren som fastlagt i hvid-
bogen om transportpolitikken fra 2011. Der er et presserende
behov for yderligere og mere effektive foranstaltninger.

4.6 EQSU gor opmarksom pé sine tidligere udtalelser ('%)
om sgtransportpolitikken og miljekrav, hvori EGSU konstant
har fastholdt en linje, der hilser initiativer, der forbedrer miljoet,
velkommen, men samtidig gjort galdende, at foranstaltninger af
den art pd grund af setransportens globale karakter bor treffes
pa globalt niveau i IMO.

4.7  EQSU gor her opmarksom pa, at forslaget ogsd vil
galde for skibe, der sejler under tredjelandes flag. Det skaber
ikke problemer for transporten mellem EU-lande, men der kan
opsté problemer ved transport mellem havne i og uden for EU.
Dette opfatter E@SU mere som et praktisk eller politisk
problem end et juridisk problem pd grund af den mulige
risiko for gengeldelse eller komplikationer, der folger af, at
der findes flere parallelle systemer. EGSU hdber, at det planlagte
system bliver sé attraktivt for dem, der skal vare omfattet af det,
at der modsat emissionshandelsordningen inden for den civile
luftfart ikke opstdr problemer i forhold til operaterer fra tred-
jelande.

(1) Svovlindholdet i skibsbrendstoffer, EUT C 68 af 6,3,2012, s. 70-74;
Bld vaekst — mulighederne for beeredygtig vaekst i den maritime skonomi,
EUT C 161 af 6,6,2013, s 87-92; EU’s setransportpolitik frem til
2018, EUT C 255 af 22,9,2010, s 103-109; Emissionshandel i luft-
fartssektoren, EUT C 133 af 9.5.2013, s. 30-32; Overvigning og
rapportering af drivhusgasemissioner, EUT C 181 af 21.6.2012,
s. 169-173; En integreret EU-havpolitik, EUT C 211 af 19.8.2008,
s. 31-36; Gronnere sotransport og transport ad indre vandveje, EUT C
277 af 17.11.2009, s. 20-24.
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4.8 EQ@SU deler den opfattelse, at obligatoriske foranstalt-
ninger til reduktion af CO,-emissionerne, som er mere vidtga-
ende end forslaget, skal aftales inden for rammerne af IMO, si
der skabes sd gode forudsatninger som muligt, for at de bliver
en succes. Desuden mener det, at der er storre sandsynlighed
for, at regional EU-lovgivning vil stede pé forskellige vanskelig-
heder i forbindelse med gennemforelsen, navnlig i forhold til
tredjelande.

4.9 EOSU konstaterer, at konsekvensanalysen knyttet til
forslaget konkluderer, at markedsbaserede foranstaltninger er
mest effektive til at fd nedbragt CO,-emissionerne til et
niveau, hvor det bliver muligt at nd mélene for emissioner fra
setransport i hvidbogen om transportpolitikken fra 2011.

410 EOSU gor desuden opmerksom pé risikoen for, at
regionale obligatoriske foranstaltninger, og iser markedsbase-
rede foranstaltninger, til reduktion af emissionerne vil indvirke
negativt pd den europaiske sofartssektors konkurrenceevne.

411 EGSU bifalder derfor, at Kommissionen i forslaget
forpligtes til at underrette IMO og andre relevante internationale
organisationer om gennemforelsen af EU’s MRV-system for
CO,-emissioner fra sgtransporten og viser vilje til at tilpasse
EU’s system til et eventuelt fremtidigt MRV-system, man ndr
til enighed om i IMO.

412 E@SU opfordrer Kommissionen og medlemsstaterne til
inden for rammerne af IMO fortsat at presse pad for hurtige
beslutninger om passende, helst markedsbaserede foranstalt-
ninger til reduktion af CO,-emissionerne fra sgtransporten.

413  E@SU konstaterer, at Kommissionen finder det meget
vigtigt, at der findes en lgsning i IMO, men samtidig ikke
udelukker regionale foranstaltninger i EU, hvis det nuverende
arbejde i IMO ikke medforer resultater. EQSU bifalder, at der
ikke synes at vare fastsat en tidshorisont for disse regionale
foranstaltninger, og advarer mod at ivarksatte foranstaltninger,
som har lille virkning med hensyn til at nedbringe emissionerne,
men kan have store omkostninger i form af nedsat konkurren-
ceevne eller problemer i forhold til tredjelande, hvis foranstalt-
ningerne gelder for skibe, der sejler under disse landes flag i
ikke-EU-farvande.

414 EGSU bifalder ogsd, at der skabes en forbindelse
mellem MRV-systemet for sektoren og det generelle system

for overvagning af drivhusgasser etableret med forordning
5252013 (11).

(")) Forordning (EU) nr. 525/2013 om en mekanisme til overvigning
og rapportering af drivhusgasemissioner og rapportering af andre
oplysninger vedrerende klimazndringer pd nationalt plan og EU-
plan og om ophavelse af beslutning nr. 280/2004/EF.

5. Seerlige bemarkninger

5.1  E@SU konstaterer, at som MRV-systemet er udformet, er
det skibsejerne eller skibsoperatererne og de akkrediterede veri-
fikatorer, som palegges den storste byrde i forbindelse med
indferelsen af systemet, mens medlemsstaterne, Kommissionen
og EMSA primeert vil fi en tilsynsfunktion og modtage rappor-
teringerne. Hensigten hermed er at kunne traekke pa de eksiste-
rende erfaringer i virksomhederne og mindske den administra-
tive byrde for EU-institutionerne.

5.2 E@SU mener, at kvaliteten af emissionsrapporteringerne
ville blive forbedret, hvis der inkluderes nearmere relevante
oplysninger om f.eks. skibets isklasse og relevante sejladsbetin-
gelserne, f.eks. vintersejlads.

5.3 EQSU er af den opfattelse, at visse aspekter af det fores-
ldede MRV-system er unedigt komplekse og ressourcekravende.
For eksempel er det svert at forstd, hvorfor der skal udarbejdes
en formel verifikationsrapport om de drlige rapporter, ndr der
udstedes et overensstemmelsesdokument for de godkendte arlige
rapporter, og hovedindholdet af det dokument ogsd offentlig-
gores. Et overensstemmelsesdokumentet bor ifelge EGSU veare
nok, eventuelt kan der udarbejdes en begrundet verifikations-
rapport, i de tilfelde hvor overensstemmelsesdokumentet afvi-
ses.

5.4  Der er ingen tvivl om, at det er hensigtsmaessigt ogsa at
fremsende rapporteringerne i medfor af forslaget til de kommis-
sionsorganer, der er ansvarlige for gennemforelsen af forordning
525/2013 om overvigning og rapportering af drivhusgasemis-
sioner. Derimod er det vanskeligere at forstd, hvorfor medlems-
staterne skal indsende sarskilte rapporter til Kommissionen
tilpasset bestemmelserne i denne forordning, da al relevant
information kunne samles i én rapport, som si kunne frem-
sendes til alle berarte parter.

5.5 E@SU satter ogsd spergsmadlstegn ved, om rakkevidden
af den sanktion i form af bortvisning, der folger af forslagets
artikel 20, stk. 3, er rimelig, da det tilsyneladende hindrer
skibene i at anlgbe nogen som helst havn i EU og saledes
ogsd havne i flagstaten. Det ma veare rimeligt med bestemmelser
om en nedhavn for at give skibene mulighed for at lese
problemer med opfyldelse af krav.

5.6 EQSU mener, at gennemforelsesfristerne er unedigt
lange, og at det ma veere muligt at afkorte dem med ca. 1 &r.
Det er sdledes meningen, at forslaget skal traede i kraft pr. 1. juli
2015, mens overvagningsplanerne forst skal indsendes til
Kommissionen senest den 30. august 2017 og selve overvég-
ningen starte den 1. januar 2018. Det er ensbetydende med en
overgangsperiode pa ca. 2,5 ar, hvilket ifelge EGSU er temmelig
lang tid, da der ogsa skal vedtages en rackke delegerede retsakter
og gennemforelsesretsakter.
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5.7  Endvidere mener E@SU, at det planlagte forum for baredygtig europeisk skibsfart kunne vare et
godt kontaktpunkt for en raekke spergsmédl om gennemforelsen.

5.8 E@SU har ogsé nogle bemarkninger af teknisk karakter til forslaget. I artikel 14, stk. 1, omtales bide
"selskab" og "operater", men ifelge definitionerne i artikel 3 dakker ordet "selskab" bade ejere og opera-
torer. I bade artikel 15, stk. 5, og artikel 16, stk. 3, tillegges Kommissionen befojelser til at vedtage
delegerede retsakter vedrerende bla. "verifikatorernes akkrediteringsmetoder". E@ASU foresldr at fjerne
henvisningen til "akkrediteringsmetoder” i artikel 15, stk. 5, som omhandler verifikationsprocedurer, og
bibeholde den i artikel 16, som omhandler akkreditering af verifikatorer.

5.9 I medfer af artikel 23 tillegges Kommissionen meget omfattende befojelser til at supplere og @ndre
bestemmelserne i bilag I og Il ved hjelp af delegerede retsakter for at tage hensyn til en rakke faktorer,
herunder videnskabelige beviser, relevante eksisterende data om bord pa skibe, internationale regler og
internationalt anerkendte standarder, "for at identificere de mest pracise og effektive metoder til overvag-
ning af emissioner og for at pracisere de kravede oplysninger". E@SU mener, at disse befgjelser er langt
mere vidtrekkende end tilpasning til den tekniske udvikling og tilsyneladende giver gront lys for endringer
af f.eks. identifikationen af metoder til overvigning, som er helt centrale for forslaget. Det er derfor EGSU’s
opfattelse, at befojelser af denne rakkevidde kan vaere i modstrid med artikel 290 i EUF-traktaten. Det
samme gelder befojelserne i artikel 15, stk. 3, vedrerende verifikationsprocedurer.

Bruxelles, den 16. oktober 2013

Henri MALOSSE
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