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(Vorbereitende Rechtsakte)

RAT

STANDPUNKT (EU) Nr. 4/2015 DES RATES IN ERSTER LESUNG

im Hinblick auf den Erlass einer Verordnung des Europiischen Parlaments und des Rates iiber
Anforderungen fiir die Typgenehmigung zur Einfithrung des auf dem 112-Notruf basierenden
bordeigenen eCall-Systems in Fahrzeuge und zur Anderung der Richtlinie 2007/46/EG

Vom Rat angenommen am 2. Mirz 2015

(2015/C 134/01)

DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION —

gestiitzt auf den Vertrag tiber die Arbeitsweise der Europdischen Union, insbesondere auf Artikel 114,

auf Vorschlag der Europidischen Kommission,

nach Zuleitung des Entwurfs des Gesetzgebungsakts an die nationalen Parlamente,

nach Stellungnahme des Europdischen Wirtschafts- und Sozialausschusses ('),

gemdfl dem ordentlichen Gesetzgebungsverfahren (%),

in Erwdgung nachstehender Griinde:

(1)~ Mit der Richtlinie 2007/46/EG des Europaischen Parlaments und des Rates (*) wurde ein umfassendes Typgeneh-
migungsverfahren der Union fiir Kraftfahrzeuge geschaffen.

(2)  Die technischen Anforderungen fiir die Typgenehmigung von Kraftfahrzeugen hinsichtlich zahlreicher Sicherheits-
und Umweltaspekte wurden auf Unionsebene harmonisiert, um ein hohes Maf§ an Straenverkehrssicherheit in der
gesamten Union zu gewihrleisten.

(3)  Die Einfuhrung eines in allen Fahrzeugen und in allen Mitgliedstaaten verfiigbaren eCall-Systems ist seit 2003 eines
der Hauptziele der Union auf dem Gebiet der Strafenverkehrssicherheit. Im Hinblick auf die Verwirklichung dieses
Ziels wurde eine Reihe von Initiativen als Teil eines auf der freiwilligen Einfihrung beruhenden Ansatzes einge-
leitet, bei denen allerdings bislang keine ausreichenden Fortschritte zu verzeichnen sind.

(") ABL C 341 vom 21.11.2013, S. 47.

(?) Standpunkt des Europdischen Parlaments vom 26. Februar 2014 (noch nicht im Amtsblatt veréffentlicht) und Standpunkt des Rates
in erster Lesung vom 2. Mirz 2015. Standpunkt des Europiischen Parlaments vom ....

() Richtlinie 2007/46/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 5. September 2007 zur Schaffung eines Rahmens fir die
Genehmigung von Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeuganhingern sowie von Systemen, Bauteilen und selbststindigen technischen
Einheiten fiir diese Fahrzeuge (Rahmenrichtlinie) (ABL. L 263 vom 9.10.2007, S. 1).
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(4)  Damit die Stralenverkehrssicherheit weiter verbessert werden kann, wurden in der Mitteilung der Kommission vom
21. August 2009 mit dem Titel ,eCall: Zeit zur Einfihrung“ neue Mafnahmen fir die unionsweite Einfithrung
eines bordeigenen Notrufsystems in Fahrzeugen vorgeschlagen. Eine dieser Mafnahmen sah den obligatorischen
Einbau des auf dem 112-Notruf basierenden bordeigenen eCall-Systems in allen neuen Fahrzeugtypen, beginnend
mit den Fahrzeugklassen M; und N; gemifd Anhang II der Richtlinie 2007/46/EG, vor.

(5 Am 3. Juli 2012 verabschiedete das Europdische Parlament eine Entschliefung mit dem Titel ,eCall: ein neuer
Notruf 112 fir die Burger, mit der die Kommission nachdriicklich aufgefordert wurde, einen Vorschlag im
Rahmen der Richtlinie 2007/46/EG vorzulegen, um die verbindliche Einfiihrung eines offentlichen, auf dem
112-Notruf basierenden eCall-Systems bis 2015 sicherzustellen.

(6)  Es ist nach wie vor notwendig, den Betrieb des 112-Notrufdienstes unionsweit zu verbessern, damit er in Notfdllen
ziigig und wirksam Hilfe leisten kann.

(7)  Es wird davon ausgegangen, dass der unionsweite eCall-Dienst dank einer frithzeitigen Alarmierung der Notdienste
die Zahl der Todesopfer in der Union wie auch die Schwere der durch Verkehrsunfille verursachten Verletzungen
verringern wird. Die verbindliche Einfihrung des auf dem 112-Notruf basierenden bordeigenen eCall-Systems in
Verbindung mit dem notwendigen und koordinierten Ausbau der Infrastruktur der o6ffentlichen Mobilfunknetze fir
die Ubermittlung von eCalls und von Notrufabfragestellen (PSAP) fiir den Eingang und die Bearbeitung von eCalls
wiirde diesen Dienst allen Birgern zugidnglich machen und so einen Beitrag zur Verringerung der Zahl der
Todesopfer und Schwerverletzten sowie zur Minderung der Gesundheitskosten, der Kosten fiir die durch Unfille
verursachten Verkehrsstorungen und sonstiger Kosten leisten.

(8)  Gemafs Artikel 1 Absatz 1 des Beschlusses Nr. 585/2014/EU des Europdischen Parlaments und des Rates (') haben
die Mitgliedstaaten in ihrem Hoheitsgebiet spitestens sechs Monate vor dem Tag der Anwendung dieser Ver-
ordnung, spitestens jedoch bis zum 1. Oktober 2017, die Infrastruktur fiir eCall-Notrufabfragestellen, die fur die
ordnungsgemifle Annahme und Bearbeitung aller eCalls erforderlich ist, zu errichten. Gemif§ Artikel 3 des Be-
schlusses Nr. 585/2014/EU miissen die Mitgliedstaaten bis zum 24. Dezember 2015 der Kommission einen Bericht
tiber den Stand der Durchfilhrung jenes Beschlusses vorlegen. Gelangt der Bericht zu dem Schluss, dass die
Infrastruktur fiir eCall-Notrufabfragestellen nicht zum 1. Oktober 2017 einsatzbereit ist, so sollte die Kommission
geeignete Malnahmen treffen, um dafir zu sorgen, dass die Infrastruktur fiir eCall-Notrufabfragestellen errichtet
wird.

(9)  Gemifl Nummer 4 der Empfehlung 2011/750/EU der Kommission (?) sollten die Mitgliedstaaten dafiir sorgen, dass
die Mobilfunknetzbetreiber in ihren Netzen den Mechanismus fiir die Verwendung der eCall-Kennung bis zum
31. Dezember 2014 umgesetzt haben. Geht aus der in Nummer 6 jener Empfehlung aufgefithrten Uberpriifung
hervor, dass die eCall-Kennung nicht bis zum 31. Mdrz 2016 umgesetzt sein wird, sollte die Kommission geeignete
Mafnahmen treffen, um dafiir zu sorgen, dass die Mobilfunknetzbetreiber den Mechanismus fiir die Verwendung
der eCall-Kennung umsetzen.

(10)  Die Bereitstellung praziser und verlasslicher Positionsdaten ist ein wesentliches Element fiir den effektiven Betrieb
des auf dem 112-Notruf basierenden bordeigenen eCall-Systems. Daher sollte die Kompatibilitit mit den Diensten,
die von den in der Verordnung (EU) Nr. 1285/2013 des Europiischen Parlaments und des Rates (°) aufgefithrten
Programmen Galileo und Europdische Erweiterung des geostationdren Navigationssystems (EGNOS) erbracht wer-
den, verlangt werden. Das im Rahmen des Programms Galileo errichtete System ist ein unabhingiges globales
Satellitennavigationssystem, und das im Rahmen des Programms EGNOS errichtete System ist ein regionales
Satellitennavigationssystem zur Verbesserung der Qualitdt des GPS-Signals (Global Positioning System).

(11) Die obligatorische Ausriistung von Fahrzeugen mit dem auf dem 112-Notruf basierenden bordeigenen eCall-
System sollte zundchst nur fiir neue Typen von Personenkraftwagen und leichten Nutzfahrzeugen (Fahrzeugklassen
M; und N;) gelten, fiir die bereits ein geeigneter Auslosemechanismus verfigbar ist. Die Moglichkeit, die Ver-
wendung des auf dem 112-Notruf basierenden bordeigenen eCall-Systems in naher Zukunft auch verbindlich fir
andere Fahrzeugklassen wie z. B. Lastkraftwagen, Kraftomnibusse, Kraftrader und landwirtschaftliche Zugmaschinen
einzufithren, sollte von der Kommission weiter gepriift werden, gegebenenfalls im Hinblick auf einen Gesetz-
gebungsvorschlag hierzu.

(") Beschluss Nr. 585/2014/EU des Europdischen Parlaments und des Rates vom 15. Mai 2014 tiber die Einfihrung des interoperablen
EU-weiten eCall-Dienstes (ABL. L 164 vom 3.6.2014, S. 6).

(%) Empfehlung 2011/750/EU der Kommission vom 8. September 2011 zur Unterstiitzung eines EU-weiten eCall-Dienstes in elektro-
nischen Kommunikationsnetzen fiir die Ubertragung bordseitig ausgeloster 112-Notrufe (,eCalls) (ABL. L 303 vom 22.11.2011,
S. 46).

(%) Verordnung (EU) Nr. 1285/2013 des Europiischen Parlaments und des Rates vom 11. Dezember 2013 betreffend den Aufbau und
den Betrieb der europiischen Satellitennavigationssysteme und zur Authebung der Verordnung (EG) Nr. 876/2002 des Rates und der
Verordnung (EG) Nr. 683/2008 des Europdischen Parlaments und des Rates (ABL. L 347 vom 20.12.2013, S. 1).
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(12)  Die Ausriistung von Fahrzeugen bereits bestehender Typen, die nach dem 31. Marz 2018 gebaut werden sollen,
mit dem auf dem 112-Notruf basierenden bordeigenen eCall-System sollte zur Erhohung der Marktdurchdringung
gefordert werden. Bei Fahrzeugtypen, die vor dem 31. Marz 2018 typgepriift werden, kann auf freiwilliger Grund-
lage eine Nachriistung mit einem eCall-System erfolgen.

(13)  Der offentliche interoperable unionsweite eCall-Dienst, der auf der einheitlichen europdischen Notrufnummer 112
beruht, und eCall tiber Drittanbieter-Dienste (im Folgenden ,TPS-eCall-Dienste”) konnen nebeneinander bestehen,
sofern die Maflnahmen getroffen werden, die notwendig sind, um die Kontinuitdt bei der Erbringung der Dienst-
leistung fuir die Verbraucher sicherzustellen. Um die Kontinuitit des offentlichen auf dem 112-Notruf basierenden
eCall-Dienstes in allen Mitgliedstaaten wahrend der Lebensdauer des Fahrzeugs zu gewihrleisten und sicherzustel-
len, dass der offentliche auf dem 112-Notruf basierende eCall-Dienst stets automatisch verfiigbar ist, sollten alle
Fahrzeuge mit dem offentlichen auf dem 112-Notruf basierenden eCall-Dienst ausgestattet sein, unabhingig davon,
ob der Fahrzeugeigentiimer sich fiir einen TPS-eCall-Dienst entscheidet oder nicht.

(14)  Die Verbraucher sollten einen realistischen Uberblick iiber das auf dem 112-Notruf basierende eCall-System und —
sofern das Fahrzeug damit ausgestattet ist — das TPS-eCall-System sowie umfassende und verlassliche Informa-
tionen iiber etwaige zusitzliche Funktionen oder Dienste im Zusammenhang mit den angebotenen privaten Not-
diensten, bordeigenen Notrufanwendungen oder Hilfsrufanwendungen und iiber den Umfang der zu erwartenden
Leistung beim Kauf von Diensten von Drittanbietern sowie iiber die damit verbundenen Kosten erhalten. Bei dem
auf dem 112-Notruf basierenden eCall-Dienst handelt es sich um eine offentliche Dienstleistung von allgemeinem
Interesse, weshalb er allen Verbrauchern gebiihrenfrei zuginglich sein sollte.

(15) Die obligatorische Ausriistung von Fahrzeugen mit dem auf dem 112-Notruf basierenden bordeigenen eCall-
System sollte das Recht aller Interessentrager, zum Beispiel von Fahrzeugherstellern und unabhingigen Anbietern,
unberithrt lassen, zusitzliche Notfalldienste und/oder Dienste mit Zusatznutzen parallel zu oder aufbauend auf
dem auf dem 112-Notruf basierenden bordeigenen eCall-System anzubieten. Jedoch sollten diese zusitzlichen
Dienste so ausgelegt sein, dass sie keine zusdtzliche Ablenkung fiir den Fahrer bedeuten oder das Funktionieren
des auf dem 112-Notruf basierenden bordeigenen eCall-Systems und die Effizienz der Arbeit der Notrufzentralen
nicht beeintrichtigen. Das auf dem 112-Notruf basierende bordeigene eCall-System und das System, das private
Dienste oder Dienste mit Zusatznutzen bereitstellt, sollten so konzipiert sein, dass kein Austausch personenbezo-
gener Daten zwischen ihnen moglich ist. Wenn derartige Dienste erbracht werden, sollten sie den geltenden
Sicherheits-, Sicherungs- und Datenschutzvorschriften geniigen und fur die Verbraucher stets optional bleiben.

(16) Die bordeigenen eCall-Systeme sollten sich auf eine interoperable, standardisierte, gesicherte und zugangsoffene
Plattform fir mogliche kiinftige bordeigene Anwendungen oder Dienste stiitzen, um die Wahlfreiheit der Kunden
und faire Wettbewerbsbedingungen zu gewéhrleisten, Innovationen zu fordern und die Wettbewerbsfihigkeit der
Informationstechnologiebranche der Union auf den Weltmarkten zu stirken. Da hierzu technische und rechtliche
Grundlagen geschaffen werden missen, sollte die Kommission nach Riicksprache mit allen beteiligten Interes-
sentragern — auch Fahrzeugherstellern und unabhingigen Anbietern — unverziiglich simtliche Moglichkeiten zur
Forderung und Bereitstellung einer derartigen zugangsoffenen Plattform priifen und, falls angezeigt, eine diesbe-
ziigliche Gesetzgebungsinitiative einleiten. Ferner sollte das auf dem 112-Notruf basierende bordeigene eCall-
System fiir eine angemessene Gebiihr, die einen festgelegten nominellen Betrag nicht iibersteigt, gemif8 der Ver-
ordnung(EG) Nr. 715/2007 des Europdischen Parlaments und des Rates (') diskriminierungsfrei allen unabhingigen
Anbietern fur Reparatur- und Wartungszwecke zuganglich sein.

(17)  Um die Integritit des Typgenehmigungssystems zu erhalten, sollten nur solche auf dem 112-Notruf basierenden
bordeigenen eCall-Systeme fiir die Zwecke dieser Verordnung akzeptiert werden, die vollstindig gepriift werden
konnen.

(18)  Das auf dem 112-Notruf basierende bordeigene eCall-System setzt als Notfallsystem ein Hochstmaf§ an Zuverldssig-
keit voraus. Die Fehlerfreiheit des Mindestdatensatzes sowie der Stimmiibertragung und -qualitit sollten gewahr-
leistet sein, und es sollte ein einheitliches Priifsystem entwickelt werden, um Langlebigkeit und Bestindigkeit des
auf dem 112-Notruf basierenden bordeigenen eCall-Systems sicherzustellen. Daher sollte eine regelmifige tech-
nische Uberwachung gemif der Richtlinie 2014/45/EU des Europdischen Parlaments und des Rates (3) durch-
gefithrt werden.

(") Verordnung (EG) Nr. 715/2007 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 20. Juni 2007 iiber die Typgenehmigung von
Kraftfahrzeugen hinsichtlich der Emissionen von leichten Personenkraftwagen und Nutzfahrzeugen (Euro 5 und Euro 6) und iiber den
Zugang zu Reparatur- und Wartungsinformationen fiir Fahrzeuge (ABL. L 171 vom 29.6.2007, S. 1).

(3 Richtlinie 2014/45/EU des Europaischen Parlaments und des Rates vom 3. April 2014 iiber die regelmiRige technische Uberwachung
von Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeuganhigern und zur Aufhebung der Richtlinie 2009/40/EG (ABL. L 127 vom 29.4.2014, S. 51).
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(19)  Kleinserienfahrzeuge und Fahrzeuge, die nach Artikel 24 der Richtlinie 2007/46/EG genehmigt sind, sind durch
jene Richtlinie von den Anforderungen hinsichtlich des Schutzes von Kraftfahrzeuginsassen bei einem Frontal- oder
Seitenaufprall ausgenommen. Daher sollten diese Fahrzeuge von der Verpflichtung, die in dieser Verordnung
aufgefithrten eCall-Anforderungen zu erfillen, ausgenommen werden. Dariiber hinaus konnen einige Fahrzeuge
der Klassen M; und N aus technischen Griinden nicht mit einem geeigneten Auslosemechanismus fiir den eCall-
Dienst ausgeriistet werden.

(20)  Fir Fahrzeuge mit besonderer Zweckbestimmung sollten die in dieser Verordnung enthaltenen eCall-Anforderun-
gen gelten, wenn das Basisfahrzeug/unvollstindige Fahrzeug mit dem erforderlichen Auslosemechanismus aus-
geriistet ist.

(21)  Bei der Verarbeitung personenbezogener Daten durch das auf dem 112-Notruf basierende bordeigene eCall-System
sollten die Vorschriften zum Datenschutz gemaf der Richtlinie 95/46/EG des Europdischen Parlaments und des
Rates (') sowie gemif der Richtlinie 2002/58/EG des Europiischen Parlaments und des Rates (?) in vollem Umfang
eingehalten werden, insbesondere damit gewahrleistet werden kann, dass die mit auf dem 112-Notruf basierenden
bordeigenen eCall-Systemen ausgeriisteten Fahrzeuge im Normalbetrieb aufgrund des auf dem 112-Notruf basie-
renden eCall-Systems nicht verfolgbar sind und dass keine dauerhafte Verfolgung erfolgt und dass der vom auf dem
112-Notruf basierenden bordeigenen eCall-System iibermittelte Mindestdatensatz die Mindestinformationen enthilt,
die fur die zweckmifige Bearbeitung von Notrufen notwendig sind. Dies sollte die Empfehlungen der gemifs
Artikel 29 der Richtlinie 95/46/EG eingesetzten Gruppe fiir den Schutz von Personen bei der Verarbeitung
personenbezogener Daten (im Folgenden ,Artikel-29-Datenschutzgruppe®) in deren am 26. September 2006 an-
genommenem Arbeitsdokument ,Eingriffe in den Datenschutz und die Privatsphire im Rahmen der Initiative
eCall“, beriicksichtigen.

(22)  Die Hersteller sollten alle Manahmen durchfithren, die notwendig sind, um den in dieser Verordnung nieder-
gelegten Vorschriften iiber den Schutz der Privatsphire und den Datenschutz im Einklang mit den Artikeln 7 und
8 der Charta der Grundrechte der Europdischen Union (}) zu geniigen.

(23)  Bei der Erfiillung der technischen Anforderungen sollten die Fahrzeughersteller dem Datenschutz dienende tech-
nische Vorrichtungen in die bordeigenen Systeme einbauen und den Grundsatz ,eingebauter Datenschutz” (,privacy
by design®) einhalten.

(24)  Die Hersteller sollten die Informationen iiber das Bestehen eines gebithrenfreien 6ffentlichen, auf dem einheitlichen
europdischen112-Notruf basierenden eCall-Systems, tiber das Recht des Fahrzeugeigentiimers, zu entscheiden,
dieses System anstelle eines TPS-eCall-Systems zu nutzen, und iiber die Verarbeitung von Daten durch das auf
dem 112-Notruf basierende bordeigene eCall-System als Teil der technischen Dokumentation, die zusammen mit
dem Fahrzeug tibergeben wird, bereitstellen. Diese Informationen sollten auch online zum Herunterladen verfiigbar
sein.

(25) Die iiber ein auf dem 112-Notruf basierendes bordeigenes eCall-System wibermittelten und von den Notrufabfra-
gestellen verarbeiteten Daten diirfen an die im Beschluss 585/2014/EU aufgefithrten Notdienste und Dienstleis-
tungspartner nur im Zusammenhang mit eCalls und unter den in jenem Beschluss festgelegten Bedingungen
weitergegeben werden und werden ausschlielich fiir die Erreichung der mit jenem Beschluss verfolgten Ziele
verwendet. Die von den Notrufabfragestellen iiber das auf dem 112-Notruf basierende bordeigene eCall-System
verarbeiteten Daten werden nicht ohne die ausdriickliche vorherige Zustimmung der betroffenen Person an andere
Dritte weitergegeben.

(26)  Die europdischen Normungsorganisationen, das Europiische Institut fiir Telekommunikationsnormen (ETSI) und
das Europiische Komitee fiir Normung (CEN), haben gemeinsame Normen fiir die Einfithrung eines europaweiten
eCall-Dienstes aufgestellt, die fur die Zwecke dieser Verordnung angewendet werden sollten, da dies die tech-
nologische Weiterentwicklung des bordeigenen eCall-Dienstes erleichtert, unionsweit die Interoperabilitit und
Kontinuitit des Dienstes gewihrleistet sowie die Implementierungskosten fiir die Union insgesamt vermindert.

(") Richtlinie 95/46/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 24. Oktober 1995 zum Schutz natiirlicher Personen bei der
Verarbeitung personenbezogener Daten und zum freien Datenverkehr (ABL L 281 vom 23.11.1995, S. 31).

(3 Richtlinie 2002/58EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 12. Juli 2002 iiber die Verarbeitung personenbezogener
Daten und den Schutz der Privatsphire in der elektronischen Kommunikation (Datenschutzrichtlinie fiir elektronische Kommunika-
tion) (ABL L 201 vom 31.7.2002, S. 37).

() ABL C 326 vom 26.10.2012, S. 391.
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(27)  Um die Anwendung einheitlicher technischer Vorschriften hinsichtlich des auf dem 112-Notruf basierenden bord-
eigenen eCall-Systems fiir Fahrzeuge zu gewihrleisten, sollte der Kommission die Befugnis iibertragen werden,
gemifl Artikel 290 des Vertrags iiber die Arbeitsweise der Europdischen Union Rechtsakte in Bezug auf die
Ausnahme bestimmter Fahrzeuggruppen der Klassen M; und N; von der Einbaupflicht fir bordeigene eCall-
Systeme, in Bezug auf die Festlegung detaillierter technischer Anforderungen und Priifungen fiir die EG-Typge-
nehmigung von Fahrzeugen in Bezug auf das bordeigene eCall-System und die EG-Typgenehmigung von Systemen,
Bauteilen und selbstidndigen technischen Einheiten, die fur derartige Fahrzeuge konstruiert und gebaut sind, und in
Bezug auf die Festlegung ausfithrlicher technischer Vorschriften und Priifverfahren fiir die Anwendung bestimmter
Vorschriften iiber die Verarbeitung personenbezogener Daten und zur Sicherstellung, dass zwischen dem auf dem
112-Notruf basierenden bordeigenen eCall-System und den Systemen von Drittanbietern kein Austausch personen-
bezogener Daten stattfindet, zu erlassen. Es ist von besonderer Bedeutung, dass die Kommission im Zuge ihrer
Vorbereitungsarbeit angemessene Konsultationen, auch auf der Ebene von Sachverstindigen und mit den ein-
schldgigen Interessentragern, durchfithrt und dabei entsprechend den geltenden Rechtsvorschriften insbesondere
die Verbraucherschutzorganisationen sowie den Europdischen Datenschutzbeauftragten und die Artikel-29-Daten-
schutzgruppe anhort. Bei der Vorbereitung und Ausarbeitung delegierter Rechtsakte sollte die Kommission gewahr-
leisten, dass die einschligigen Dokumente dem Europdischen Parlament und dem Rat gleichzeitig, rechtzeitig und
auf angemessene Weise iibermittelt werden.

(28)  Zur Gewdhrleistung einheitlicher Bedingungen fiir die Durchfithrung dieser Verordnung sollten der Kommission
Durchfithrungsbefugnisse in Bezug auf die praktischen Modalititen fiir die Bewertung, dass Verfolgbarkeit und
Verfolgung ausgeschlossen sind, in Bezug auf das Muster fiir die Nutzerinformationen und die Verwaltungsbestim-
mungen fiir die EG-Typgenehmigung hinsichtlich des Musters fiir die von den Herstellern fiir die Zwecke der
Typgenehmigung vorzulegenden Beschreibungsbogen, des Musters fiir die EG-Typgenehmigungsbogen und des
Musters fir das EG-Typgenehmigungszeichen iibertragen werden. Diese Befugnisse sollten im Einklang mit der
Verordnung (EU) Nr. 182/2011 des Europdischen Parlaments und des Rates (!) ausgeiibt werden.

(29)  Den Fahrzeugherstellern sollte gentigend Zeit eingerdumt werden, damit sie die technischen Anforderungen dieser
Verordnung erfiillen konnen.

(30)  Diese Verordnung ist ein neuer Einzelrechtsakt im Rahmen des in der Richtlinie 2007/46/EG vorgesehenen
gemeinschaftlichen Typgenehmigungssystems, deshalb sollten die Anhinge [, 1II, IV und XI dieser Richtlinie ent-
sprechend gedndert werden.

(31) Da das Ziel dieser Verordnung, ndmlich die Verwirklichung des Binnenmarkts durch die Festlegung einheitlicher
technischer Anforderungen an neu typgenehmigte Fahrzeuge, die mit einem auf dem 112-Notruf basierenden
bordeigenen eCall-System fiir Fahrzeuge ausgeriistet sind, von den Mitgliedstaaten nicht ausreichend verwirklicht
werden kann, sondern vielmehr wegen seines Umfangs auf Unionsebene besser zu verwirklichen ist, kann die
Union im Einklang mit dem in Artikel 5 des Vertrags iiber die Europiische Union verankerten Subsidiarititsprinzip
tatig werden. Entsprechend dem in demselben Artikel genannten Grundsatz der Verhaltnismifigkeit geht diese
Verordnung nicht tiber das zur Verwirklichung dieses Ziels erforderliche Maf hinaus.

(32)  Der Europdische Datenschutzbeauftragte wurde gemaf8 Artikel 28 Absatz 2 der Verordnung (EG) Nr. 45/2001 des
Europdischen Parlaments und des Rates (%) angehort und hat am 29. Oktober 2013 eine Stellungnahme (*) abge-
geben —

HABEN FOLGENDE VERORDNUNG ERLASSEN:

Artikel 1
Gegenstand

Mit dieser Verordnung werden die allgemeinen Anforderungen fiir die EG-Typgenehmigung von Fahrzeugen hinsichtlich
der auf dem 112-Notruf basierenden bordeigenen eCall-Systeme sowie von auf dem 112-Notruf basierenden bordeigenen
eCall-Systemen und Bauteilen und selbstindigen technischen Einheiten dafiir festgelegt.

(") Verordnung (EU) Nr. 182/2011 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 16. Februar 2011 zur Festlegung der allgemeinen
Regeln und Grundsitze, nach denen die Mitgliedstaaten die Wahrnehmung der Durchfithrungsbefugnisse durch die Kommission
kontrollieren (ABL. L 55 vom 28.2.2011, S. 13).

(3 Verordnung (EG) Nr. 45/2001 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 18. Dezember 2000 zum Schutz natiirlicher
Personen bei der Verarbeitung personenbezogener Daten durch die Organe und Einrichtungen der Gemeinschaft und zum freien
Datenverkehr (ABL. L 8 vom 12.1.2001, S. 1).

() ABL C 38 vom 8.2.2014, S. 8.
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Artikel 2
Anwendungsbereich

(1)  Diese Verordnung gilt fiir Fahrzeuge der Klassen M; und N; gemifl den Begriffsbestimmungen des Anhangs II Teil
A Nummern 1.1.1 und 1.2.1 der Richtlinie 2007/46/EG und fiir derartige Fahrzeuge konstruierte und gebaute auf dem
112-Notruf basierende bordeigene eCall-Systeme und Bauteile und selbstiandige technische Einheiten dafiir.

Sie gilt nicht fur die folgenden Fahrzeuge:
a) Kleinserienfahrzeuge, die nach den Artikeln 22 und 23 der Richtlinie 2007/46/EG genchmigt werden;
b) Fahrzeuge, die nach Artikel 24 der Richtlinie 2007/46/EG genehmigt werden;

¢) gemifl Absatz 2 bestimmte Fahrzeuge, die aus technischen Griinden nicht mit einem geeigneten Auslésemechanismus
fir den eCall-Dienst ausgeriistet werden konnen.

(2)  Der Kommission wird die Befugnis iibertragen, gemaf Artikel 8 delegierte Rechtsakte zu erlassen, um Fahrzeug-
gruppen der Klassen M; und N; zu bestimmen, die aus technischen Griinden nicht mit einem geeigneten Auslésemecha-
nismus fiir den eCall-Dienst ausgeriistet werden konnen; Grundlage hierfur ist eine von der Kommission durchgefiihrte
oder in Auftrag gegebene Studie zur Bewertung der Kosten und des Nutzens unter Beriicksichtigung der einschligigen
Sicherheits- und technischen Aspekte.

Die ersten entsprechenden delegierten Rechtsakte werden bis zum ... (*) erlassen.

Artikel 3
Begriffsbestimmungen

Uber die Begriffsbestimmungen in Artikel 3 der Richtlinie 2007/46/EG hinaus bezeichnet im Sinne dieser Verordnung der
Ausdruck:

1. ,auf dem 112-Notruf basierendes bordeigenes eCall-System* ein Notrufsystem, das aus einem ins Fahrzeug einge-
bauten Geridt und den technischen Mitteln zur Auslosung, Nutzung und Durchfithrung des eCalls besteht und das
entweder automatisch von im Fahrzeug eingebauten Sensoren oder manuell ausgelost wird und durch das tber
offentliche Mobilfunknetze ein Mindestdatensatz iibermittelt und eine auf die Nummer 112 gestiitzte Tonverbindung
zwischen den Fahrzeuginsassen und einer eCall-Notrufabfragestelle hergestellt wird;

2. ,eCall” einen von einem bordeigenen System ausgehenden Notruf an die Rufnummer 112, der entweder automatisch
von im Fahrzeug eingebauten Sensoren oder manuell ausgelost wird und durch den iiber o6ffentliche Mobilfunknetze
ein Mindestdatensatz tibermittelt und eine Tonverbindung zwischen dem Fahrzeug und der eCall-Notrufabfragestelle
hergestellt wird;

3. ,Notrufabfragestelle“ den physischen Ort, an dem Notrufe unter der Verantwortung einer Behorde oder einer von
dem Mitgliedstaat anerkannten privaten Einrichtung zuerst angenommen werden;

4. ,am besten geeignete Notrufabfragestelle“ eine Notrufabfragestelle, die von den zustindigen Behorden fiir Notrufe aus
einem bestimmten Gebiet oder fiir bestimmte Arten von Notrufen vorab festgelegt wird;

5. ,eCall-Notrufabfragestelle* die am besten geeignete Notrufabfragestelle, die von den Behorden fiir die erste Annahme
und Bearbeitung der eCalls vorab festgelegt wird;

6. ,Mindestdatensatz“ oder ,MSD“ die in der Norm ,Intelligente Transportsysteme — Elektronische Sicherheit —
Minimaler Datensatz (MSD) fiir den elektronischen Notruf eCall“ (EN 15722:2011) definierten Informationen, die
an die eCall-Notrufabfragestelle tibermittelt werden;

7. ,bordeigenes Gerit“ ein im Fahrzeuginneren fest eingebautes Gerit, das die zur Durchfithrung der eCall-Transaktion
tiber ein offentliches Mobilfunknetz erforderlichen fahrzeuginternen Daten bereitstellt oder darauf zugreifen kann;

8. ,eCall-Transaktion“ die Herstellung einer Mobilfunkverbindung iiber ein 6ffentliches Mobilfunknetz, bei der die
Ubermittlung des MSD von einem Fahrzeug an eine eCall-Notrufabfragestelle erfolgt und eine Tonverbindung
zwischen dem Fahrzeug und derselben eCall-Notrufabfragestelle hergestellt wird;

(*) 12 Monate nach Inkrafttreten dieser Verordnung.
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9. ,offentliches Mobilfunknetz* ein offentlich zugingliches drahtloses Mobilfunk-Kommunikationsnetz gemafs der Richt-
linie 2002/21/EG (") und der Richtlinie 2002/22/EG (?) des Europdischen Parlaments und des Rates;

10. ,eCall iiber Drittanbieter-Dienste“ oder ,TPS-eCall“ einen von einem bordeigenen System ausgehenden Notruf an
einen Drittanbieter, der entweder automatisch von im Fahrzeug eingebauten Sensoren oder manuell ausgeldst wird
und durch den iber offentliche Mobilfunknetze den MDS iibermittelt und eine Tonverbindung zwischen dem Fahr-
zeug und dem Drittanbieter hergestellt wird;

11. ,Drittanbieter” eine von nationalen Behorden anerkannte Einrichtung, der gestattet ist, einen TPS-eCall entgegen-
zunehmen und den MSD an die eCall-Notrufabfragestelle weiterzuleiten;

12. ,bordeigenes Drittanbieter-eCall-System“ oder ,bordeigenes TPS-eCall-System” ein System, das entweder automatisch
von im Fahrzeug eingebauten Sensoren oder manuell ausgelost wird und durch das tiber offentliche Mobilfunknetze
der MSD iibermittelt und eine Tonverbindung zwischen dem Fahrzeug und dem Drittanbieter hergestellt wird.

Artikel 4
Allgemeine Pflichten der Hersteller

Die Hersteller miissen nachweisen, dass alle neuen Fahrzeugtypen, auf die in Artikel 2 Bezug genommen wird, im
Einklang mit dieser Verordnung und mit den gemif dieser Verordnung erlassenen delegierten Rechtsakten und Durch-
fuhrungsrechtsakten mit einem fest eingebauten auf dem 112-Notruf basierenden bordeigenen eCall-System ausgeriistet
sind.

Artikel 5
Spezifische Pflichten der Hersteller

(I)  Die Hersteller miissen gewiahrleisten, dass alle ihre neuen Fahrzeugtypen sowie fiir derartige Fahrzeuge konstruierte
und gebaute auf dem 112-Notruf basierende bordeigene eCall-Systeme und Bauteile und selbstindige technische Einheiten
daftir gemif dieser Verordnung und der gemaf$ dieser Verordnung erlassenen delegierten Rechtsakte und Durchfithrungs-
rechtsakte hergestellt und genehmigt werden.

(2)  Die Hersteller miissen nachweisen, dass alle neuen Fahrzeugtypen so konstruiert sind, dass bei einem schweren
Unfall, der durch Aktivierung eines oder mehrerer Sensoren oder Prozessoren im Fahrzeug erkannt wird und der sich auf
dem Gebiet der Europdischen Union ereignet, automatisch ein eCall iber die einheitliche europiische Notrufnummer 112
ausgelost wird.

Die Hersteller miissen nachweisen, dass neue Fahrzeugtypen so konstruiert sind, dass ein eCall iiber die einheitliche
europdische Notrufnummer 112 auch von Hand ausgelost werden kann.

Die Hersteller tragen dafiir Sorge, dass die Betdtigungseinrichtung fiir die manuelle Auslosung des auf dem 112-Notruf
basierenden bordeigenen eCall-Systems so gestaltet ist, dass eine Fehlbedienung vermieden wird.

(3)  Absatz 2 lasst das Recht des Fahrzeugeigentiimers unberiihrt, zusitzlich zu dem auf dem 112-Notruf basierenden
bordeigenen eCall-System ein bordeigenes TPS-eCall-System zu verwenden, dass eine gleichwertige Leistung bietet, sofern
die folgenden Bedingungen erfiillt sind:

a) Das bordeigene eCall-System erfiillt die Norm EN 16102:2011 ,Intelligente Verkehrssysteme — Notruf — Betriebsan-
forderungen fiir die Notrufunterstiitzung durch Dritte®;

b) die Hersteller tragen dafiir Sorge, dass zu einem gegebenen Zeitpunkt nur ein System aktiv ist und dass das auf dem
112-Notruf basierende bordeigene eCall-System automatisch ausgelost wird, wenn das bordeigene TPS-eCall-System
nicht in Betrieb ist;

¢) der Fahrzeughalter hat jederzeit das Recht, zu entscheiden, das auf dem 112-Notruf basierende bordeigene eCall-
System und nicht das bordeigene TPS-eCall-System zu verwenden;

(") Richtlinie 2002/21/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 7. Marz 2002 iiber einen gemeinsamen Rechtsrahmen fir
elektronische Kommunikationsnetze und -dienste (Rahmenrichtlinie) (ABl. L 108 vom 24.4.2002, S. 33).

(3 Richtlinie 2002/22/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 7. Mirz 2002 iiber den Universaldienst und Nutzerrechte bei
elektronischen Kommunikationsnetzen und -diensten (Universaldienstrichtlinie) (ABl. L 108 vom 24.4.2002, S. 51).
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d) die Hersteller nehmen Informationen iiber das in Buchstabe ¢ genannte Recht in die Betriebsanleitung auf.

(4)  Die Hersteller tragen dafiir Sorge, dass die Empfanger in den auf dem 112-Notruf basierenden bordeigenen eCall-
Systemen mit den von Galileo und EGNOS erbrachten Ortungsdiensten kompatibel sind. Die Hersteller konnen sich
zusitzlich fiir die Kompatibilitit mit anderen Satellitennavigationssystemen entscheiden.

(5)  Von den auf dem 112-Notruf basierenden bordeigenen eCall-Systemen, die im Fahrzeug fest eingebaut sind oder
fiir die eine gesonderte Typengenchmigung erteilt wurde, werden nur diejenigen fir die Zwecke der EG-Typgenehmigung
akzeptiert, die gepriift werden konnen.

(6)  Die Hersteller miissen nachweisen, dass die Fahrzeuginsassen gewarnt werden, wenn aufgrund eines kritischen
Systemfehlers kein auf dem 112-Notruf basierender eCall ausgelost werden kann.

(7)  Das auf dem 112-Notruf basierende bordeigene eCall-System muss gegen eine angemessene und einen Nennbetrag
nicht iibersteigende Gebiihr fur alle unabhidngigen Anbieter zu Reparatur- und Wartungszwecken gemif$ der Verordnung
(EG) Nr. 715/2007 diskriminierungsfrei zuganglich sein.

(8)  Der Kommission wird die Befugnis tibertragen, gemif§ Artikel 8 delegierte Rechtsakte zur Festlegung detaillierter
technischer Anforderungen und Priifungen fiir die EG-Typgenehmigung von Fahrzeugen in Bezug auf ihre auf dem 112-
Notruf basierenden bordeigenen eCall-Systeme und fir die EG-Typgenehmigung von auf dem 112-Notruf basierenden
bordeigenen eCall-Systemen und von Bauteilen und selbstindigen technischen Einheiten dafiir zu erlassen.

Die in Unterabsatz 1 genannten technischen Anforderungen und Priifungen miissen sich auf die in den Absitzen 2 bis 7
festgelegten Anforderungen sowie gegebenenfalls auf die verfigbaren Normen fiir eCalls stiitzen, einschlielich:

a) EN 16072:2011 ,Intelligente Transportsysteme — ESicherheit — Paneuropdische Notruf-Betriebsanforderungen®;

b) EN 16062:2011 ,Intelligente Transportsysteme — Elektronische Sicherheit — Allgemeine eCall Anforderungen (HLAP)
unter Verwendung von geschalteten GSM/UTMS Netzwerken®;

¢) CENJTS 16454:2013 ,Intelligente Transportsysteme — eSicherheit — Vollstindige Konformititspriifungen fiir eCall*,
hinsichtlich der Konformitit des auf dem 112-Notruf basierenden bordeigenen eCall-Systems mit dem europaweiten
eCall-Dienst;

d) EN 15722:2011 ,Intelligente Transportsysteme — Elektronische Sicherheit — Minimaler Datensatz (MSD) fiir den
elektronischen Notruf eCall*;

e) EN 16102:2011 ,Intelligente Verkehrssysteme — Notruf — Betriebsanforderungen fir die Notruf-Unterstiitzung durch
Dritte®;

f) sonstige europidische Normen zum eCall-System, die nach den Verfahren der Verordnung (EU) Nr. 1025/2012 des
Europdischen Parlaments und des Rates (') angenommen werden, oder Regelungen der Wirtschaftskommission fur
Europa der Vereinten Nationen (UN-ECE Regelungen) zu eCall-Systemen, denen die Union beigetreten ist.

Die ersten entsprechenden delegierten Rechtsakte werden bis zum ... (*) erlassen.

(9)  Der Kommission wird die Befugnis iibertragen, gemdfl Artikel 8 delegierte Rechtsakte zu erlassen, um die Fassun-
gen der in Absatz 8 dieses Artikels aufgefihrten Normen zu aktualisieren, wenn eine Neufassung angenommen wird.

Artikel 6
Privatsphire und Datenschutz

(1)  Die Richtlinien 95/46/EG und 2002/58/EG bleiben von dieser Verordnung unberiihrt. Die Verarbeitung personen-
bezogener Daten durch das auf dem 112-Notruf basierende bordeigene eCall-System muss in jedem Fall den in diesen
Richtlinien festgelegten Datenschutzvorschriften entsprechen.

(") Verordnung (EU) Nr. 1025/2012 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 25. Oktober 2012 zur européischen Normung,
zur Anderung der Richtlinien 89/686/EWG und 93/15/EWG des Rates sowie der Richtlinien 94/9/EG, 94[25[EG, 95/16]EG,
97|23[EG, 98/34[EG, 2004/22[EG, 2007/23/EG, 2009/23/EG und 2009/105/EG des Europdischen Parlaments und des Rates und
zur Aufhebung des Beschlusses 87/95/EWG des Rates und des Beschlusses Nr. 1673/2006/EG des Europdischen Parlaments und des
Rates (ABlL. L 316 vom 14.11.2012, S. 12).

(*) 12 Monate nach Inkrafttreten dieser Verordnung.
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(2) Die nach dieser Verordnung verarbeiteten personenbezogenen Daten diirfen nur fir die Handhabung der in
Artikel 5 Absatz 2 Unterabsatz 1 genannten Notfallsituationen verwendet werden.

(3)  Die nach dieser Verordnung verarbeiteten personenbezogenen Daten diirfen nicht linger gespeichert werden, als
dies fur die Handhabung der in Artikel 5 Absatz 2 Unterabsatz 1 genannten Notfallsituationen erforderlich ist. Diese
Daten werden vollstindig geloscht, sobald sie fiir diesen Zweck nicht mehr erforderlich sind.

(4)  Die Hersteller tragen dafiir Sorge, dass das auf dem 112-Notruf basierende bordeigene eCall-System nicht riick-
verfolgbar ist und dass keine dauerhafte Verfolgung erfolgt.

(5)  Die Hersteller stellen sicher, dass im internen Speicher des auf dem 112-Notruf basierenden bordeigenen eCall-
Systems die Daten automatisch und kontinuierlich geloscht werden. Lediglich die drei letzten Positionen des Fahrzeugs
diirfen gespeichert werden, soweit es fur die Bestimmung der momentanen Position und der Fahrtrichtung zum Zeitpunkt
des Vorfalls unerlisslich ist.

(6)  Bevor der eCall ausgelost wird, diirfen diese Daten auflerhalb des auf dem 112-Notruf basierenden bordeigenen
eCall-Systems fiir keine Einrichtung zugénglich sein.

(7)  In das auf dem 112-Notruf basierende bordeigene eCall-System sind sowohl Technologien zur Stirkung des
Datenschutzes einzubetten, um eCall-Anwendern den geeigneten Schutz zu bieten, als auch die erforderlichen Sicherungs-
systeme zur Verhinderung von Uberwachung und Missbrauch.

(8)  Der vom auf dem 112-Notruf basierenden bordeigenen eCall-System tibermittelte MSD enthilt ausschliefSlich die
Mindestinformationen gemaff der Norm EN 15722:2011 ,Intelligente Transportsysteme — Elektronische Sicherheit —
Minimaler Datensatz (MSD) fiir den elektronischen Notruf eCall“. Vom auf dem 112-Notruf basierenden bordeigenen
eCall-System werden keine weiteren Daten iibermittelt. Dieser MSD wird so gespeichert, dass er vollstindig und dauerhaft
geloscht werden kann.

(9)  Die Hersteller geben in der Betriebsanleitung klare und umfassende Informationen iiber die Verarbeitung von Daten
durch das auf dem 112-Notruf basierende bordeigene eCall-System. Diese Informationen umfassen:

a) die Angabe der Rechtsgrundlage fiir die Datenverarbeitung;

b) die Angabe, dass das auf dem 112-Notruf basierende bordeigene eCall-System standardmifiig automatisch aktiviert
wird;

¢) die Ausgestaltung der vom auf dem 112-Notruf basierenden bordeigenen eCall-System durchgefiihrten Datenverarbei-
tung;

d) den spezifische Zweck der eCall-Verarbeitung, der auf die in Artikel 5 Absatz 2 Unterabsatz 1 genannten Notfall-
situationen beschrankt ist;

e) die Art der erhobenen und verarbeiteten Daten sowie die Empfinger derselben;
f) die Dauer der Speicherung der Daten im auf dem 112-Notruf basierenden bordeigenen eCall-System;
g) die Angabe, dass keine dauerhafte Verfolgung des Fahrzeugs erfolgt;

h) die Ausgestaltung der Wahrnehmung der Rechte der durch die Datenverarbeitung betroffenen Personen sowie die
Kontaktstelle, die fiir die Bearbeitung von Zugangsantrigen zustandig ist;

i) jegliche sonstigen zusitzlichen Informationen hinsichtlich der Verfolgbarkeit, Verfolgung und Verarbeitung personen-
bezogener Daten im Zusammenhang mit der Bereitstellung eines TPS-eCalls und/oder anderer Dienste mit Zusatz-
nutzen, fur die der Eigenttimer seine ausdriickliche Einwilligung erteilen muss und die im Einklang mit der Richtlinie
95/46/EG stehen miissen. Insbesondere ist zu beriicksichtigen, dass es Unterschiede bei der Datenverarbeitung iiber
das auf dem 112-Notruf basierende bordeigene eCall-System und iiber die bordeigenen TPS-eCall-Systeme oder andere
Dienste mit Zusatznutzen geben kann.
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(10)  Damit es nicht zu Unklarheiten in Bezug auf die Zwecke und den Zusatznutzen der Verarbeitung kommt, werden
vor der Inbetriebnahme des Systems die in Absatz 9 genannten Informationen fiir das auf dem 112-Notruf basierende
bordeigene eCall-System und die bordeigenen TPS-eCall-Systeme in der Betriebsanleitung getrennt voneinander bereit-
gestellt.

(11)  Die Hersteller stellen sicher, dass das auf dem 112-Notruf basierende bordeigene eCall-System und zusatzliche
Systeme, die einen TPS-eCall-Dienst oder einen Dienst mit Zusatznutzen bereitstellen, so konzipiert sind, dass kein
Austausch personenbezogener Daten zwischen den Systemen moglich ist. Wird kein System genutzt, das einen TPS-
eCall-Dienst oder einen Dienst mit Zusatznutzen bereitstellt, oder verweigert die von der Datenverarbeitung betroffene
Person ihre Einwilligung in die Verarbeitung ihrer personenbezogenen Daten fiir einen TPS-eCall-Dienst oder einen Dienst
mit Zusatznutzen, darf dies keine nachteiligen Auswirkungen auf die Nutzung des auf dem 112-Notruf basierenden
bordeigenen 112-eCall-Systems haben.

(12)  Der Kommission wird die Befugnis tibertragen, gemifl Artikel 8 delegierte Rechtsakte zu erlassen, mit denen
Folgendes festgelegt wird:

a) die ausfithrlichen technischen Anforderungen und Priifverfahren fiir die Anwendung der Vorschriften tiber die Ver-
arbeitung personenbezogener Daten gemifl den Absitzen 2 und 3;

b) die ausfihrlichen technischen Anforderungen und Priifverfahren, mit denen sichergestellt wird, dass kein Austausch
personenbezogener Daten zwischen dem auf dem 112-Notruf basierenden bordeigenen 112-eCall-System und Drit-
tanbieter-Systemen stattfindet, wie in Absatz 11 dargelegt.

Die ersten entsprechenden delegierten Rechtsakte werden bis zum ... (*) erlassen.
(13)  Die Kommission legt im Wege von Durchfiihrungsrechtsakten Folgendes fest:

a) die praktischen Modalititen fiir die Bewertung, dass Verfolgbarkeit und Verfolgung ausgeschlossen sind, wie in den
Absidtzen 4, 5 und 6 dargelegt;

b) das Muster fiir die Nutzerinformationen gemafl Absatz 9.
Diese Durchfithrungsrechtsakte werden nach dem in Artikel 10 Absatz 2 genannten Priifverfahren erlassen.
Die ersten entsprechenden delegierten Rechtsakte werden bis zum ... (*) erlassen.

Artikel 7
Verpflichtungen der Mitgliedstaaten

Ab dem 31. Mdrz 2018 erteilen nationale Typgenehmigungsbehérden nur dann eine EG-Typgenehmigung fiir neue
Fahrzeugtypen in Bezug auf das auf dem 112-Notruf basierende bordeigene eCall-System und fiir neue Typen von fiir
derartige Fahrzeuge konstruierten und gebauten auf dem 112-Notruf basierenden bordeigenen eCall-Systemen sowie
Bauteilen und selbstdndigen technischen Einheiten dafiir, wenn diese den Bestimmungen dieser Verordnung und den
gemif dieser Verordnung erlassenen delegierten Rechtsakten und Durchfithrungsrechtsakten entsprechen.

Artikel 8
Ausiibung der Befugnisiibertragung

(I)  Die Befugnis zum Erlass delegierter Rechtsakte wird der Kommission unter den in diesem Artikel festgelegten
Bedingungen iibertragen.

(2)  Die Befugnis zum Erlass delegierter Rechtsakte gemifS Artikel 2 Absatz 2, Artikel 5 Absdtze 8 und 9 und Artikel 6
Absatz 12 wird der Kommission fiir einen Zeitraum von funf Jahren ab dem ... (**) tibertragen. Die Kommission erstellt
spitestens neun Monate vor Ablauf des Zeitraums von fiinf Jahren einen Bericht iiber die Befugnisiibertragung. Die
Befugnisiibertragung verlingert sich stillschweigend um Zeitrdume gleicher Lange, es sei denn, das Europdische Parlament
oder der Rat widersprechen einer solchen Verlingerung spitestens drei Monate vor Ablauf des jeweiligen Zeitraums.

(*) 12 Monate nach dem Inkrafttreten dieser Verordnung.
(**) Datum des Inkrafttretens dieser Verordnung.
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(3)  Die Befugnisiibertragung gemafd Artikel 2 Absatz 2, Artikel 5 Absitze 8 und 9 und Artikel 6 Absatz 12 kann vom
Européischen Parlament oder vom Rat jederzeit widerrufen werden. Der Beschluss iiber den Widerruf beendet die Uber-
tragung der in diesem Beschluss angegebenen Befugnis. Er wird am Tag nach seiner Veroffentlichung im Amtsblatt der
Europdischen Union oder zu einem im Beschluss iiber den Widerruf angegebenen spateren Zeitpunkt wirksam. Die Giiltig-
keit von delegierten Rechtsakten, die bereits in Kraft sind, wird von dem Beschluss iiber den Widerruf nicht beriihrt.

(4)  Sobald die Kommission einen delegierten Rechtsakt erldsst, tibermittelt sie ihn gleichzeitig dem Europiischen
Parlament und dem Rat.

(5)  Ein delegierter Rechtsakt, der gemafl Artikel 2 Absatz 2, Artikel 5 Absitze 8 und 9 und Artikel 6 Absatz 12
erlassen wurde, tritt nur in Kraft, wenn weder das Europdische Parlament noch der Rat innerhalb einer Frist von zwei
Monaten nach Ubermittlung dieses Rechtsakts an das Europdische Parlament und den Rat Einwénde erhoben haben oder
wenn vor Ablauf dieser Frist das Europdische Parlament und der Rat beide der Kommission mitgeteilt haben, dass sie
keine Einwinde erheben werden. Auf Initiative des Europiischen Parlaments oder des Rates wird diese Frist um zwei
Monate verlingert.

Artikel 9
Durchfithrungsrechtsakte

Die Kommission erldsst Durchfithrungsrechtsakte, in denen die Verwaltungsvorschriften fur die EG-Typgenehmigung von
Kraftfahrzeugen beziiglich des auf dem 112-Notruf basierenden bordeigenen eCall-Systems und der auf dem 112-Notruf
basierenden bordeigenen eCall-Systeme und Bauteile und selbstindigen technischen Einheiten dafiir, die fir derartige
Fahrzeuge nach MafSgabe des Artikels 5 Absatz 1 konstruiert und gebaut werden, festgelegt werden und die Folgendes
betreffen:

a) die Muster der Beschreibungsbogen, die der Hersteller fur die Zwecke der EG-Typgenehmigung bereitstellen muss;
b) die Muster der EG-Typgenehmigungsbogen;

¢) das/die Muster der EG-Typgenehmigungszeichen.

Diese Durchfithrungsrechtsakte werden gemafd dem in Artikel 10 Absatz 2 genannten Priifverfahren erlassen.

Die ersten entsprechenden Durchfithrungsrechtsakte werden bis zum ... (*) erlassen.

Artikel 10
Ausschussverfahren

(1)  Die Kommission wird von dem ,Technischen Ausschuss — Kraftfahrzeuge (TCMV)“, der durch Artikel 40 Absatz 1
der Richtlinie 2007/46/EG eingesetzt wurde, unterstiitzt. Dieser Ausschuss ist ein Ausschuss im Sinne der Verordnung
(EU) Nr. 182/2011.

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

Gibt der Ausschuss keine Stellungnahme ab, so erldsst die Kommission den Durchfihrungsrechtsakt nicht und Artikel 5
Absatz 4 Unterabsatz 3 der Verordnung (EU) Nr. 1822011 findet Anwendung.

Artikel 11
Sanktionen

(I)  Die Mitgliedstaaten legen fiir VerstoRe von Herstellern gegen die Vorschriften dieser Verordnung und der gemaf
dieser Verordnung erlassenen delegierten Rechtsakte und Durchfihrungsrechtsakte Sanktionen fest. Sie ergreifen alle
Mafnahmen, die erforderlich sind, um die Anwendung dieser Sanktionen sicherzustellen. Die Sanktionen miissen wirk-
sam, verhdltnismaflig und abschreckend sein. Die Mitgliedstaaten unterrichten die Kommission iiber diese Vorschriften
und melden ihr spitere Anderungen derselben unverziiglich.

(*) 12 Monate nach Inkrafttreten dieser Verordnung.
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(2)  Zu den Verstofen, die Sanktionen nach sich ziehen, gehoren mindestens Folgende:
a) falsche Angaben im Genehmigungs- oder Riickrufverfahren;
b) Filschung von Priifergebnissen fiir die Typgenehmigung;

¢) Vorenthaltung von Daten oder technischen Spezifikationen, die zu einem Riickruf, einer Verweigerung oder einem
Entzug der Typgenehmigung fithren kénnten;

d) Verstofle gegen die Bestimmungen des Artikels 6;
e) Handlungen, die den Bestimmungen des Artikels 5 Absatz 7 zuwiderlaufen.

Artikel 12
Berichterstattung und Uberpriifung

(1)  Die Kommission arbeitet bis zum 31. Mirz 2021 einen Bewertungsbericht iiber die mit dem auf dem 112-Notruf
basierenden bordeigenen 112-eCall-System erzielten Ergebnisse und seine Verbreitung aus und tibermittelt diesen Bericht
dem Europdischen Parlament und dem Rat. Sie priift, ob der Anwendungsbereich dieser Verordnung auf andere Fahr-
zeugkategorien wie beispielsweise Lastkraftwagen, Kraftomnibusse, Kraftrader und landwirtschaftliche Zugmaschinen aus-
geweitet werden sollte. Sie legt gegebenenfalls einen Gesetzgebungsvorschlag hierzu vor.

(2)  Im Anschluss an eine umfassende Konsultation aller mafigeblichen Interessentrager und einer Studie zur Bewertung
der Kosten und des Nutzens priift die Kommission die Notwendigkeit, Anforderungen fiir eine interoperable, standardi-
sierte, sichere und frei zugingliche Plattform festzulegen. Die Kommission nimmt gegebenenfalls spatestens am ... (*) eine
Legislativinitiative an, deren Grundlage diese Anforderungen bilden.

Artikel 13
Anderungen der Richtlinie 2007/46/EG

Die Anhdnge I, I, IV und XI der Richtlinie 2007/46/EG werden hiermit entsprechend dem Anhang dieser Verordnung
gedndert.

Artikel 14
Inkrafttreten

Diese Verordnung tritt am zwanzigsten Tag nach ihrer Verdffentlichung im Amitsblatt der Europdischen Union in Kraft.

Artikel 2 Absatz 2, Artikel 5 Absdtze 8 und 9, Artikel 6 Absitze 12 und 13 und die Artikel 8, 9, 10 und 12 gelten ab
dem ... (*¥).

Alle anderen als die in Absatz 2 dieses Artikels genannten Artikel gelten ab dem 31. Mdrz 2018.

Diese Verordnung ist in allen ihren Teilen verbindlich und gilt unmittelbar in jedem Mitglied-
staat.

Geschehen zu ...

Im Namen des Europdischen Parlaments Im Namen des Rates

Der Président Der Prisident

(*) Zwei Jahre nach Inkrafttreten dieser Verordnung.
(**) Datum des Inkrafttretens dieser Verordnung.
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ANHANG

Anderungen der Richtlinie 2007/46/EG

Die Richtlinie 2007/46/EG wird wie folgt gedndert:
1. in Anhang I werden die folgenden Nummern hinzugefiigt:

,12.8. eCall-System
12.8.1. Vorhanden: ja/nein (})

“,
ey

12.8.2. technische Beschreibung oder Zeichnungen des Gerites:

in Anhang IIT Teil I Abschnitt A werden die folgenden Nummern hinzugefigt:

,12.8. eCall-System
12.8.1. Vorhanden: ja/nein (1)

3. Anhang IV Teil I wird wie folgt gedndert:

a) in die Tabelle wird die folgende Nummer eingefiigt
Geneh- Anzuwenden auf Fahrzeugklasse
Nr. mlfu;’?_s_ Rechtsakt
gsénd M, | M, | M N, N, N 0, 0, 0, o,
.71 eCall- | Verordnung | X X
System | (EU) ... (*)
b) Anlage 1 wird wie folgt gedndert:
i) in Tabelle 1 wird die folgende Nummer eingefiigt:
Genehmigungsgegen- Anwendung und
Nr. s?an dg 5¢8 Rechtsakt Spezifische Themen |spezifische Anforderun-
gen
Verordnung (EU) ...(*) NJ/A“

eCall-System

w71
i) in Tabelle 2 wird die folgende Nummer eingefiigt:
Genehmigungsgegen- Anwendung und
Nr. tg dg 58 Rechtsakt Spezifische Themen | spezifische Anforde-
stan rungen
Verordnung (EU) ... (¥ NJ/A*

eCall-System

»/1

(*) Nummer dieser Verordnung.
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¢) Anlage 2 Nummer ,4. Technische Anforderungen wird wie folgt gedndert:

i) in Teil I wird die folgende Nummer eingefiigt: Fahrzeuge der Klasse M;:

Lfd. Nr. Nummer des Rechtsakts

Alternative Anforderungen

271

Verordnung (EU) ... (¥
(eCall-Systeme)

Die Anforderungen der genannten Verordnung
gelten nicht.”

ii) In Teil IT wird die folgende Nummer eingefiigt: Fahrzeuge der Klasse Nj:

Lfd. Nr. Nummer des Rechtsakts

Alternative Anforderungen

w71

Verordnung (EU) ... (¥)
(eCall-Systeme)

Die Anforderungen der genannten Verordnung
gelten nicht.”

4. Anhang XI wird wie folgt gedndert:

a) In Anlage 1 wird folgende Nummer in die Tabelle eingefiigt:

Nr. Genehmigungs- |\ mer des Rechusakes | M1 <2 500 M; > 2500 M, M,
gegenstand (*) kg (*) kg
271 eCall-System | Verordnung (EU) ...(*) | G G NJ/A NJA*
b) In Anhang XI Anlage 2 wird folgende Nummer in die Tabelle eingefiigt:
Geneh-
migungs- | Nummer des
Nr. gegen- Rechtsakts M M; M; N N2 N3 O 0 0 O4
stand
271 eCall- | Verordnung | G N/JA |N/A |G N/A [N/JA |N/A |NJ/A |[N/A |N/A®

System | (EU) ...(*)

¢) In Anlage 3 wird folgende Nummer in die Tabelle eingefiigt:

Nr. Genehmigungsgegenstand Nummer des Rechtsakts M,

271

eCall-System Verordnung (EU) ..... (*) | G"

d) In Anlage 4 wird folgende Nummer in die Tabelle eingefiigt:

Genehmi- |\ mer des
Nr. gungsge- Rechtsakts M, M3 N, N, N3 0, 0, (OF} Oy
genstand
.71 eCall- Verordnung | NJA | N/A |G N/A | N/A N/A N/A N/A NJ/A*

System | (EU) ... (¥)

(*) Nummer dieser Verordnung.
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Begriindung des Rates: Standpunkt (EU) Nr. 4/2015 des Rates in erster Lesung im Hinblick auf den

Erlass einer Verordnung des Europiischen Parlaments und des Rates iiber Anforderungen fiir die

Typgenehmigung zur Einfithrung des auf dem 112-Notruf basierenden bordeigenen eCall-Systems in
Fahrzeuge und zur Anderung der Richtlinie 2007/46/EG

(2015/C 134/02)

I.  EINLEITUNG

1. Die Kommission hat dem Rat und dem Europiischen Parlament am 13. Juni 2013 den oben genannten Vorschlag
fur eine Verordnung zusammen mit einem Vorschlag fiir einen diesbeziiglichen Beschluss ibermittelt. Ziel der beiden
Vorschlige ist es, die Einfilhrung des Notrufdienstes ,112 (eCall-Dienst) in der gesamten Union sicherzustellen.

Der Rat hat den Beschluss (') am 8. Mai 2014 angenommen.

2. Der Europiische Wirtschafts- und Sozialausschuss hat seine Stellungnahme am 19. September 2013 abgegeben.

3. Der Europiische Datenschutzbeauftragte hat dem Europiischen Parlament und dem Rat seine Stellungnahme am
29. Oktober 2013 iibermittelt.

4. Das Europdische Parlament (Berichterstatterin: Olga Sehnalovd, Ausschuss fiir Binnenmarkt und Verbraucherschutz
(IMCO)) hat seinen Standpunkt in erster Lesung am 26. Februar 2014 festgelegt. Frau Sehnalovd wurde nach den
Wahlen vom Mai 2014 erneut als Berichterstatterin benannt.

5. Der Rat hat am 26. Mai 2014 eine allgemeine Ausrichtung zu dem Vorschlag festgelegt (Dok. 9879/14). Der Vorsitz
wurde beauftragt, Verhandlungen mit dem Europdischen Parlament aufzunehmen.

6. Es fanden drei Triloge statt: am 8. Oktober, am 11. November und am 1. Dezember 2014. Beim dritten Trilog
erzielten die beiden Gesetzgeber Einigung iiber einen Kompromisstext. Mit Schreiben vom 8. Dezember 2014 teilte
das Europdische Parlament dem Rat daher mit, dass es in dem Fall, dass der Rat seinen Standpunkt in erster Lesung
auf der Grundlage des vereinbarten Kompromisstext annimmt, ohne weitere Anderungen fiir den vom Rat angenom-
menen Text stimmen wiirde.

II. ZIEL

7. Die Verordnung enthilt Bestimmungen zu den Anforderungen betreffend die Typgenehmigung im Hinblick auf die
Einfilhrung des bordeigenen eCall-Systems. Danach miissen neue Typen von Personenkraftwagen und leichten
Nutzfahrzeugen so ausgelegt sein, dass bei einem schweren Unfall ein Notruf tiber die Notrufnummer 112 entweder
automatisch oder manuell ausgelost wird. Aufgrund der Art der von diesem Dienst tibermittelten Informationen
enthilt der Vorschlag auch Vorschriften fiir den Schutz der Privatsphire und von personenbezogenen Daten.

III. ANALYSE DES STANDPUNKTS DES RATES IN ERSTER LESUNG
A. Allgemeines

8. Der Rat hat mehrere Anderungen an dem urspriinglichen Vorschlag vorgenommen. Gleichzeitig hat das Europiische
Parlament fiir eine Reihe von Abidnderungen gestimmt, die in die gleiche Richtung wie die im Rat erorterten gehen.
Es kam zu einer raschen Einigung zwischen den beiden Organen, die nur durch die Wahlen zum Europiischen
Parlament im Mai 2014 verzogert wurde.

(") Beschluss Nr. 585/2014/EU des Europdischen Parlaments und des Rates vom 15. Mai 2014 iiber die Einfithrung des interoperablen
EU-weiten eCall-Dienstes (ABL. L 164 vom 3.6.2014, S. 6).
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Mit dem Standpunkt des Rates in erster Lesung wird der urspriingliche Vorschlag der Kommission daher insofern
gedndert, als er auf der Grundlage der mit dem Europiischen Parlament erzielten Einigung teilweise umformuliert
wurde.

B. Zentrale politische Fragen
9. Auf dem 112-Notruf basierendes eCall-System

Der eCall-Bezug wurde im gesamten Text — nicht zuletzt im Titel — prazisiert, indem hinzugefiigt wurde, dass es
speziell um den auf dem 112-Notruf basierenden eCall geht.

10. Erweiterung des Geltungsbereichs auf Systeme, Bauteile und selbststiandige technische Einheiten

Der Rat hat eine Erweiterung des Geltungsbereichs der Verordnung vorgenommen, sodass sie nun auch Systeme,
Bauteile und selbststandige technische Einheiten umfasst.

11. Ausnahmen

Der Rat hat eine Bestimmung hinzugefiigt, aus der eindeutig hervorgeht, fiir welche Kategorien von Fahrzeugen
Ausnahmen gelten.

12. Hinzufiigung neuer Begriffsbestimmungen

Eine Reihe neuer Begriffsbestimmungen wurde hinzugefiigt, um bestimmte Begriffe zu prazisieren, die im Text
verwendet werden und auch in kiinftigen delegierten Rechtsakten Verwendung finden werden.

13. ,Fest eingebaute eCall-Systeme

In den Text wurde eine Prizisierung aufgenommen, dass das eCall-System fest in das Fahrzeug eingebaut sein sollte,
wenn dieses zur Typgenehmigung vorgefiihrt wird.

14. Dienste von Drittanbietern

Der Rat hat den Text dahingehend erginzt, Fahrzeugbesitzern die Moglichkeit zu geben, zusitzlich zu dem auf dem
112-Notruf basierenden eCall-System auch die Dienste von Drittanbietern zu nutzen, wobei er jedoch vermieden hat,
Letzteren Verpflichtungen aufzuerlegen.

15. Kompatibilitit mit Satellitennavigationssystemen

Der Rat hat verpflichtend vorgesehen, dass das eCall-System mit den Navigationssystemen Galileo und EGNOS
kompatibel sein muss, den Herstellern dabei aber freigestellt, zugleich auch fir die Kompatibilitit mit anderen
Navigationssystemen zu sorgen.

16. Zugang fiir unabhingige Anbieter

Im Text ist vorgesehen, dass das auf dem 112-Notruf basierende eCall-System — im Einklang mit der Verordnung
(EG) Nr. 715/2007 tiber den Zugang zu Reparatur- und Wartungsinformationen fiir Fahrzeuge — unabhingigen
Anbietern gegen eine angemessene Gebiihr fiir Reparatur- und Wartungszwecke zugidnglich sein soll.

17. Privatsphire und Datenschutz

Der Rat hat den urspriinglichen Vorschlag der Kommission durch eine eindeutige Bezugnahme auf die geltenden
Datenschutzvorschriften gedndert und festgelegt, dass eCall-Daten nur fir die Handhabung von Notfallsituationen
verwendet werden diirfen und automatisch geloscht werden miissen, dass ein Datenaustausch zwischen dem auf dem
112-Notruf basierenden eCall-System und Drittanbieter-Systemen nicht zuldssig ist und dass die Betriebsanleitung
Informationen iiber die Verarbeitung von Daten durch beide Systeme enthalten muss.

18. Durchfiihrungsrechtsakte

Der Rat hat ferner eine Bestimmung in den Text aufgenommen, nach der bestimmte praktische Regelungen im
Bereich des Datenschutzes in Durchfithrungsrechtsakten und nicht in delegierten Rechtsakten festgelegt werden.
Damit ging einher, dass der verfiigende Teil entsprechend erginzt wurde.
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19. Ermichtigung der Kommission

Der Text des Rates sieht vor, dass die Ermédchtigung der Kommission, delegierte Rechtakte zu erlassen, auf einen
Zeitraum von fiinf Jahren begrenzt bleibt, der sich stillschweigend verldngert, und dass die Kommission neun Monate
vor Ablauf des Fiinfjahreszeitraums einen Bericht iiber die Befugnisiibertragung erstellt.

20. Berichterstattung und Uberpriifung

Es wurde eine Bestimmung hinzugefiigt, nach der die Kommission bis 2021 einen Bewertungsbericht tiber die mit
dem eCall-System erzielten Ergebnisse und seine Verbreitung vorlegt und priift, ob der Anwendungsbereich dieser
Verordnung auf andere Fahrzeugkategorien ausgeweitet werden und ob eine frei zugingliche Plattform erforderlich
sein konnte.

21. Datum der Anwendung

Das Datum der Anwendung wurde in Bezug auf die Bestimmungen des Beschlusses 585/2014/EU {iiber die Einfiih-
rung des interoperablen EU-weiten eCall-Dienstes festgelegt. Das Datum der Anwendung wurde auf den 31. Mirz
2018 festgelegt.

22. Anderung des Anhangs

Der Rat hat den Anhang gedndert, um den Bestimmungen in den Artikeln besser Rechnung zu tragen.

23. Erwiagungsgriinde
Die Erwdgungsgriinde wurden vom Rat gedndert, damit sie mit den gednderten Textstellen im verfigenden Teil der
Verordnung iibereinstimmen und bestimmten Anliegen des Europiischen Parlaments Rechnung tragen.

IV. FAZIT
Der Rat hat bei der Festlegung seines Standpunkts dem Vorschlag der Kommission und dem in erster Lesung

festgelegten Standpunkt des Europdischen Parlaments umfassend Rechnung getragen.

Hinsichtlich der vom Europiischen Parlament vorgeschlagenen Abdnderungen stellt der Rat fest, dass eine grofle Zahl
von Abianderungen — entweder ganz, teilweise oder sinngemdfl — in seinen Standpunkt aufgenommen wurde.
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STANDPUNKT (EU) Nr. 5/2015 DES RATES IN ERSTER LESUNG

im Hinblick auf den Erlass einer Verordnung des Europidischen Parlaments und des Rates zur
Anderung der Verordnung (EG) Nr. 2232009 iiber europiische Statistiken

Vom Rat am 5. Midrz 2015 angenommen
(Text von Bedeutung fiir den EWR und die Schweiz)
(2015/C 134/03)

DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION —

gestiitzt auf den Vertrag iiber die Arbeitsweise der Europdischen Union, insbesondere auf Artikel 338 Absatz 1,
auf Vorschlag der Europdischen Kommission,

nach Zuleitung des Entwurfs des Gesetzgebungsakts an die nationalen Parlamente,

nach Stellungnahme der Europiischen Zentralbank (1),

gemifl dem ordentlichen Gesetzgebungsverfahren (?),

in Erwdgung nachstehender Griinde:

(1)  Das Europdische Statistische System (im Folgenden ,ESS“) als Partnerschaft hat seine Tatigkeit im Allgemeinen mit
Erfolg konsolidiert, um die Entwicklung, Erstellung und Verbreitung qualitativ hochwertiger europdischer Statisti-
ken zu sichern, unter anderem durch die Verbesserung der Governance des ESS.

(2)  Jedoch wurden in letzter Zeit einige Schwichen ausgemacht, insbesondere im Hinblick auf den Rahmen fiir das
Qualitditsmanagement von Statistiken.

(3)  In ihrer Mitteilung vom 15. April 2011 ,Ein robustes Qualititsmanagement fiir die europdischen Statistiken hat
die Kommission Mafnahmen zur Beseitigung dieser Schwichen und zur Stirkung der Governance des ESS vor-
geschlagen. Insbesondere schlug sie vor, die Verordnung (EG) Nr. 223/2009 des Europdischen Parlaments und des
Rates (%) gezielt zu dndern.

(4 Der Rat hat in seinen Schlussfolgerungen vom 20. Juni 2011 die Initiative der Kommission begriifft und her-
vorgehoben, wie wichtig es ist, die Governance und Effizienz des ESS kontinuierlich zu verbessern.

(5)  Die Auswirkungen der jiingsten Entwicklungen im Kontext des Rahmens fiir die wirtschaftspolitische Steuerung in
der Union auf den Bereich der Statistik sollten beriicksichtigt werden — insbesondere die Aspekte der fachlichen
Unabhingigkeit wie transparente Einstellungs- und Entlassungsprozesse, die Zuweisung von Haushaltsmitteln und
Veroffentlichungszeitpline, wie in der Verordnung (EU) Nr. 1175/2011 des Europdischen Parlaments und des
Rates (*) festgelegt, sowie die Aspekte der erforderlichen funktionellen Eigenstindigkeit von Einrichtungen, deren
Aufgabe es ist, die Umsetzung der nationalen Haushaltsregeln zu iiberwachen, wie in der Verordnung (EU) Nr.
473/2013 des Europiischen Parlaments und des Rates (°) festgelegt.

() ABL C 374 vom 4.12.2012, S. 2.
(?) Standpunkt des Europdischen Parlaments vom ... und Standpunkt des Rates in erster Lesung vom 5. Marz 2015. Standpunkt des
Europdischen Parlaments vom ... und Beschluss des Rates vom ...
(}) Verordnung (EG) Nr. 223/2009 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 11. Médrz 2009 iiber europdische Statistiken und
zur Aufhebung der Verordnung (EG, Euratom) Nr. 1101/2008 des Europdischen Parlaments und des Rates iiber die Ubermittlung von
unter die Geheimhaltungspflicht fallenden Informationen an das Statistische Amt der Europdischen Gemeinschaften, der Verordnung
(EG) Nr. 322/97 des Rates iiber die Gemeinschaftsstatistiken und des Beschlusses 89/382/EWG, Euratom des Rates zur Einsetzung
eines Ausschusses fiir das Statistische Programm der Europiischen Gemeinschaften (ABL. L 87 vom 31.3.2009, S. 164).
Verordnung (EU) Nr. 1175/2011 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 16. November 2011 zur Anderung der Ver-
ordnung (EG) Nr. 1466/97 iiber den Ausbau der haushaltspolitischen Uberwachung und der Uberwachung und Koordinierung der
Wirtschaftspolitiken (ABL. L 306 vom 23.11.2011, S. 12).
Verordnung (EU) Nr. 473/2013 des Europiischen Parlaments und des Rates vom 21. Mai 2013 iiber gemeinsame Bestimmungen fiir
die Uberwachung und Bewertung der Ubersichten iiber die Haushaltsplanung und fiir die Gewihrleistung der Korrektur iibermiRiger
Defizite der Mitgliedstaaten im Euro-Wiahrungsgebiet (ABL. L 140 vom 27.5.2013, S. 11).

—_
=

—
S
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(6)  Diese Aspekte im Zusammenhang mit der fachlichen Unabhingigkeit, beispielsweise transparente Einstellungs- und
Entlassungsprozesse, die Zuweisung von Haushaltsmitteln und Veroffentlichungszeitplane, sollten nicht auf die fur
die Zwecke des Haushaltsiiberwachungssystems und des Verfahrens bei einem iibermifligen Defizit erstellten
Statistiken begrenzt bleiben, sondern bei allen durch das ESS entwickelten, erstellten und verbreiteten europaischen
Statistiken beachtet werden.

(7)  Auflerdem sind angemessene, jihrlich oder fir mehrere Jahre zur Deckung des Bedarfs an statistischen Daten
zugewiesene Ressourcen eine zwingende Voraussetzung fir die Gewahrleistung der fachlichen Unabhingigkeit der
statistischen Stellen und der hohen Qualitdt der statistischen Daten.

(8)  Hierzu sollte die fachliche Unabhangigkeit der statistischen Stellen gestirkt und unionsweit geltende Mindeststan-
dards gewihrleistet werden. Den Leitern der nationalen statistischen Amter (im Folgenden ,NSA®) sollten spezielle
Garantien im Hinblick auf statistische Aufgaben, Organisationsfragen und die Mittelzuweisung gegeben werden. Die
Verfahren fiir die Ernennung der Leiter der NSA sollten transparent sein und ausschlieflich auf fachlichen Kriterien
beruhen. Dabei sollte die Einhaltung des Grundsatzes der Chancengleichheit insbesondere zwischen den Geschlech-
tern gewdahrleistet werden.

(9)  Glaubwiirdige europiische Statistiken setzen zwar eine hohe fachliche Unabhingigkeit der Statistiker voraus,
allerdings sollten die europiischen Statistiken auch auf politische Erfordernisse reagieren und neue politische
Initiativen auf einzelstaatlicher Ebene und auf Unionsebene mit statistischen Daten unterstiitzen.

(10)  Es ist erforderlich, die Unabhingigkeit der statistischen Stelle der Union (Eurostat) durch wirksame parlamentari-
sche Kontrolle zu festigen und sicherzustellen und die Unabhidngigkeit der NSA durch demokratische Rechen-
schaftspflicht zu festigen und sicherzustellen.

(11)  Dariiber hinaus sollte der Umfang der koordinierenden Rolle, die den NSA bereits bisher zukommt, klarer fest-
gelegt werden, um auf nationaler Ebene eine effizientere Koordinierung statistischer Tatigkeiten, einschlieflich des
Qualitdtsmanagements, zu erreichen, wobei die vom Europiischen System der Zentralbanken (ESZB) wahrgenom-
menen statistischen Aufgaben gebithrend zu beriicksichtigen sind. Soweit europiische Statistiken von den natio-
nalen Zentralbanken (NZB) in deren Eigenschaft als Mitglieder des ESZB erstellt werden kénnen, sollten die NSA
und die NZB entsprechend den nationalen Regelungen eng zusammenarbeiten, um zu gewéhrleisten, dass voll-
standige und kohdrente europdische Statistiken erstellt werden, wihrend gleichzeitig die erforderliche Zusammen-
arbeit zwischen dem ESS und dem ESZB sichergestellt wird.

(12 Um den Aufwand fiir die statistischen Stellen und die Auskunftgebenden méglichst gering zu halten, sollten die
NSA und andere einzelstaatliche Stellen unverziiglich und kostenfrei Zugang zu Verwaltungsunterlagen (einschlie-
lich elektronisch gespeicherter Unterlagen) bekommen und diese verwenden und in die Statistiken integrieren
diirfen.

(13)  Europiische statistische Daten sollten leicht vergleichbar und zuginglich sein und jeweils umgehend und regel-
mifig aktualisiert werden, um sicherzustellen, dass die Initiativen und Finanzierungsmaffnahmen der Union den
Entwicklungen in der Union in vollem Umfang Rechnung tragen.

(14)  Die NSA sollten zudem frithzeitig zur Gestaltung neuer Verwaltungsunterlagen, die Daten fiir statistische Zwecke
bieten konnten, und zu geplanten Anderungen an vorhandenen administrativen Datenquellen oder zum Fortfall
solcher Datenquellen konsultiert werden. Sie sollten auch einschligige Metadaten von den Inhabern administrativer
Daten erhalten und Standardisierungsmaflnahmen in Bezug auf fiir die Erstellung statistischer Daten relevante
Verwaltungsunterlagen koordinieren.

(15) Die Vertraulichkeit der aus Verwaltungsunterlagen entnommenen Daten sollte gemif den einheitlichen Grund-
sitzen und Leitlinien fiir alle vertraulichen Daten, die fur die Erstellung europdischer Statistiken verwendet werden,
gewahrt werden. Es sollten auflerdem Qualititsbewertungsrahmen fiir diese Daten und Transparenzgrundsitze
erstellt und verdffentlicht werden.

(16)  Alle Nutzer sollten zur gleichen Zeit auf dieselben Daten zugreifen kénnen. Die NSA sollten Zeitpline fiir die
Veroffentlichung regelmifSig erscheinender Daten aufstellen.
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(17)  Die Qualitdt europdischer Statistiken konnte verbessert und das Vertrauen der Nutzer erhoht werden, indem den
nationalen Regierungen ein Teil der Verantwortung fiir die Anwendung des Verhaltenskodex fiir europiische
Statistiken (im Folgenden ,Verhaltenskodex) iibertragen wird. Daher sollten die ,Verpflichtungen fiir zuverldssige
Statistiken* (im Folgenden ,Verpflichtungen®) eines Mitgliedstaats unter Beriicksichtigung der einzelstaatlichen
Besonderheiten spezifische Zusagen der Regierung dieses Mitgliedstaats zur Verbesserung oder Erhaltung der
Bedingungen fiir die Umsetzung des Verhaltenskodex enthalten. Diese Verpflichtungen, die bei Bedarf aktualisiert
werden sollten, konnten anspruchsvolle nationale Qualititssicherungsrahmen enthalten, einschlieflich Selbstbeur-
teilungs- und Verbesserungsmafnahmen sowie Uberwachungsmechanismen.

(18) Die Kommission (Eurostat) sollte alle Mafnahmen ergreifen, die notwendig sind, um den Online-Zugriff auf
vollstandige und nutzerfreundliche Datenreihen zu ermoglichen. Nach Moglichkeit sollten regelmafig aktualisierte
jahrliche und monatliche Informationen zu jedem Mitgliedstaat bereitgestellt werden.

(19)  Da fiir die Erstellung europdischer Statistiken eine langfristige operative und finanzielle Planung erforderlich ist,
damit ein hohes Mafl an Unabhingigkeit gewihrleistet ist, sollte der Zeitraum des Europiischen Statistischen
Programms derselbe sein wie der des mehrjdhrigen Finanzrahmens.

(20)  Mit der Verordnung (EG) Nr. 223/2009 wurden der Kommission gemaf8 dem Beschluss 1999/468/EG des Rates (1)
Befugnisse zur Durchfithrung einiger der Bestimmungen jener Verordnung iibertragen. Nach dem Inkrafttreten der
Verordnung (EU) Nr. 182/2011 des Europdischen Parlaments und des Rates (), mit der der Beschluss
1999/468/EG aufgehoben wurde, sollten die der Kommission iibertragenen Befugnisse an diesen neuen Rechts-
rahmen angepasst werden. Die Befugnisse sollten im Einklang mit der Verordnung (EU) Nr. 1822011 ausgeiibt
werden. Die Kommission sollte sicherstellen, dass diese Durchfithrungsrechtsakte fur die Mitgliedstaaten und die
Auskunftgebenden keinen wesentlichen zusitzlichen Verwaltungsaufwand bedeuten.

(21)  Die Kommission sollte befugt sein, Durchfithrungsrechtsakte gemafs Artikel 291 Absatz 2 des Vertrags iiber die
Arbeitsweise der Europdischen Union (AEUV) zu erlassen, um die einheitliche Anwendung der Qualitdtsanforde-
rungen sicherzustellen, indem die Modalitdten, der Aufbau und die Periodizitat der in sektoralen Rechtsvorschriften
vorgesehenen Qualititsberichte festgelegt werden, sofern dies nicht bereits durch sektorale statistische Rechtsvor-
schriften geschehen ist. Die Kommission sollte sicherstellen, dass diese Durchfithrungsrechtsakte fiir die Mitglied-
staaten und die Auskunftgebenden keinen wesentlichen zusitzlichen Verwaltungsaufwand bedeuten.

(22)  Fir die Umsetzung des Zugangs zu vertraulichen Daten fiir wissenschaftliche Zwecke sind einheitliche Bedingun-
gen notwendig. Zur Gewihrleistung einheitlicher Bedingungen fiir die Durchfithrung dieser Verordnung sollten der
Kommission Durchfihrungsbefugnisse zur Festlegung der Vorkehrungen, Regeln und Voraussetzungen fiir diesen
Zugang auf Unionsebene iibertragen werden. Diese Befugnisse sollten gemafs der Verordnung (EU) Nr. 182/2011
ausgeiibt werden.

(23) Da das Ziel dieser Verordnung, nimlich die Verbesserung der Governance des ESS, auf Ebene der Mitgliedstaaten
nicht ausreichend verwirklicht werden kann, sondern wegen der Notwendigkeit, zuverldssige Daten auf Unions-
ebene zu erstellen, auf Unionsebene besser zu erreichen ist, kann die Union in Einklang mit dem in Artikel 5 des
Vertrags iiber die Europdische Union verankerten Subsidiarititsprinzip titig werden. Entsprechend dem in dem-
selben Artikel genannten Grundsatz der Verhiltnismafigkeit geht diese Verordnung nicht iiber das fir die Ver-
wirklichung dieses Zieles erforderliche Maf$ hinaus.

(24)  Die Unabhingigkeit des ESZB bei der Wahrnehmung seiner Aufgaben gemif dem Protokoll Nr. 4 iber die
Satzung des Europdischen Systems der Zentralbanken und der Europdischen Zentralbank sollte bei der Durch-
fuhrung der vorliegenden Verordnung in Einklang mit den Artikeln 130 und 338 AEUV uneingeschrinkt gewahrt
werden.

(25) Der Ausschuss fiir das ESS ist gehort worden.

(26)  Die Verordnung (EG) Nr. 223/2009 sollte daher entsprechend geindert werden —

(") Beschluss 1999/468/EG des Rates vom 28. Juni 1999 zur Festlegung der Modalititen fiir die Ausiibung der der Kommission
tibertragenen Durchfithrungsbefugnisse (ABL. L 184 vom 17.7.1999, S. 23).

(%) Verordnung (EU) Nr. 182/2011 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 16. Februar 2011 zur Festlegung der allgemeinen
Regeln und Grundsitze, nach denen die Mitgliedstaaten die Wahrnehmung der Durchfithrungsbefugnisse durch die Kommission
kontrollieren (ABIL. L 55 vom 28.2.2011, S. 13).
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HABEN FOLGENDE VERORDNUNG ERLASSEN:

Artikel 1
Anderungen der Verordnung (EG) Nr. 223/2009
Die Verordnung (EG) Nr. 223/2009 wird wie folgt gedndert:

1. Artikel 2 Absatz 1 Buchstabe a erhilt folgende Fassung:

,a) JFachliche Unabhangigkeit bedeutet, dass die Statistiken auf unabhingige Weise entwickelt, erstellt und verbreitet
werden miissen, insbesondere was die Wahl der zu verwendenden Verfahren, Definitionen, Methoden und
Quellen sowie den Zeitpunkt und den Inhalt aller Verbreitungsformen anbelangt, ohne dass politische Gruppen,
Interessengruppen, Stellen der Union oder einzelstaatliche Stellen dabei Druck ausiiben kénnen.”

2. Artikel 5 Absatz 1 erhilt folgende Fassung:

,(1)  Die nationale statistische Stelle, die in jedem Mitgliedstaat als die Stelle benannt wird, die fiir die Koor-
dinierung aller auf nationaler Ebene fiir die Entwicklung, Erstellung und Verbreitung europiischer Statistiken gemafs
dem Europdischen Statistischen Programm nach Artikel 1 durchgefithrten Tatigkeiten zustindig ist (im Folgenden
NSAY), tritt in dieser Hinsicht als einzige Kontaktstelle fiir die Kommission (Eurostat) in statistischen Belangen auf.

Die koordinierende verantwortliche Rolle des NSA schlieflt simtliche anderen einzelstaatlichen Stellen ein, die fiir die
Entwicklung, Erstellung und Verbreitung europdischer Statistiken gemaff dem Europdischen Statistischen Programm
nach Artikel 1 zustindig sind. Das NSA ist auf nationaler Ebene insbesondere dafiir zustindig, die statistische
Planung und Berichterstattung, die Qualitdtskontrolle, die Methodik, die Dateniibermittlung und die Kommunikation
zu den statistischen Tatigkeiten im ESS zu koordinieren. Soweit einige dieser europiischen Statistiken von den
nationalen Zentralbanken (im Folgenden ,NZB) in deren Eigenschaft als Mitglieder des Europdischen Systems der
Zentralbanken (im Folgenden ,ESZBY) erstellt werden konnen, sollten die NSA und die NZB gemif den nationalen
Regelungen eng zusammenarbeiten, um zu gewéhrleisten, dass vollstindige und kohérente europiische Statistiken
erstellt werden, wihrend gleichzeitig die erforderliche Zusammenarbeit zwischen dem ESS und dem ESZB gemifl
Artikel 9 sichergestellt wird.”

3. Folgender Artikel wird eingefuigt:

JArtikel 5a
Leiter der NSA und statistische Leiter anderer einzelstaatlicher Stellen

(1)  Die Mitgliedstaaten gewdahrleisten innerhalb ihres jeweiligen nationalen statistischen Systems die fachliche
Unabhingigkeit der Bediensteten, die fiir die in dieser Verordnung geregelten Aufgaben zustindig sind.

(2)  Hierzu haben die Leiter der NSA folgende Aufgaben und Verantwortlichkeiten:

a) Sie tragen die alleinige Verantwortung, iiber Prozesse, statistische Methoden, Standards und Verfahren sowie iiber
Inhalt und Zeitplan der Veroffentlichungen fur alle von dem NSA entwickelten, erstellten und verbreiteten
europdischen Statistiken zu entscheiden,

b) sie sind ermdchtigt, iiber alle Fragen der internen Verwaltung des NSA zu entscheiden,

¢) sie handeln bei der Ausfithrung ihrer statistischen Aufgaben unabhingig und diirfen Weisungen von einer
Regierung, einem Organ, einer Einrichtung oder jeder anderen Stelle weder einholen noch entgegennehmen,

d) sie sind fiir die statistischen Tatigkeiten und den Haushaltsvollzug des NSA verantwortlich,

e) sie veroffentlichen einen jahrlichen Bericht und kénnen Anmerkungen zu den Mittelzuweisungen im Zusammen-
hang mit den statistischen Titigkeiten des NSA anbringen,
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f) sie koordinieren die statistischen Tatigkeiten simtlicher einzelstaatlichen Stellen, die gemaf Artikel 5 Absatz 1 fiir
die Entwicklung, Erstellung und Verbreitung europdischer Statistiken zustindig sind,

g) sie arbeiten nationale Leitlinien aus, sofern dies notwendig ist, um bei der Entwicklung, Erstellung und Ver-
breitung aller europdischen Statistiken in ihrem nationalen statistischen System die Qualitit zu sichern, und
tiberwachen und uberpriifen die Umsetzung dieser Leitlinien; sie sind jedoch lediglich fiir die Beachtung dieser
Leitlinien im NSA verantwortlich, und

h) sie vertreten ihr nationales statistisches System im ESS.

(3)  Jeder Mitgliedstaat stellt sicher, dass die anderen fiir die Entwicklung, Erstellung und Verbreitung europiischer
Statistiken zustdndigen einzelstaatlichen Stellen diese Aufgaben gemifs den vom Leiter des NSA aufgestellten na-
tionalen Leitlinien ausfithren.

(4)  Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass die Verfahren fiir die Einstellung und Ernennung der Leiter der NSA
und gegebenenfalls der statistischen Leiter der anderen einzelstaatlichen Stellen, die europiische Statistiken erstellen,
transparent sind und ausschlieflich auf fachlichen Kriterien beruhen. Diese Verfahren sichern die Chancengleichheit
insbesondere zwischen den Geschlechtern. Die Griinde fiir die Abberufung von Leitern von NSA oder ihre Ver-
setzung auf andere Posten diirfen die fachliche Unabhingigkeit nicht in Frage stellen.

(5)  Jeder Mitgliedstaat kann eine nationale Stelle einrichten, die die fachliche Unabhingigkeit der Ersteller euro-
péischer Statistiken sicherstellt. Die Leiter der NSA und gegebenenfalls die statistischen Leiter der anderen einzel-
staatlichen Stellen, die europdische Statistiken erstellen, konnen sich von diesen Stellen beraten lassen. Die Verfahren
fir die Ernennung, Versetzung und Abberufung der Mitglieder solcher Stellen sind transparent und beruhen aus-
schlieflich auf fachlichen Kriterien. Diese Verfahren sichern die Chancengleichheit insbesondere zwischen den
Geschlechtern.”

4. Artikel 6 Absitze 2 und 3 erhalten folgende Fassung:

,(2)  Auf Unionsebene handelt die Kommission (Eurostat) unabhingig, um die Erstellung europiischer Statistiken
nach den geltenden Regeln und statistischen Grundsitzen sicherzustellen.

(3)  Unbeschadet des Artikels 5 des Protokolls Nr. 4 iiber die Satzung des Europdischen Systems der Zentral-
banken und der Europiischen Zentralbank koordiniert die Kommission (Eurostat) die statistischen Tatigkeiten der
Organe und Einrichtungen der Union, insbesondere um die Kohirenz und Qualitit der Daten zu gewéhrleisten und
den Erhebungsaufwand maglichst gering zu halten. Hierzu kann die Kommission (Eurostat) Organe oder Einrich-
tungen der Union auffordern, sich zur Entwicklung von Methoden und Systemen fiir statistische Zwecke in ihrem
jeweiligen Zustindigkeitsbereich mit ihr zu beraten oder zu diesem Zweck mit ihr zusammenzuarbeiten. Organe
oder Einrichtungen der Union, die beabsichtigen, Statistiken zu erstellen, konsultieren die Kommission (Eurostat)
und beriicksichtigen alle Empfehlungen, die sie in diesem Zusammenhang moglicherweise ausspricht.”

5. Folgender Artikel wird eingefigt:

JArtikel 6a
Generaldirektor der Kommission (Eurostat)

(1)  Eurostat ist die statistische Stelle der Union sowie eine Generaldirektion der Kommission. Eurostat wird von
einem Generaldirektor geleitet.

(2)  Die Kommission stellt sicher, dass das Verfahren fiir die Ernennung des Generaldirektors von Eurostat trans-
parent ist und auf fachlichen Kriterien beruht. Das Verfahren sichert die Einhaltung des Grundsatzes der Chancen-
gleichheit insbesondere zwischen den Geschlechtern.

(3)  Der Generaldirektor tragt die alleinige Verantwortung, iiber Prozesse, statistische Methoden, Standards und
Verfahren sowie tiber Inhalt und Zeitplan der Veroffentlichungen aller von Eurostat erstellten Statistiken zu ent-
scheiden. Bei der Durchfihrung dieser statistischen Aufgaben handelt der Generaldirektor unabhingig und darf
Weisungen von den Organen oder Einrichtungen der Union, von einer Regierung oder von anderen Organen,
Einrichtungen oder sonstigen Stellen weder einholen noch entgegennehmen.
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(4)  Der Generaldirektor ist fiir die statistischen Tétigkeiten von Eurostat verantwortlich. Der Generaldirektor von
Eurostat erscheint unmittelbar nach seiner Ernennung durch die Kommission und danach einmal jahrlich im
Rahmen des Statistischen Dialogs vor dem zustindigen Ausschuss des Europdischen Parlaments, um Angelegenhei-
ten der statistischen Governance, der Methodik und der statistischen Innovation zu erdrtern. Der Generaldirektor
von Eurostat veroffentlicht ferner einen Jahresbericht.

6. Dem Artikel 11 werden folgende Absitze angefiigt:

,(3)  Die Mitgliedstaaten und die Kommission ergreifen alle notwendigen Maffnahmen, um das Vertrauen in die
europdischen Statistiken zu wahren. Zu diesem Zweck wird durch die von den Mitgliedstaaten und der Kommission
eingegangenen ,Verpflichtungen fiir zuverldssige Statistiken (im Folgenden ,Verpflichtungen’) ferner angestrebt, das
Vertrauen der Offentlichkeit in die europdischen Statistiken und Fortschritte bei der Umsetzung der im Verhaltens-
kodex dargelegten statistischen Grundsitze sicherzustellen. Diese Verpflichtungen umfassen unter anderem spezi-
fische politische Verpflichtungen, die Voraussetzungen fur die Umsetzung des Verhaltenskodex erforderlichenfalls zu
verbessern oder aufrechtzuerhalten; die Verpflichtungen werden zusammen mit einer zusammenfassenden Biirger-
information veroffentlicht.

(4)  Diese von den Mitgliedstaaten eingegangenen Verpflichtungen werden von der Kommission regelmidfig auf
der Grundlage jahrlicher Berichte der Mitgliedstaaten tiberwacht und soweit erforderlich aktualisiert.

Veroffentlicht ein Mitgliedstaat nicht bis ... (*) ,Verpflichtungen fiir zuverldssige Statistiken’, so tibermittelt er der
Kommission einen Sachstandsbericht iiber die Umsetzung des Verhaltenskodex und gegebenenfalls iiber die zur
Festlegung der ,Verpflichtungen fiir zuverldssige Statistiken‘ getroffenen Mafinahmen und veréffentlicht diesen Be-
richt. Diese Sachstandsberichte sind in regelmaffigen Abstinden, mindestens jedoch jedes zweite Jahre nach der
ersten Verodffentlichung, zu aktualisieren.

Die Kommission erstattet dem Européischen Parlament und dem Rat bis ... (**) und danach jedes zweite Jahr Bericht
iiber die veroffentlichten Verpflichtungen bzw. Sachstandsberichte.

(5) Die von der Kommission eingegangenen Verpflichtungen werden vom Europdischen Beratungsgremium fir
die Statistische Governance (im Folgenden ,[ESGABY) regelmifSig iiberwacht. Die Bewertung, zu der das ESGAB
hinsichtlich der Umsetzung dieser Verpflichtungen gelangt, geht im Einklang mit dem Beschluss 235/2008/EG
des Europdischen Parlaments und des Rates (***) in den Jahresbericht an das Europiische Parlament und den Rat
ein. Das ESGAB erstattet dem Europiischen Parlament und dem Rat bis... (**) Bericht iiber die Umsetzung dieser
Verpflichtungen.

(**) Beschluss Nr. 235/2008/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 11. Mirz 2008 zur Einsetzung
eines Europdischen Beratungsgremiums fiir die Statistische Governance (ABL. L 73 vom 15.3.2008, S. 17).°

7. Artikel 12 wird wie folgt gedndert:
a) Die Absitze 2 und 3 erhalten folgende Fassung:

,(2)  Besondere Qualititsanforderungen wie Zielwerte und Mindeststandards fiir die Erstellung von Statistiken
konnen zudem in sektoralen Rechtsvorschriften festgelegt sein.

Um die einheitliche Anwendung der in Absatz 1 festgelegten Qualitatskriterien auf die unter sektorale Rechts-
vorschriften in bestimmten Statistikbereichen fallenden Daten sicherzustellen, erldsst die Kommission Durch-
fuhrungsrechtsakte, in denen die Modalitdten, der Aufbau und die Periodizitat der unter die sektoralen Rechts-
vorschriften fallenden Qualititsberichte festgelegt sind. Diese Durchfiihrungsrechtsakte werden nach dem Priif-
verfahren gemafl Artikel 27 Absatz 2 erlassen.

(3)  Die Mitgliedstaaten legen der Kommission (Eurostat) Berichte iiber die Qualitit der iibermittelten Daten
vor, in denen sie gegebenenfalls auch ihre Bedenken hinsichtlich der Genauigkeit der Daten dufern. Die Kommis-
sion (Eurostat) bewertet die Qualitat der ibermittelten Daten anhand einer angemessenen Analyse und erarbeitet
und verdffentlicht Berichte und Mitteilungen tiber die Qualitdt der europaischen Statistiken.”

(*) Zwei Jahre nach dem Inkrafttreten dieser Verordnung.
(**) Drei Jahre nach dem Inkrafttreten dieser Verordnung.
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b) Folgende Absitze werden angefiigt:

»(4)  Zur Gewihrleistung der Transparenz gibt die Kommission (Eurostat) gegebenenfalls ihre Einschdtzung der
Qualitdt einzelstaatlicher Beitrage zu europaischen Statistiken offentlich bekannt.

(5)  Sehen die sektoralen Rechtsvorschriften Bufigelder fir Mitgliedstaaten vor, die statistische Daten falsch
darstellen, so kann die Kommission gemify den Vertrdgen und den sektoralen Rechtsvorschriften soweit erfor-
derlich Ermittlungen einleiten und durchfithren und gegebenenfalls auch Priifungen vor Ort vornehmen, um
festzustellen, ob die falsche Darstellung schwerwiegend ist und auf Vorsatz oder grober Fahrlassigkeit beruht.”

8. Artikel 13 Absatz 1 erhilt folgende Fassung:

,(1)  Das Europdische Statistische Programm bildet den Rahmen fiir die Entwicklung, Erstellung und Verbreitung
europdischer Statistiken; in ihm werden fur einen Zeitraum, der dem des mehrjahrigen Finanzrahmens entspricht, die
Hauptbereiche und die Ziele der geplanten Mafinahmen festgesetzt. Das Programm wird vom Europiischen Par-
lament und vom Rat angenommen. Seine Auswirkungen und seine Kostenwirksamkeit werden unter Hinzuziehung
unabhingiger Experten bewertet.”

9.  Artikel 14 Absatz 2 erhilt folgende Fassung:

,(2)  Die Kommission kann im Wege von Durchfithrungsrechtsakten eine zeitlich begrenzte statistische Direkt-
maflnahme beschliefen, sofern

a) die Mafinahme keine Datengewinnung iiber einen Zeitraum von mehr als drei Berichtsjahren vorsieht;

b) die zu erhebenden Daten bereits bei den NSA und anderen zustindigen einzelstaatlichen Stellen verfiigbar oder
zuginglich sind oder direkt gewonnen werden konnen, wobei fiir die Beobachtung der statistischen Grund-
gesamtheit auf Unionsebene in entsprechender Absprache mit den NSA und anderen einzelstaatlichen Stellen
geeignete Stichproben verwendet werden, und

¢) die Union Finanzhilfen an die NSA und andere einzelstaatliche Stellen zur Deckung der ihnen entstandenen
zusitzlichen Kosten gemafd der Verordnung (EU, Euratom) Nr. 966/2012 des Europiischen Parlaments und des
Rates (*) leistet.

Diese Durchfiithrungsrechtsakte werden nach dem Priifverfahren gemifS Artikel 27 Absatz 2 erlassen.

(*) Verordnung (EU, Euratom) Nr. 966/2012 des Europiischen Parlaments und des Rates vom 25. Oktober 2012
iiber die Haushaltsordnung fiir den Gesamthaushaltsplan der Union und zur Aufthebung der Verordnung (EG,
Euratom) Nr. 1605/2002 des Rates (ABL. L 298 vom 26.10.2012, S. 1).“

10. Artikel 17 erhalt folgende Fassung:

JArtikel 17
Jihrliches Arbeitsprogramm

Die Kommission legt dem ESS-Ausschuss bis zum 30. April ihr jahrliches Arbeitsprogramm fiir das kommende Jahr
vor.

Bei der Aufstellung jedes jdhrlichen Arbeitsprogramms stellt die Kommission eine wirksame Priorititensetzung
sicher, dies beinhaltet die Uberpriifung der Priorititen, die Berichterstattung iiber statistische Priorititen und die
Zuweisung von Finanzmitteln. Die Kommission beriicksichtigt weitestmoglich die Stellungnahmen des ESS-Aus-
schusses. Jedes jahrliche Arbeitsprogramm beruht auf dem Europiischen Statistischen Programm und enthalt ins-
besondere Folgendes:

a) die von der Kommission als vorrangig angesehenen Mafinahmen, wobei die Erfordernisse der Politik der Union
und die finanziellen Zwinge auf nationaler Ebene wie auf Unionsebene sowie der Beantwortungsaufwand zu
beriicksichtigen sind,
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b) Initiativen zur Uberpriifung der Priorititen, einschlieflich der negativen, und zur Verringerung des Aufwands
sowohl fiir die Datenanbieter als auch fiir die Ersteller der Statistiken und

¢) die von der Kommission ins Auge gefassten Verfahren und etwaigen Rechtsinstrumente fiir die Durchfithrung des
jéhrlichen Arbeitsprogramms.”

11. Folgender Artikel wird eingefiigt:

JArtikel 17a
Zugang zu Verwaltungsunterlagen sowie deren Verwendung und Integration

(1)  Damit der Aufwand fiir die Auskunftgebenden moglichst gering gehalten wird, haben die NSA, andere
einzelstaatliche Stellen gemafs Artikel 4 und die Kommission (Eurostat)), so weit wie es fiir die Entwicklung,
Erstellung und Verbreitung der europiischen Statistiken, die im Europdischen Statistischen Programm nach Artikel 1
festgelegt sind, erforderlich ist, unverziiglichen und kostenfreien Zugang zu simtlichen Verwaltungsunterlagen und
diirfen diese Unterlagen verwenden und in die Statistiken integrieren.

(2)  Die NSA und die Kommission (Eurostat) werden bei der Planung, der Weiterentwicklung und dem Wegfall
von Verwaltungsunterlagen, die von anderen Einrichtungen angelegt und gefithrt werden, konsultiert und darin
einbezogen, so dass die weitere Verwendung dieser Unterlagen fiir die Erstellung europaischer Statistiken erleichtert
wird. Sie werden in die Standardisierungsmafnahmen in Bezug auf fiirr die Erstellung europdischer Statistiken
relevante Verwaltungsunterlagen einbezogen.

(3)  Der Zugang und die Beteiligung der NSA, der anderen einzelstaatlichen Stellen und der Kommission (Eurostat)
gemifl den Absdtzen 1 und 2 bleibt auf Verwaltungsunterlagen innerhalb ihres eigenen jeweiligen Systems der
offentlichen Verwaltung beschrinkt.

(4)  Verwaltungsunterlagen, die den NSA, anderen einzelstaatlichen Stellen und der Kommission (Eurostat) von
ihren Inhabern fiir die Erstellung europdischer Statistiken zur Verfugung gestellt werden, werden einschlielich
entsprechender Metadatenbereitgestellt.

(5) Die NSA und die Inhaber von Verwaltungsunterlagen richten die erforderlichen Kooperationsmechanismen
ein.”

12. In Artikel 20 Absatz 4 erhilt Unterabsatz 2 folgende Fassung:

,Die NSA und andere einzelstaatliche Stellen und die Kommission (Eurostat) ergreifen alle erforderlichen MaR-
nahmen, um die Angleichung der Grundsitze und Leitlinien fiir den physischen und logischen Schutz vertraulicher
Daten zu gewahrleisten. Die Kommission stellt diese Angleichung mittels Durchfiithrungsrechtsakten ohne Ergdnzung
der vorliegenden Verordnung sicher. Diese Durchfithrungsrechtsakte werden nach dem Priifverfahren gemafl Arti-
kel 27 Absatz 2 erlassen.”

13. Artikel 23 Absatz 2 erhilt folgende Fassung:

,Die Kommission schafft im Wege von Durchfithrungsrechtsakten die Vorkehrungen, Regeln und Voraussetzungen
fur den Zugang auf Unionsebene. Diese Durchfithrungsrechtsakte werden im Einklang mit dem Priifverfahren gemaf3
Artikel 27 Absatz 2 erlassen.

14. Artikel 24 wird gestrichen.
15. Artikel 26 erhilt folgende Fassung:

JArtikel 26
Verstof} gegen die statistische Geheimhaltung

Die Mitgliedstaaten und die Kommission ergreifen geeignete Maflnahmen, um Verst6fe gegen die statistische
Geheimhaltungspflicht zu verhindern und zu ahnden. Die vorgesehenen Sanktionen miissen wirksam, verhaltnis-
mifig und abschreckend sein.“



C 134/26 Amtsblatt der Europdischen Union 24.4.2015

16. Artikel 27 erhilt folgende Fassung:
JArtikel 27

Ausschussverfahren

(1)  Die Kommission wird durch den ESS-Ausschuss unterstiitzt. Dieser Ausschuss ist ein Ausschuss im Sinne der
Verordnung (EU) Nr. 182/2011 des Europdischen Parlaments und des Rates (*).

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

(*) Verordnung (EU) Nr. 182/2011 des Europiischen Parlaments und des Rates vom 16. Februar 2011 zur Fest-
legung der allgemeinen Regeln und Grundsitze, nach denen die Mitgliedstaaten die Wahrnehmung der Durch-
fithrungsbefugnisse durch die Kommission kontrollieren (ABL. L 55 vom 28.2.2011, S. 13).

Artikel 2
Inkrafttreten

Diese Verordnung tritt am zwanzigsten Tag nach ihrer Veroffentlichung im Amtsblatt der Europdischen Union in Kraft.

Diese Verordnung ist in allen ihren Teilen verbindlich und gilt unmittelbar in jedem Mitglied-
staat.

Geschehen zu ...

Im Namen des Europdischen Parlaments Im Namen des Rates

Der Président Der Prisident
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Begriindung des Rates: Standpunkt (EU) Nr. 5/2015 des Rates in erster Lesung im Hinblick auf den
Erlass einer Verordnung des Europiischen Parlaments und des Rates zur Anderung der Verordnung
(EG) Nr. 223/2009 iiber europidische Statistiken

(2015/C 134/04)

[. EINLEITUNG

Die Kommission hat ihren Vorschlag am 12. Juli 2010 tibermittelt (*).

Das Europdische Parlament hat seinen Standpunkt in erster Lesung auf seiner Plenartagung vom 21. November 2013
festgelegt (?). Die Europdische Zentralbank hat ihre Stellungnahme am 6. November 2012 abgegeben (3).

Die Gruppe ,Statistik“ hat den Verordnungsvorschlag mehr als zwei Jahre lang gepriift.

Beim Trilog vom 3. Dezember 2014 sind die beiden gesetzgebenden Organe in dem Bestreben, eine rasche Einigung
in zweiter Lesung herbeizufithren, zu einem Konsens gelangt.

Am 9. Januar 2015 hat der Vorsitzende des Ausschusses fiir Wirtschaft und Wahrung (ECON) des Européischen
Parlaments dem Ratsvorsitz in einem Schreiben mitgeteilt, dass er, sollte der Rat seinen Standpunkt in der diesem
Schreiben beigefiigten Fassung dem Parlament formlich tibermitteln, dem Plenum empfehlen werde, den Standpunkt
des Rates ohne Anderungen anzunehmen.

Am 27. Januar 2015 hat der Rat eine politische Einigung iiber die wihrend des Trilogs vom 3. Dezember 2014
vereinbarte Fassung des Texts erzielt (*). Auf dieser Grundlage und im Anschluss an die Uberarbeitung des Textes
durch die Rechts- und Sprachsachverstindigen hat der Rat gemdff dem ordentlichen Gesetzgebungsverfahren nach
Artikel 294 des Vertrags iiber die Arbeitsweise der Europaischen Union (AEUV) am 5. Marz 2015 seinen Standpunkt
in erster Lesung festgelegt.

II. ZIEL

Der Ausbau der wirtschaftspolitischen Steuerung der EU erfordert verldssliche Statistiken, die eine wesentliche Rolle
bei der Planung, der Beschlussfassung und der Weiterverfolgung siamtlicher politischer Initiativen der EU spielen. Die
Anderung der Verordnung (EG) Nr. 223/2009 iiber europdische Statistiken ist ein wesentlicher Bestandteil des Pro-
zesses, mit dem das Ziel verfolgt wird, die Verldsslichkeit der europdischen Statistiken zu erhohen.

III. ANALYSE DES STANDPUNKTS DES RATES IN ERSTER LESUNG

Der wihrend des Trilogs vom 3. Dezember 2014 erzielte Kompromiss umfasst folgende Punkte:

— Der Generaldirektor von Eurostat stattet unmittelbar nach seiner Ernennung dem Europdischen Parlament einen
Besuch ab.

— Die Leiter aller nationalen statistischen Amter sind fachlich unabhingig und werden auf der Grundlage ihrer
fachlichen Eignung ernannt. Bei der Einstellung von Personal wird die Chancengleichheit von Frauen und Mannern
beriicksichtigt.

— Das Verhiltnis zwischen dem Europdischen Statistischen System (ESS) und dem Europdischen System der Zentral-
banken (ESZB) wurde verdeutlicht. Der Kompromiss sieht vor, dass das ESS und das ESZB gleichberechtigt eng
zusammenarbeiten. Die nationalen Behorden legen auf nationaler Ebene fest, welche Aufgaben das nationale
statistische Amt und die nationale Zentralbank (NZB) jeweils zu erfillen haben. Allerdings ist darauf hinzuweisen,
dass die Statistiken, die von der NZB im Rahmen der Verantwortlichkeit des nationalen statistischen Amts erstellt
werden, den in der Verordnung (EG) Nr. 223/2009 genannten Grundsitzen entsprechen miissen.

(1) Dok. 9122/12 STATIS 29 Ecofin 354 CODEC 1071.

() Dok. 16317/13 CODEC 2608 STATIS 120 Ecofin 1025 PE 540

() ABL C 374 vom 4.12.2012, S. 2.

() Dok. 17113/14 STATIS 143 Ecofin 1218 CODEC 2556 + COR 1 + COR 2.
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— Kontrollbesuche in den Mitgliedstaaten konnen gemifs den Vorschriften des Vertrags erfolgen und soweit die
sektoralen Rechtsvorschriften eine Rechtsgrundlage fiir derartige Initiativen vorsehen.

— Die ,Verpflichtungen fiir zuverldssige Statistiken“ wurden prazisiert.

IV. FAZIT

Bei der Ausarbeitung des erzielten Kompromisses wurde danach gestrebt, die wichtigsten Anliegen des Rates, des
Europiischen Parlaments und der Kommission zu beriicksichtigen. Obschon dieser Kompromiss einen Mittelweg
zwischen unterschiedlichen Positionen darstellt, sind die drei Organe zu einer gerechten und tragfihigen Einigung
gelangt, die einen wesentlichen Beitrag zur Erhohung der Verlasslichkeit der europdischen Statistiken leisten wird.
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STANDPUNKT (EU) Nr. 6/2015 DES RATES IN ERSTER LESUNG

im Hinblick auf den Erlass einer Verordnung des Europdischen Parlaments und des Rates iiber die
Uberwachung von Kohlendioxidemissionen aus dem Seeverkehr, die Berichterstattung dariiber und
die Priifung dieser Emissionen und zur Anderung der Richtlinie 2009/16/EG

Vom Rat am 5. Mirz 2015 angenommen
(Text von Bedeutung fiir den EWR)
(2015/C 134/05)

DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION —

gestiitzt auf den Vertrag iiber die Arbeitsweise der Europdischen Union, insbesondere auf Artikel 192 Absatz 1,
auf Vorschlag der Kommission,

nach Zuleitung des Entwurfs des Gesetzgebungsakts an die nationalen Parlamente,

nach Stellungnahme des Europdischen Wirtschafts- und Sozialausschusses ('),

nach Anhorung des Ausschusses der Regionen,

gemifl dem ordentlichen Gesetzgebungsverfahren (?),

in Erwdgung nachstehender Griinde:

(1) Die Richtlinie 2009/29/EG des Europdischen Parlaments und des Rates (}) und die Entscheidung Nr. 406/2009/EG
des Europiischen Parlaments und des Rates (%), die alle Sektoren der Wirtschaft einschlieflich des internationalen
Schiffsverkehrssektors dazu aufrufen, zur Verwirklichung der Emissionssenkungen beizutragen, sehen fiir den Fall,
dass zum 31. Dezember 2011 keine internationale Ubereinkunft, die im Rahmen der Internationalen Seeschiff-
fahrtsorganisation (IMO) die Emissionen des internationalen Seeverkehrs in die Reduktionsziele einbezieht, von den
Mitgliedstaaten gebilligt wird oder keine derartige Ubereinkunft innerhalb des Rahmeniibereinkommens der Ver-
einten Nationen wber Klimainderungen von der Gemeinschaft gebilligt wird, vor, dass die Kommission einen
Vorschlag vorlegt, um die Emissionen des internationalen Seeverkehrs in die Reduktionsverpflichtung der Gemein-
schaft einzubeziehen, mit dem Ziel des Inkrafttretens des vorgeschlagenen Rechtsaktes bis 2013. Dieser Vorschlag
sollte negative Auswirkungen auf die Wettbewerbsfahigkeit der Gemeinschaft unter Beriicksichtigung des poten-
ziellen Nutzens fir die Umwelt so gering wie maoglich halten.

(2)  Der Seeverkehr hat aufgrund der durch ihn erzeugten Kohlendioxidemissionen (CO,-Emissionen) und weiteren
Emissionen wie Stickoxide (NO,), Schwefeloxide (SO,), Methan (CH,), Partikel und Rufs, Auswirkungen auf das
weltweite Klima und die Luftqualitit.

(3)  Der internationale Schiffsverkehr ist die einzige Verkehrsart, die von der Verpflichtung der Union zur Senkung der
Treibhausgasemissionen ausgenommen ist. Nach der Folgenabschitzung zu dem Vorschlag fiir diese Verordnung
sind die durch den internationalen Schiffsverkehr der Union bedingten CO,-Emissionen im Zeitraum 1990 bis
2007 um 48 % gestiegen.

(4 In Anbetracht des sich rasch entwickelnden wissenschaftlichen Verstandnisses der Auswirkungen von Emissionen,
die nicht mit CO, zusammenhangen, aus dem Seeverkehr auf das Weltklima sollte im Rahmen dieser Verordnung
regelmifig eine aktualisierte Bewertung dieser Auswirkungen vorgenommen werden. Auf der Grundlage ihrer
Bewertungen sollte die Kommission die Folgen fiir die politischen Konzepte und Maflnahmen zur Senkung dieser
Emissionen analysieren.

(") ABL C 67 vom 6.3.2014, S. 170.

(3 Standpunkt des Europdischen Parlaments vom 16. April 2014 (noch nicht im Amtsblatt veroffentlicht) und Standpunkt des Rates in
erster Lesung vom 5. Mdrz 2015. Standpunkt des Europdischen Parlaments vom ... .

() Richtlinie 2009/29/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 23. April 2009 zur Anderung der Richtlinie 2003/87[EG
zwecks Verbesserung und Ausweitung des Gemeinschaftssystems fiir den Handel mit Treibhausgasemissionszertifikaten (ABL. L 140
vom 5.6.2009, S. 63).

(*) Entscheidung Nr. 406/2009/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 23. April 2009 iiber die Anstrengungen der
Mitgliedstaaten zur Reduktion ihrer Treibhausgasemissionen mit Blick auf die Erfiillung der Verpflichtungen der Gemeinschaft zur
Reduktion der Treibhausgasemissionen bis 2020 (ABL. L 140 vom 5.6.2009, S. 136).
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(5)  In der EntschlieBung des Europdischen Parlaments vom 5. Februar 2014 zu dem Thema ,Ein Rahmen fiir die
Klima- und Energiepolitik bis 2030“ wurden die Kommission und die Mitgliedstaaten aufgefordert, eine Reduzie-
rung der EU-internen Treibhausgasemissionen bis 2030 um mindestens 40 % gegeniiber 1990 als verbindliches
Ziel der EU festzulegen. Das Europdische Parlament wies zudem darauf hin, dass alle Wirtschaftszweige zur
Senkung der Treibhausgasemissionen beitragen miissen, damit die Union einen angemessenen Beitrag zu den
globalen Bemithungen leisten kann.

(6)  In seinen Schlussfolgerungen vom 23. und 24. Oktober 2014 hat der Europdische Rat das verbindliche Ziel der EU
gebilligt, die EU-internen Treibhausgasemissionen bis 2030 um mindestens 40 % im Vergleich zu 1990 zu
reduzieren. Der Europdische Rat erklirte zudem, dass es wichtig ist, im Verkehrssektor die Treibhausgasemissionen
und die Risiken in Verbindung mit der Abhingigkeit von fossilen Brennstoffen zu verringern, und ersuchte die
Kommission, weiter Instrumente und Mafnahmen fiir ein umfassendes und technologieneutrales Konzept zu
priifen, mit dem u. a. die Emissionsreduktion und die Energieeffizienz im Verkehrssektor gefordert werden.

(7 Im 7. Umweltaktionsprogramm (UAP) () wird betont, dass sich alle Wirtschaftssektoren an der Reduktion der
Treibhausgasemissionen werden beteiligen miissen, wenn die Union ihren angemessenen Beitrag zu den globalen
Bemiihungen leisten soll. In diesem Zusammenhang wird im 7. UAP hervorgehoben, dass das Weilbuch fiir den
Verkehr von 2011 durch eine solide politische Rahmenregelung untermauert werden muss.

(8)  Im Juli 2011 hat die IMO technische und betriebliche Maffnahmen getroffen, zu denen insbesondere der Ener-
gieeffizienz-Kennwert (Energy Efficiency Design Index, EEDI) fiir Schiffsneubauten und der Energieeffizienz-Mana-
gementplan fiir Schiffe (SEEMP) gehoren, die insofern eine Verbesserung darstellen, als sie den erwarteten Anstieg
der Treibhausgasemissionen mindern, die allein aber nicht die absolute Verringerung der Treibhausgasemissionen
aus dem internationalen Schiffsverkehr bewirken konnen, die erforderlich ist, um das globale Ziel der Begrenzung
des weltweiten Temperaturanstiegs auf hochstens 2 °C zu verwirklichen.

(9)  Daten der IMO zufolge lieen sich der spezifische Energieverbrauch und die CO,-Emissionen von Schiffen durch
betriebliche Mafinahmen und den Einsatz verfiigbarer Technologien um bis zu 75 % senken; ein betrachtlicher Teil
dieser Maflnahmen kann als kostenwirksam erachtet werden und deswegen dem Sektor Nettovorteile bieten, da die
niedrigeren Kraftstoffkosten die Amortisierung etwaiger betrieblicher oder Investitionsausgaben gewahrleisten.

(10)  Die bestmdgliche Option fir die Verringerung der CO,-Emissionen aus dem Seeverkehr auf Ebene der Union
besteht darin, als ersten Schritt eines schrittweisen Vorgehens fur die Einbeziehung der Emissionen aus dem
Seeverkehr in die Treibhausgasreduktionsverpflichtung der Union — neben den Emissionen aus anderen Sektoren,
die bereits zur Erfiillung dieser Verpflichtung beitragen — ein System fiir die Uberwachung, Berichterstattung und
Priifung (MRV-System) einzurichten, bei dem die CO,-Emissionen auf der Grundlage des Kraftstoffverbrauchs der
Schiffe ermittelt werden. Der Zugang der Offentlichkeit zu den Emissionsdaten wird zur Beseitigung von Markt-
barrieren beitragen, die die Umsetzung vieler Mafinahmen mit Negativkosten, die eine Senkung der Treibhausgas-
emissionen des Seeverkehrs bewirken wiirden, unmoglich machen.

(11)  Marktbarrieren, wie der Mangel an zuverldssigen Informationen iiber die Kraftstoffeffizienz von Schiffen oder tiber
Technologien fiir die Nachriistung von Schiffen, der mangelnde Zugang zu Finanzmitteln fur Investitionen in die
Energieeffizienz von Schiffen und das Nutzer-Investor-Dilemma — die Schiffseigner profitieren nicht von ihren
Investitionen in die Schiffseffizienz, wenn die Kraftstoffkosten von den Betreibern getragen werden — behindern
die Annahme von Mafnahmen zur Verringerung der Treibhausgasemissionen und des Kraftstoffverbrauchs.

(12)  Die Konsultation der Interessentrager und die Gesprache mit internationalen Partnern zeigen, dass ein schrittweises
Vorgehen fiir die Einbeziehung der Emissionen des Seeverkehrs in die Verpflichtungen zur Senkung der Treib-
hausgasemissionen der Union angewendet werden sollte, bei dem als erster Schritt ein robustes MRV-System fiir
die CO,-Emissionen aus dem Seeverkehr zur Anwendung kommt und in einem spdteren Stadium ein Preis fur
diese Emissionen festgelegt wird. Durch dieses Konzept wird es leichter, auf internationaler Ebene bedeutende
Fortschritte im Hinblick auf eine Einigung tiber Zielvorgaben fur die Minderung der Treibhausgasemissionen und
iiber weitere MafSnahmen, mit denen sich diese Minderung mit maoglichst geringem Kostenaufwand erreichen ldsst,
zu erzielen.

(") Beschluss Nr. 1386/2013/EU des Europdischen Parlaments und des Rates vom 20. November 2013 iiber ein allgemeines Umwelt-
aktionsprogramm der Union fiir die Zeit bis 2020 ,Gut leben innerhalb der Belastbarkeitsgrenzen unseres Planeten (ABL. L 354 vom
28.12.2013, S. 171).
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(13)  Die Einfithrung eines MRV-Systems der Union diirfte zu Emissionsreduktionen um bis zu 2 % gegeniiber dem
Business-as-usual-Szenario und zu aggregierten Nettokosteneinsparungen von bis zu 1,2 Mrd. EUR bis 2030
fihren, da es dazu beitragen konnte, Marktbarrieren zu beseitigen — insbesondere solche, die auf den Mangel
an Informationen iiber die Schiffseffizienz zuriickgehen —, indem den einschligigen Markten vergleichbare und
verldssliche Informationen tiber den Kraftstoffverbrauch und die Energieeffizienz zur Verfiigung gestellt werden. Die
Senkung der Transportkosten diirfte den internationalen Handel erleichtern. Auflerdem ist ein robustes MRV-
System eine Grundvoraussetzung fir jede marktbasierte MafSnahme, Effizienznorm oder andere Mafinahme, un-
abhingig davon, ob sie auf Ebene der Union oder weltweit angewandt wird. Es liefert ferner zuverldssige Daten fiir
die Festlegung praziser Zielvorgaben fiir die Emissionsminderung und fiir die Bewertung der Fortschritte, die in
Bezug auf den Beitrag des Seeverkehrs zur Verwirklichung einer Wirtschaft mit geringem CO,-Ausstofs erzielt
werden. In Anbetracht des internationalen Charakters des Schiffsverkehrs wire ein weltweites Ubereinkommen die
bevorzugte und wirksamste Methode zur Verringerung der Treibhausgasemissionen aus dem internationalen See-
verkehr.

(14)  Alle Fahrten innerhalb der Union, alle eingehenden Fahrten aus dem letzten Hafen auferhalb der Union zum ersten
Anlaufhafen in der Union und alle ausgehenden Fahrten von einem Hafen der Union zum nichsten Anlaufhafen
auRerhalb der Union, einschlieRlich der Ballastfahrten, sollten fiir die Zwecke der Uberwachung als relevant
erachtet werden. Auch die CO,-Emissionen in Unionshifen, einschlieflich derjenigen, die anfallen, wenn Schiffe
sich am Liegeplatz befinden oder im Hafen fahren, sollten erfasst werden, insbesondere da es spezifische Maf3-
nahmen gibt, mit denen sie sich verringern oder vermeiden lassen. Diese Vorschriften sollten in nichtdiskriminie-
render Weise auf alle Schiffe unabhingig von ihrer Flagge angewandt werden. Da jedoch der Seeverkehr im
Mittelpunkt dieser Verordnung steht, sollten darin keine Uberwachungs-, Berichterstattungs- und Priifungsanfor-
derungen fiir Schiffsbewegungen und Titigkeiten festgelegt werden, die nicht der gewerblichen Beforderung von
Giitern oder Personen dienen, wie beispielsweise das Ausbaggern, das Eisbrechen, die Rohrverlegung oder Titig-
keiten auf Offshore-Anlagen.

(15)  Um gleiche Wettbewerbsbedingungen fiir Schiffe, die unter weniger giinstigen klimatischen Bedingungen betrieben
werden, sicherzustellen, sollte die Moglichkeit bestehen, bei den auf der Grundlage dieser Verordnung iiberwachten
Daten spezifische Informationen zur Eisklasse der Schiffe und zu Fahrten durch vereiste Gewdasser aufzunehmen.

(16)  Angesichts der Komplexitit und des hochtechnischen Charakters der einzufihrenden Bestimmungen, der Notwen-
digkeit einer unionsweit anwendbaren einheitlichen Regelung, die den internationalen Charakter des Seeverkehrs
und die Tatsache widerspiegelt, dass zahlreiche Schiffe erwartungsgemafl Hifen in verschiedenen Mitgliedstaaten
anlaufen werden, und um die Umsetzung in der gesamten Union zu erleichtern, sollte das vorgeschlagene MRV-
System in Form einer Verordnung eingefithrt werden.

(17)  Einem robusten schiffsspezifischen MRV-System der Union sollte die Berechnung von Emissionen anhand des auf
Fahrten von und zu den Hifen der Union verbrauchten Kraftstoffs zugrunde liegen, da wegen der grofien Bunker-
kapazitit von Schiffen die Daten zu Kraftstoffverkdufen innerhalb dieses spezifischen Anwendungsbereichs keine
hinreichend genauen Schitzungen des Kraftstoffverbrauchs liefern.

(18)  Das MRV-System der Union sollte auch andere relevante Informationen einbeziehen, anhand derer die Energieef-
fizienz von Schiffen bestimmt oder die treibenden Krifte fiir die Emissionsentwicklung weiter untersucht werden
konnen, wobei die Geschifts- oder Betriebsgeheimnisse zu wahren sind. Durch diesen Anwendungsbereich steht
das MRV-System der Union auflerdem mit internationalen Initiativen zur Einfithrung von Effizienznormen fur
vorhandene Schiffe, die ebenfalls betriebliche Malnahmen vorsehen, in Einklang und trigt dazu bei, Marktbarrieren
zu beseitigen, die auf den Mangel an Informationen zuriickgehen.

(199 Um den Verwaltungsaufwand fir die Eigner und Betreiber der Schiffe, insbesondere fiir kleine und mittlere
Unternehmen, zu minimieren und das Kosten-Nutzen-Verhaltnis des MRV-Systems zu optimieren, ohne das Ziel
der Erfassung des weitaus groften Teils der Treibhausgasemissionen aus dem Seeverkehr zu gefahrden, sollten die
Vorschriften fir MRV nur fir Groemittenten anwendbar sein. Nach einer ausfithrlichen objektiven Analyse der
Groflenklassen und Emissionen von Schiffen, die von und zu Unionshifen fahren, wurde fiir die Bruttoraumzahl
(BRZ) ein Schwellenwert von 5 000 gewdhlt. Schiffe von mehr als 5 000 BRZ machen etwa 55 % der Anzahl der
Schiffe aus, die Unionshifen anlaufen, und sind fiir etwa 90 % der damit verbundenen Emissionen verantwortlich.
Dieser nichtdiskriminierende Schwellenwert wiirde sicherstellen, dass die wichtigsten Emittenten erfasst werden. Ein
niedrigerer Schwellenwert wire mit hoherem Verwaltungsaufwand verbunden, wihrend bei einem hoheren Wert
weniger Emissionen erfasst wiirden, was der Umweltwirksamkeit des MRV-Systems abtrdglich wire.

(20)  Um den Verwaltungsaufwand fiir Eigner und Betreiber der Schiffe weiter zu verringern, sollten die Uberwachungs-
vorschriften auf CO,, das wichtigste Treibhausgas aus dem Seeverkehr, fokussiert sein.

(21)  Die Vorschriften sollten geltende Bestimmungen und an Bord der Schiffe bereits vorliegende Daten beriicksichtigen,
weswegen Schifffahrtsunternehmen die Méglichkeit geboten werden sollte, eine der folgenden vier Uberwachungs-
methoden zu wihlen: die Verwendung von Bunkerlieferbescheinigungen, Uberwachung des Bunkerkraftstoffs an
Bord, Durchflussmesser fiir einzubeziehende Verbrennungsprozesse oder direkte Emissionsmessungen. Ein schiffs-
spezifisches Monitoringkonzept sollte eine Dokumentation der getroffenen Wahl und weitere Einzelheiten zur
Anwendung der gewihlten Methode enthalten.
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(22)  Jedes Schifffahrtsunternehmen, das wahrend eines vollstindigen Berichtszeitraums fiir ein Schiff verantwortlich ist,
das Seeverkehrsleistungen erbringt, sollte fiir alle Uberwachungs- und Berichterstattungspflichten zustindig sein, die
sich im Zusammenhang mit diesem Zeitraum ergeben, einschlieflich der Vorlage eines hinreichend tiberpriiften
Emissionsberichts. Bei einem Wechsel des Schifffahrtsunternehmens sollte das neue Schifffahrtsunternehmen nur
fiir die Uberwachungs- und Berichterstattungspflichten zustindig sein, die den Berichterstattungszeitraum betreffen,
in dem der Wechsel des Schifffahrtsunternehmens stattgefunden hat. Um die Erfiilllung dieser Pflichten zu erleich-
tern, sollte das neue Schifffahrtsunternehmen gegebenenfalls eine Kopie des letzten Monitoringkonzepts und eine
Bescheinigung iiber die Erfiillung der Vorschriften (Konformititsbescheinigung) erhalten.

(23) In diesem Stadium sollten andere Treibhausgase, klimawirksame Stoffe oder Luftschadstoffe nicht von dem MRV-
System der Union erfasst werden, um zu vermeiden, dass der Einbau von Messgeriten notwendig wird, die nicht
hinreichend zuverldssig oder nicht im Handel verfiigbar sind, was der Anwendung des MRV-Systems der Union
abtréglich sein konnte.

(24)  Das Internationale Ubereinkommen zur Verhiitung der Meeresverschmutzung durch Schiffe (MARPOL) der IMO
schreibt verbindlich die Anwendung des EEDI auf neue Schiffe und die Verwendung von SEEMP fiir die gesamte
Weltflotte vor.

(25)  Um den Verwaltungsaufwand fiir die Eigner und Betreiber der Schiffe zu minimieren, sollten die Berichterstattung
und Veroffentlichung der tibermittelten Informationen auf jahrlicher Basis organisiert werden. Datenschutzbelangen
diirfte dadurch Geniige getan werden, dass sich die Veréffentlichung von Emissionen, Kraftstoffverbrauch und
effizienzbezogenen Informationen auf Jahresdurchschnittswerte und aggregierte Zahlen beschriankt. Um sicher-
zustellen, dass der Schutz berechtigter wirtschaftlicher Interessen, die dem 6ffentlichen Interesse an der Verbreitung
iibergeordnet sind, nicht beeintrichtigt wird, sollte auf Antrag eines Schifffahrtsunternehmens in Ausnahmefillen
eine andere Aggregationsebene fur Daten angewandt werden. Die der Kommission iibermittelten Daten sollten in
Statistiken aufgenommen werden, soweit diese Daten fiir die Entwicklung, Erstellung und Verbreitung europaischer
Statistiken gemafs dem Beschluss 2012/504/EU der Kommission (') relevant sind.

(26)  Eine Priifung durch akkreditierte Priifstellen sollte sicherstellen, dass die Monitoringkonzepte und Emissionsberichte
korrekt sind und mit dieser Verordnung in Einklang stehen. Als wichtiger Faktor fiir die Vereinfachung der Priifung
sollten die Priifstellen die Glaubwiirdigkeit der Daten tiberpriifen, indem sie die iibermittelten Daten mit geschitz-
ten Daten vergleichen, die sich auf Schiffsverfolgungsdaten und Schiffsmerkmale stiitzen. Solche Schitzungen
konnten von der Kommission zur Verfugung gestellt werden. Um die Unparteilichkeit sicherzustellen, sollte es
sich bei den Priifstellen um unabhingige und qualifizierte juristische Einheiten handeln, die von den nationalen
Akkreditierungsstellen gemdfd der Verordnung (EG) Nr. 765/2008 des Europdischen Parlaments und des Rates ()
akkreditiert sein sollten.

(27)  Eine von einer Priifstelle ausgestellte Konformitétsbescheinigung sollte stindig an Bord der Schiffe mitgefiihrt
werden, um nachweisen zu konnen, dass den Uberwachungs-, Berichterstattungs- und Priifpflichten geniigt wurde.
Die Priifstellen sollten die Kommission iiber die Ausstellung solcher Bescheinigungen unterrichten.

(28)  Auf der Grundlage ihrer Erfahrung mit dhnlichen Aufgaben auf dem Gebiet der Sicherheit des Seeverkehrs sollte
die Europdische Agentur fiir die Sicherheit des Seeverkehrs (EMSA) im Rahmen ihres Mandats die Kommission bei
der Durchfithrung bestimmter Aufgaben unterstiitzen.

(29)  Die Durchsetzung der Verpflichtungen, die sich aus dem MRV-System ergeben, sollte sich auf vorhandene Instru-
mente stiitzen, namentlich jene, die gemafl der Richtlinie 2009/16/EG des Europdischen Parlaments und des
Rates (}) und der Richtlinie 2009/21/EG des Europiischen Parlaments und des Rates (%) eingerichtet wurden, sowie
auf Informationen tiber die Ausstellung von Konformitdtsbescheinigungen. Die Bescheinigung, aus der hervorgeht,
dass das Schiff die Uberwachungs- und Berichterstattungspflichten erfiillt, sollte in das Verzeichnis der Zeugnisse
und Unterlagen gemafl Anhang IV der Richtlinie 2009/16/EG aufgenommen werden.

(30)  Die Mitgliedstaaten sollten bestrebt sein, die Schiffe zu tiberpriifen, die Hifen in ihrem Hoheitsgebiet anlaufen und
zu denen bestimmte erforderliche Informationen iiber die Konformititsbescheinigung nicht verfiigbar sind.

(31) Die Nichteinhaltung der Bestimmungen dieser Verordnung sollte Sanktionen nach sich ziehen. Mitgliedstaaten
sollten Vorschriften {iber diese Sanktionen festlegen. Diese Sanktionen sollten wirksam, verhiltnisméifig und
abschreckend sein.

(") Beschluss 2012/594/EU der Kommission vom 17. September 2012 iiber Eurostat (ABL. L 251 vom 18.9.2012, S. 49).

(%) Verordnung (EG) Nr. 765/2008 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 9. Juli 2008 iiber die Vorschriften fir die
Akkreditierung und Marktiiberwachung im Zusammenhang mit der Vermarktung von Produkten und zur Aufhebung der Verordnung
(EWG) Nr. 339/93 des Rates (ABL. L 218 vom 13.8.2008, S. 30).

() Richtlinie 2009/16/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 23. April 2009 tber die Hafenstaatkontrolle (ABL L 131
vom 28.5.2009, S. 57).

(* Richtlinie 2009/21/EG des Europiischen Parlaments und des Rates vom 23. April 2009 iiber die Erfillung der Flaggenstaatpflichten
(ABL L 131 vom 28.5.2009, S. 132).
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(32) Im Fall von Schiffen, die in zwei oder mehr aufeinanderfolgenden Berichtszeitrdumen ihre Uberwachungs- und
Berichterstattungsanforderungen nicht erfillt haben und bei denen die Erfullung der Vorschriften nicht durch
sonstige Durchsetzungsmafinahmen gewéhrleistet werden konnte, sollte die Moglichkeit der Ausweisung vorgese-
hen werden. Eine derartige Mafinahme sollte so angewendet werden, dass es moglich ist, die Nichterfullung
innerhalb einer angemessenen Frist zu beheben.

(33) Mitgliedstaaten, die keine Seehdfen in ihrem Hoheitsgebiet und keine in den Anwendungsbereich dieser Verord-
nung fallende Schiffe unter ihrer Flagge haben oder ihre nationalen Schifffahrtsregister geschlossen haben, sollten
von den in dieser Verordnung festgelegten Bestimmungen iiber Sanktionen so lange abweichen konnen, wie kein
solches Schiff ihre Flagge fiihrt.

(34)  Das MRV-System der Union sollte als Modell fiir die Umsetzung eines globalen MRV-Systems dienen. Ein globales
MRV-System wire vorzuziehen, da es wegen seines breiteren Anwendungsbereichs als wirksamer erachtet werden
konnte. In diesem Zusammenhang und im Hinblick auf die Erleichterung der Ausarbeitung internationaler Regeln
innerhalb der IMO fiir die Uberwachung von, Berichterstattung iiber und Priifung der Treibhausgasemissionen aus
dem Seeverkehr sollte die Kommission der IMO und anderen einschldgigen internationalen Organisationen regel-
mifig relevante Informationen iiber die Durchfithrung dieser Verordnung tibermitteln und bei der IMO Stellung-
nahmen zu diesem Thema abgeben. Wird eine Einigung iiber ein globales MRV-System erzielt, so sollte die
Kommission das MRV-System der Union iiberarbeiten, um es an das globale MRV-System anzugleichen.

(35) Um die einschldgigen internationalen Vorschriften und internationalen und européischen Normen sowie die tech-
nologischen und wissenschaftlichen Entwicklungen beriicksichtigen zu konnen, sollte der Kommission die Befugnis
iibertragen werden, gemafs Artikel 290 des Vertrags iiber die Arbeitsweise der Europdischen Union Rechtsakte zu
erlassen, um bestimmte technische Aspekte der Uberwachung der CO,-Emissionen aus Schiffen und der Bericht-
erstattung dariiber zu tiberpriffen und weitere Vorschriften fiir die Prifungstitigkeiten und die Akkreditierungs-
methoden der Priifstellen festzulegen. Es ist von besonderer Bedeutung, dass die Kommission im Zuge ihrer
Vorbereitungsarbeit angemessene Konsultationen, auch auf der Ebene von Sachverstindigen, durchfiihrt. Bei der
Vorbereitung und Ausarbeitung delegierter Rechtsakte sollte die Kommission gewahrleisten, dass die einschlagigen
Dokumente dem Europdischen Parlament und dem Rat gleichzeitig, rechtzeitig und auf angemessene Weise tiber-
mittelt werden.

(36)  Zur Gewihrleistung einheitlicher Bedingungen fiir die Verwendung von genormten Vorlagen fiir die Uberwachung
von CO,-Emissionen und anderen relevanten Informationen, fiir die Verwendung von automatisierten Systemen
und genormten elektronischen Vorlagen fur die kohirente Berichterstattung iiber CO,-Emissionen und anderen
relevanten Informationen an die Kommission und die Behorden der betreffenden Flaggenstaaten, die Festlegung
technischer Vorschriften tiber die anwendbaren Parameter fiir andere Kategorien von Schiffen als Fahrgastschiffe,
Ro-Ro-Schiffe und Container-Schiffe sowie die Uberarbeitung dieser Parameter sollten der Kommission Durch-
fuhrungsbefugnisse tibertragen werden. Diese Befugnisse sollten im Einklang mit der Verordnung (EU)
Nr. 182/2011 des Europdischen Parlaments und des Rates (') ausgeiibt werden.

(37) Da das Ziel dieser Verordnung, nimlich die Uberwachung von, Berichterstattung iiber und Priifung von CO,-
Emissionen von Schiffen als erster Schritt eines schrittweisen Vorgehens fiir die Verringerung der Treibhausgas-
emissionen, wegen des internationalen Charakters des Seeverkehrs von den Mitgliedstaaten nicht ausreichend
verwirklicht werden kann, sondern vielmehr aufgrund ihres Umfangs und ihrer Wirkungen auf Unionsebene besser
zu verwirklichen ist, kann die Union im Einklang mit dem in Artikel 5 des Vertrags tiber die Europdische Union
verankerten Subsidiaritatsprinzip titig werden. Entsprechend dem in demselben Artikel genannten Grundsatz der
Verhiltnismafigkeit geht diese Verordnung nicht iiber das fiir die Verwirklichung dieses Ziels erforderliche Maf
hinaus.

(38)  Die Vorschriften zur Einfithrung des MRV-Systems sollten mit der Richtlinie 95/46/EG des Europiischen Par-
laments und des Rates (3 und der Verordnung (EG) Nr. 45/2001 des Europdischen Parlaments und des Rates (%)
vereinbar sein.

(39) Diese Verordnung sollte am 1. Juli 2015 in Kraft treten, um sicherzustellen, dass die Mitgliedstaaten und die
relevanten Interessentriger geniigend Zeit haben, vor Beginn des ersten Berichtszeitraums am 1. Januar 2018 die
Mafinahmen zu treffen, die fiir eine wirksame Anwendung dieser Verordnung erforderlich sind —

(") Verordnung (EU) Nr. 182/2011 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 16. Februar 2011 zur Festlegung der allgemeinen
Regeln und Grundsitze, nach denen die Mitgliedstaaten die Wahrnehmung der Durchfithrungsbefugnisse durch die Kommission
kontrollieren (ABL. L 55 vom 28.2.2011, S. 13).

(3 Richtlinie 95/46/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 24. Oktober 1995 zum Schutz natiirlicher Personen bei der
Verarbeitung personenbezogener Daten und zum freien Datenverkehr (ABL L 281 vom 23.11.1995, S. 31).

(®) Verordnung (EG) Nr. 45/2001 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 18. Dezember 2000 zum Schutz natiirlicher
Personen bei der Verarbeitung personenbezogener Daten durch die Organe und Einrichtungen der Gemeinschaft und zum freien
Datenverkehr (ABL. L 8 vom 12.1.2001, S. 1).
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HABEN FOLGENDE VERORDNUNG ERLASSEN:

KAPITEL I
ALLGEMEINE BESTIMMUNGEN
Artikel 1
Gegenstand

Um die Kohlendioxidemissionen (CO,-Emissionen) aus dem Seeverkehr kostenwirksam zu reduzieren, enthilt diese
Verordnung Vorschriften fiir die genaue Uberwachung von, Berichterstattung iiber und Priifung von CO,-Emissionen
und anderen relevanten Informationen von Schiffen, die in einem Hafen im Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats ankommen,
sich dort aufhalten oder diesen verlassen.

Attikel 2
Anwendungsbereich

(1)  Diese Verordnung gilt fur Schiffe mit mehr als 5000 BRZ in Bezug auf die CO,-Emissionen, die wihrend der
Fahrten von ihrem letzten Anlaufhafen zu einem Anlaufhafen im Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats und von einem
Anlaufhafen im Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats zum néichsten Anlaufhafen sowie beim Aufenthalt in einem Anlauf-
hafen im Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats freigesetzt werden.

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

Artikel 3
Begriffsbestimmungen

Im Sinne dieser Verordnung bezeichnet der Ausdruck
a) ,CO,-Emissionen die Freisetzung von CO, in die Luft durch Schiffe;

b) ,Anlaufhafen* den Hafen, in dem ein Schiff Halt macht, um Giiter zu laden oder zu 16schen oder Personen ein- oder
auszuschiffen; ausgenommen sind daher Halte zum alleinigen Zweck der Bebunkerung, der Ubernahme von Proviant,
des Besatzungswechsels, der Verlegung in ein Trockendock oder der Reparatur des Schiffes und/oder von dessen
Ausriistung, Halte, weil das Schiff der Hilfe bedarf oder sich in Seenot befindet, auflerhalb von Hifen durchgefiihrte
Umladungen von Schiff zu Schiff und Halte, die dem alleinigen Zweck des Schutzes vor Schlechtwetterlagen dienen
oder aufgrund von Such- und Rettungsaktionen erforderlich sind;

¢) ,Fahrt“ jede Bewegung eines Schiffes, die in einem Anlaufhafen beginnt oder endet und die der gewerblichen
Beforderung von Personen oder Giitern dient;

d) ,Schifffahrtsunternehmen” den Schiffseigner oder sonstige Organisation oder Person, wie den Geschiftsfithrer oder
den Bareboat-Charterer, die vom Schiffseigner die Verantwortung fiir den Betrieb des Schiffs ibernommen hat;

e) ,Bruttoraumzahl* (BRZ) die nach den Vermessungsvorschriften in Anlage 1 des Internationalen Schiffsvermessungs-
Ubereinkommens, das von der Internationalen Seeschifffahrtsorganisation (IMO) am 23. Juni 1969 in London an-
genommen wurde, oder in einem etwaigen Nachfolge-Ubereinkommen berechnete Bruttoraumzahl;

f) Prifstelle” eine juristische Einheit, die Priiftitigkeiten ausfihrt und von einer nationalen Akkreditierungsstelle gemaf8
der Verordnung (EG) Nr. 765/2008 und gemdf der vorliegenden Verordnung akkreditiert wurde;

g) ,Prifung” die Titigkeiten, die eine Priifstelle ausfithrt, um die Konformitdt der vom Schifffahrtsunternehmen tiber-
mittelten Dokumente mit den Anforderungen dieser Verordnung zu bewerten;

h) ,Konformitdtsbescheinigung” eine schiffsspezifische Bescheinigung, die fiir ein Schifffahrtsunternehmen von einer
Priifstelle ausgestellt wird und in der bestdtigt wird, dass dieses Schiff die Anforderungen dieser Verordnung fiir
einen bestimmten Berichtszeitraum erfullt hat;
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i) ,andere relevante Informationen Informationen im Zusammenhang mit CO,-Emissionen aufgrund von Kraftstoft-
verbrauch, den Transportleistungen und der Energiceffizienz von Schiffen, die es ermoglichen, Emissionstrends zu
analysieren und die Effizienz von Schiffen zu bewerten;

j) ,Emissionsfaktor* die durchschnittliche Rate der Emissionen eines Treibhausgases bezogen auf die Tatigkeitsdaten fiir
einen Stoffstrom, wobei bei der Verbrennung von einer vollstindigen Oxidation und bei allen anderen chemischen
Reaktionen von einer vollstindigen Umsetzung ausgegangen wird;

k) ,Unsicherheit* einen sich auf das Ergebnis einer Grofenbestimmung beziehenden Parameter, der die Streuung der
Werte charakterisiert, die dieser Grofe wahrscheinlich zugeschrieben werden konnen, einschlieflich der Effekte durch
systematische und zufillig auftretende Einflussfaktoren, ausgedriickt als Abweichung der auftretenden Werte vom
Mittelwert in Prozent unter Ansatz eines Konfidenzintervalls von 95 %, wobei jede Asymmetrie der Werteverteilung
beriicksichtigt wird;

1) konservativ* die Tatsache, dass eine Reihe von auf Sicherheit bedachten Annahmen zugrunde gelegt wird, wodurch
gewihrleistet werden soll, dass die Jahresemissionen nicht zu niedrig bzw. die Entfernungen nicht zu grof oder die
beforderte Lademenge nicht zu hoch veranschlagt werden;

m) ,Berichtszeitraum® ein Kalenderjahr, in dem CO,-Emissionen iiberwacht und mitgeteilt werden miissen. Fiir Fahrten,
deren Beginn und Ende in zwei unterschiedlichen Kalenderjahren liegen, werden die Uberwachungs- und Meldedaten
dem ersten betreffenden Kalenderjahr zugerechnet;

n) ,Schiff am Liegeplatz“ ein Schiff, das in einem Hafen im Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats fur Zwecke des Be- und
Entladens oder der Beherbergung von Fahrgésten sicher festgemacht ist oder vor Anker liegt, auch in der Zeit, in der
es nicht be- oder entladen wird;

o) ,Eisklasse“ die von den zustindigen nationalen Behorden des Flaggenstaats oder einer von diesem Staat anerkannten
Organisation einem Schiff zugewiesene Einstufung, die anzeigt, dass das Schiff fiir das Befahren vereister Meere
konzipiert wurde.

KAPITEL 1I
UBERWACHUNG UND BERICHTERSTATTUNG
Abschnitt 1
GRUNDSATZE UND METHODEN FUR DIE UBERWACHUNG UND BERICHTERSTATTUNG
Artikel 4
Gemeinsame Grundsitze fiir die Uberwachung und Berichterstattung

(1)  Entsprechend den Artikeln 8 bis 12 tiberwachen die Schifffahrtsunternechmen fir jedes ihrer Schiffe die einschla-
gigen Parameter in einem Berichtszeitraum und erstatten dariiber Bericht. Sie fithren diese Uberwachung und Bericht-
erstattung in allen Hifen im Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats und bei allen Fahrten zu oder von einem Hafen im
Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats durch.

(2)  Die Uberwachung und Berichterstattung sind vollstindig und umfassend und umfassen die CO,-Emissionen aus der
Verbrennung von Kraftstoffen, wihrend sich die Schiffe auf See oder am Liegeplatz befinden. Die Schifffahrtsunternehmen
ergreifen geeignete Mafnahmen, um etwaige Datenliicken wihrend des Berichtszeitraums zu vermeiden.

(3)  Die Uberwachung und Berichterstattung erfolgen konsistent und in der Zeitreihe vergleichbar. Zu diesem Zweck
wenden die Schifffahrtsunternehmen dieselben Uberwachungsmethoden und Datensitze vorbehaltlich von von der Priif-
stelle bewerteten Anderungen an.

(4)  Die Uberwachungsdaten (einschlieRlich Annahmen, Bezugswerte, Emissionsfaktoren und Titigkeitsdaten) werden
von den Schifffahrtsunternehmen auf transparente Weise so ermittelt, erfasst, zusammengestellt, analysiert und doku-
mentiert, dass die Bestimmung der CO,-Emissionen von der Priifstelle nachvollzogen werden kann.

(5) Die Schifffahrtsunternehmen tragen dafiir Sorge, dass die Bestimmung der CO,-Emissionen weder systematisch
noch wissentlich falsch ist. Sie identifizieren und reduzieren etwaige Unsicherheitsquellen.

(6)  Die Schifffahrtsunternehmen tragen dafiir Sorge, dass hinreichende Gewihr fiir die Integritdt der zu tiberwachenden
und mitzuteilenden CO,-Emissionsdaten besteht.
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(7)  Die Schifffahrtsunternehmen sind bestrebt, die Empfehlungen aus den gemifl Artikel 13 Absatz 3 oder 4 aus-
gestellten Priifberichten bei ihrer weiteren Uberwachung und Berichterstattung zu beriicksichtigen.

Artikel 5
Methoden fiir die Uberwachung von CO,-Emissionen und anderen relevanten Informationen

(1)  Fir die Zwecke von Artikel 4 Absdtze 1, 2 und 3 ermitteln die Schifffahrtsunternehmen fiir jedes ihrer Schiffe die
CO,-Emissionen nach einer der in Anhang I aufgefithrten Methoden und {iberwachen andere relevante Informationen
nach den Vorschriften, die in Anhang II festgelegt sind oder gemaf8 diesem erlassen wurden.

(2) Der Kommission wird die Befugnis tibertragen, gemafS Artikel 23 delegierte Rechtsakte zu erlassen, um die
Methoden in Anhang I und die Vorschriften in Anhang II zu 4ndern, um einschldgigen internationalen Vorschriften
sowie internationalen und europiischen Normen Rechnung zu tragen. Der Kommission wird auflerdem die Befugnis
tibertragen, gemafl Artikel 23 delegierte Rechtsakte zu erlassen, um die Anhdnge I und II zu 4ndern, um die darin
festgelegten Elemente der Uberwachungsmethoden in Anbetracht technologischer und wissenschaftlicher Entwicklungen
zu verbessern.

Abschnitt 2
MONITORINGKONZEPT
Artikel 6
Inhalt und Ubermittlung des Monitoringkonzepts

(1)  Spitestens am 31. August 2017 legen die Schifffahrtsunternehmen den Priifstellen ein Monitoringkonzept fiir jedes
ihrer Schiffe vor, in dem angegeben ist, nach welcher Methode sie die CO,-Emissionen und anderen relevanten Infor-
mationen tiberwachen und tibermitteln wollen.

(2)  Fir Schiffe, die nach dem 31. August 2017 zum ersten Mal in den Anwendungsbereich dieser Verordnung fallen,
legt das Schifffahrtsunternehmen ungeachtet des Absatzes 1 der Priifstelle umgehend und spitestens zwei Monate
nachdem ein jedes Schiff das erste Mal einen Hafen im Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats angelaufen hat, ein Monitoring-
konzept vor.

(3)  Das Monitoringkonzept besteht aus einer vollstindigen und transparenten Dokumentation der Uberwachungs-
methode fur das betreffende Schiff und enthalt mindestens folgende Angaben:

a) die Identifikation und den Typ des Schiffes, einschlieflich seines Namens, seiner IMO-Identifikationsnummer, seinen
Register- oder Heimathafen und den Namen des Schiffseigners;

b) den Namen des Schifffahrtsunternehmens und die Anschrift, Telefonnummer und E-Mail-Adresse einer Kontaktperson;

¢) eine Beschreibung der folgenden CO,-Emissionsquellen an Bord des Schiffes: Hauptmaschinen, Hilfsmotoren, Gastur-
binen, Kessel und Inertgasgeneratoren und der verwendeten Kraftstoffarten;

d) eine Beschreibung der Verfahren, Systeme und Zustindigkeiten fir die Aktualisierung der Liste der CO,-Emissions-
quellen im Berichtszeitraum;

e) eine Beschreibung der Verfahren zur Uberwachung der Vollstindigkeit der Liste der Fahrten;
f) eine Beschreibung der Verfahren zur Uberwachung des Kraftstoffverbrauchs des Schiffes, die Folgendes umfasst:

i) die unter den in Anhang I aufgefithrten Methoden gewihlte Methode fiir die Berechnung des Kraftstoffverbrauchs
fir jede CO,-Emissionsquelle, gegebenenfalls mit einer Beschreibung der verwendeten Messeinrichtungen;

i) gegebenenfalls die Verfahren fiir die Messung der gebunkerten und der in den Tanks vorhandenen Menge Kraft-
stoff, eine Beschreibung der verwendeten Messeinrichtungen und der Verfahren fiir die Aufzeichnung, das Abrufen,
die Ubermittlung bzw. die Speicherung der Messdaten;

iii) gegebenenfalls die gewahlte Methode fir die Bestimmung der Dichte;
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iv) ein Verfahren, mit dem sichergestellt werden soll, dass die Gesamtunsicherheit der Treibstoffmessungen mit den
Anforderungen dieser Verordnung vereinbar ist, wobei nach Moglichkeit auf nationale Gesetze, Klauseln in Kun-
denvertrigen oder auf Genauigkeitsstandards von Kraftstofflieferanten zu verweisen ist;

g) die fur die einzelnen Kraftstofftypen verwendeten einzigen Emissionsfaktoren oder — bei alternativen Kraftstoffen —
die Methoden fiir die Bestimmung der Emissionsfaktoren, einschlieSlich der Methoden fiir die Probenahmen, der
Analysemethoden und einer Beschreibung der in Anspruch genommenen Laboratorien und gegebenenfalls die Ak-
kreditierung dieser Laboratorien nach ISO 17025;

h) eine Beschreibung der Verfahren fiir die Bestimmung der Titigkeitsdaten pro Fahrt, die Folgendes umfasst:
i) die Verfahren, Zustindigkeiten und Datenquellen zur Bestimmung und Aufzeichnung der Strecke;

i) die Verfahren, Zustindigkeiten, Formeln und Datenquellen fiir die Bestimmung und Aufzeichnung der beforderten
Ladung bzw. der Zahl der Fahrgiste;

iii) die Verfahren, Zustindigkeiten, Formeln und Datenquellen fir die Bestimmung und Aufzeichnung der zwischen
dem Auslaufhafen und dem Anlaufhafen auf See verbrachten Zeit;

i) eine Beschreibung der Methode zur Bestimmung von Ersatzdaten zur Schlieffung von Datenliicken;
j) ein Uberarbeitungsblatt zur Erfassung aller Einzelheiten zum Uberarbeitungsverlauf.

(4)  Im Monitoringkonzept kénnen auch Informationen iiber die Eisklasse des Schiffes undfoder die Verfahren, Zu-
standigkeiten, Formeln und Datenquellen fuir die Bestimmung und Aufzeichnung der bei Fahrten durch vereiste Gewasser
zuriickgelegten Strecke und der auf See verbrachten Zeit enthalten sein.

(5)  Die Schifffahrtsunternehmen verwenden standardisierte Monitoringkonzepte auf der Grundlage von Vorlagen. Diese
Vorlagen, einschlieflich der technischen Vorschriften fiir ihre einheitliche Anwendung, werden von der Kommission im
Wege von Durchfithrungsrechtsakten festgelegt. Diese Durchfithrungsrechtsakte werden nach dem in Artikel 24 Absatz 2
genannten Priifverfahren erlassen.

Attikel 7

Anderungen des Monitoringkonzepts

(1)  Die Schifffahrtsunternehmen iiberpriifen regelmiafig und mindestens einmal jahrlich, ob das Monitoringkonzept
eines Schiffs dessen Art und Funktionsweise angemessen ist und ob die Uberwachungsmethoden verbessert werden
konnen.

(2)  Die Schifffahrtsunternehmen dndern das Monitoringkonzept in den folgenden Situationen:
a) im Falle eines Wechsels des Schifffahrtsunternehmens;

b) aufgrund neuer Emissionsquellen oder aufgrund der Verwendung neuer Kraftstoffe, die im Monitoringkonzept noch
nicht enthalten sind, treten neue CO,-Emissionen auf;

¢) es hat bei der Datenverfiigbarkeit aufgrund der Verwendung neuer Arten von Messeinrichtungen, neuer Probenahme-
verfahren oder neuer Analysemethoden oder aus anderen Griinden Anderungen gegeben, so dass die Genauigkeit der
Bestimmung von CO,-Emissionen beeintrichtigt werden kann;

d) es hat sich herausgestellt, dass aus der angewendeten Uberwachungsmethode resultierende Daten nicht korrekt sind;

e) es wurde festgestellt, dass ein Teil des Monitoringkonzepts mit den Bestimmungen dieser Verordnung nicht in
Einklang steht, und das Schifffahrtsunternehmen muss ihn gemafl Artikel 13 Absatz 1 iiberarbeiten.

(3)  Die Schifffahrtsunternehmen iibermitteln den Priifstellen umgehend Vorschldge fiir Anderungen des Monitoring-
konzepts.

(4)  Anderungen des Monitoringkonzepts aufgrund von Absatz 2 Buchstabe b, ¢ und d unterliegen der Bewertung
durch die Priifstelle gemaf Artikel 13 Absatz 1. Nach der Bewertung teilt die Priifstelle dem Schifffahrtsunternehmen mit,
ob diese Anderungen nunmehr konform sind.
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Abschnitt 3
UBERWACHUNG VON CO,-EMISSIONEN UND ANDEREN RELEVANTEN INFORMATIONEN
Artikel 8
Uberwachung von Titigkeiten innerhalb eines Berichtszeitraums

Ab dem 1. Januar 2018 iiberwachen die Schifffahrtsunternehmen auf der Grundlage des gemafs Artikel 13 Absatz 1
bewerteten Monitoringkonzepts die CO,-Emissionen jedes Schiffs auf Grundlage der einzelnen Fahrten und auf Jahresbasis
durch Anwendung einer geeigneten Methode aus Anhang I Teil B zur Bestimmung der CO,-Emissionen und durch
Berechnung der CO,-Emissionen gemifl Anhang I Teil A.

Atrtikel 9
Uberwachung auf Grundlage der einzelnen Fahrten

(I)  Auf der Grundlage des gemafS Artikel 13 Absatz 1 bewerteten Monitoringkonzepts iiberwachen die Schifffahrts-
unternehmen bei jedem Schiff, das in einem Hafen im Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats ankommt oder einen solchen
verldsst und fiir jede Fahrt von oder zu einem solchen Hafen in Einklang mit Anhang I Teil A und Anhang II Teil A die
folgenden Parameter:

a) Auslauf- und Anlaufhafen, einschlieflich Datum und Uhrzeit der Abfahrt und der Ankunft;
b) Menge und Emissionsfaktor fur jede Art verbrauchten Kraftstoffs insgesamt;

¢) emittiertes CO,;

d) zuriickgelegte Fahrstrecke;

e) auf See verbrachte Zeit;

f) beforderte Ladung;

g) Transportleistung.

Zudem konnen die Schifffahrtsunternehmen gegebenenfalls die Informationen zur Eisklasse des Schiffes und zu Fahrten
durch vereiste Gewdsser iiberwachen.

(2)  Abweichend von Absatz 1 dieses Artikels und unbeschadet des Artikels 10 sind Schifffahrtsunternehmen von der
Verpflichtung zur Uberwachung der in Absatz 1 dieses Artikels genannten Informationen auf der Basis einzelner Fahrten
fur ein bestimmtes Schiff ausgenommen, wenn

a) alle Fahrten des Schiffes im Berichtszeitraum in einem Hafen im Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats beginnen oder
enden und

b) das Schiff laut seinem Fahrplan im Berichtszeitraum mehr als 300 Fahrten unternimmt.

Artikel 10
Uberwachung auf Jahresbasis

Auf der Grundlage des gemifl Artikel 13 Absatz 1 bewerteten Monitoringkonzepts iiberwachen die Schifffahrtsunter-
nehmen bei jedem Schiff und fiir jedes Kalenderjahr im Einklang mit Anhang I Teil A und Anhang II Teil B Folgendes:

a) Menge und Emissionsfaktor fur jede Art verbrauchten Kraftstoffs insgesamt;

b) insgesamt im Anwendungsbereich dieser Verordnung emittiertes aggregiertes CO,;

c) aggregierte CO,-Emissionen aus allen Fahrten zwischen Hifen im Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats;
d) aggregierte CO,-Emissionen aus allen Fahrten von Hifen im Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats;

¢) aggregierte CO,-Emissionen aus allen Fahrten zu Hifen im Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats;

f) CO,-Emissionen, die am Liegeplatz in Hifen im Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats freigesetzt wurden;
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g) zuriickgelegte Gesamtfahrstrecke;

h) insgesamt auf See verbrachte Zeit;
i) Transportleistung insgesamt;

j) durchschnittliche Energieeftizienz.

Die Schifffahrtsunternchmen konnen gegebenenfalls die Informationen zur Eisklasse des Schiffes und zu den Fahrten
durch vereiste Gewdsser iiberwachen.

Die Schifffahrtsunternehmen kénnen zudem den verbrauchten Kraftstoff und das emittierte CO, aufgeschliisselt nach
anderen im Monitoringkonzept festgelegten Kriterien iiberwachen.

Abschnitt 4
BERICHTERSTATTUNG
Artikel 11
Inhalt des Emissionsberichts

(1)  Ab 2019 legen die Schifffahrtsunternchmen der Kommission und den Behorden der betreffenden Flaggenstaaten
alljahrlich bis zum 30. April fur jedes Schiff unter ihrer Verantwortung einen Emissionsbericht zu den CO,-Emissionen
und anderen relevanten Informationen fiir den gesamten Berichtszeitraum vor, den eine Priifstelle in Einklang mit
Artikel 13 als zufriedenstellend befunden hat.

(2)  Hat das Schifffahrtsunternehmen gewechselt, so sorgt das neue Schifffahrtsunternehmen dafiir, dass jedes Schiff
unter seiner Verantwortung die Anforderungen dieser Verordnung in Bezug auf den gesamten Berichtszeitraum erfullt, in
dem es die Verantwortung fiir das betreffende Schiff iibernimmt.

(3)  Die Schifffahrtsunternehmen nehmen in den Emissionsbericht folgende Informationen auf:
a) Angaben zur Identifizierung des Schiffs und des Schifffahrtsunternechmens, einschliefSlich

i) Name des Schiffs,

ii) IMO-Identifikationsnummer,

iii) Register- oder Heimathafen,

iv) Eisklasse des Schiffs, sofern sie im Monitoringkonzept enthalten ist,

v) technische Effizienz des Schiffs (Energieeffizienz-Kennwert (EEDI) oder geschitzter Kennwert (Estimated Index
Value, EIV) gemifs der IMO-Entschlieung MEPC.215 (63), falls zutreffend),

vi) Name des Schiffseigners,
vii) Anschrift des Schiffseigners und seines Hauptgeschiftssitzes,
vii) Name des Schifffahrtsunternehmens (soweit nicht mit Schiffseigner identisch),
ix) Anschrift des Schifffahrtsunternehmens (soweit nicht mit Schiffseigner identisch) und seines Hauptgeschiftssitzes,
x) Anschrift, Telefonnummer sowie E-Mail-Adresse einer Kontaktperson;
b) Identitdt der Priifstelle, die den Emissionsbericht bewertet hat;
¢) Informationen zur verwendeten Uberwachungsmethode und der damit verbundenen Unsicherheit;

d) Ergebnisse der jihrlichen Uberwachung der Parameter gemif8 Artikel 10.
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Artikel 12
Format des Emissionsberichts

(1)  Der Emissionsbericht wird mittels automatisierter Systeme und Datenaustauschformaten, einschlieflich elektro-
nischer Vorlagen, iibermittelt.

(2)  Die Kommission legt im Wege von Durchfihrungsrechtsakten die technischen Vorschriften fur die Datenaustausch-
formate einschlieflich der elektronischen Vorlagen fest. Diese Durchfithrungsrechtsakte werden gemaff dem in Artikel 24
Absatz 2 genannten Priifverfahren erlassen.

KAPITEL IIl
PRUFUNG UND AKKREDITIERUNG
Artikel 13
Priifumfang und Priifbericht

(1)  Die Priifstelle bewertet die Konformitit des Monitoringkonzepts mit den Anforderungen in den Artikeln 6 und 7.
Werden bei der Bewertung durch die Priifstelle Nichtkonformititen mit diesen Anforderungen festgestellt, so iiberarbeitet
das betreffende Schifffahrtsunternehmen sein Monitoringkonzept entsprechend und tibermittelt vor Beginn des Berichts-
zeitraums das tiberarbeitete Konzept zur endgiiltigen Bewertung durch die Priifstelle. Das Schifffahrtsunternehmen ver-
einbart mit der Priifstelle einen fiir die Durchfithrung dieser Uberarbeitungen notwendigen Zeitraum. Dieser Zeitraum
geht keinesfalls iiber den Beginn des Berichtszeitraums hinaus.

(2)  Die Priifstelle bewertet die Konformitit des Emissionsberichts mit den Anforderungen der Artikel 8 bis 12 und der
Anhinge I und IL

Die Priifstelle bewertet insbesondere, ob die im Priifbericht enthaltenen CO,-Emissionen und anderen relevanten Infor-
mationen in Einklang mit den Artikeln 8, 9 und 10 und dem Monitoringkonzept bestimmt wurden.

(3)  Fihrt die Prifbewertung zu dem Schluss, dass mit hinreichender Gewahr der Priifstelle der Emissionsbericht keine
wesentlichen Falschangaben enthdlt, so stellt die Priifstelle einen Priifbericht aus, in dem erkldrt wird, dass der Emissions-
bericht fiir zufriedenstellend befunden wurde. Im Priifbericht sind alle wichtigen Aspekte der von der Priifstelle durch-
gefiihrten Arbeiten aufgefiihrt.

(4)  Fihrt die Prifbewertung zu dem Schluss, dass der Emissionsbericht Falschangaben oder Nichtkonformititen mit
den Anforderungen dieser Verordnung enthilt, so teilt die Priifstelle dem Schifffahrtsunternehmen dies zeitnah mit. Das
Schifffahrtsunternehmen berichtigt daraufhin alle Falschangaben oder Nichtkonformitaten, damit das Priifverfahren recht-
zeitig abgeschlossen werden kann, und iibermittelt der Priifstelle den tiberarbeiteten Emissionsbericht und alle anderen
Informationen, die fiir die Berichtigung der festgestellten Nichtkonformititen erforderlich waren. Die Priifstelle gibt in
ihrem Priifbericht an, ob das Schifffahrtsunternehmen die bei der Prifbewertung festgestellten Falschangaben oder Nicht-
konformititen berichtigt hat. Wurden die mitgeteilten Falschangaben oder Nichtkonformitdten nicht berichtigt und fithren
diese einzeln oder kombiniert zu wesentlichen Falschangaben, stellt die Priifstelle einen Priifbericht aus, in dem erklart
wird, dass der Emissionsbericht nicht dieser Verordnung entspricht.

Artikel 14
Allgemeine Pflichten und Grundsitze fiir die Priifstellen

(1)  Die Priifstelle ist von dem Schifffahrtsunternehmen oder dem Betreiber eines Schiffs unabhingig und fihrt die
Tatigkeiten gemdf der vorliegenden Verordnung im offentlichen Interesse durch. Deswegen darf weder die Priifstelle noch
jeglicher Teil derselben juristischen Einheit ein Schifffahrtsunternehmen, Schiffsbetreiber oder Eigner eines Schifffahrts-
unternehmens oder dessen Eigentum sein, noch darf sie Bezichungen zum Schifffahrtsunternehmen unterhalten, die ihre
Unabhingigkeit und Unparteilichkeit beeintriachtigen kénnten.

(2)  Bei der Priifung der Emissionsberichte und der vom Schifffahrtsunternehmen eingesetzten Uberwachungsverfahren
bewertet die Priifstelle die Zuverldssigkeit, Glaubwiirdigkeit und Genauigkeit der Uberwachungssysteme sowie der iiber-
mittelten Daten und Informationen zu den CO,-Emissionen, insbesondere:

a) der Zuweisung des Kraftstoffverbrauchs zu Fahrten;

b) der iibermittelten Daten zum Kraftstoffverbrauch und der damit verbundenen Messungen und Berechnungen;

¢) der Wahl und Anwendung der Emissionsfaktoren;

d) der Berechnungen, mit denen die Gesamt-CO,-Emissionen ermittelt werden;

e) der Berechnungen, mit denen die Energieeffizienz ermittelt wird.



24.4.2015 Amtsblatt der Europdischen Union C 134[41

(3)  Die Priifstelle befasst sich nur mit Emissionsberichten, die gemafl Artikel 12 vorgelegt wurden, wenn zuverldssige,
glaubwiirdige Daten und Informationen es ermdglichen, die CO,-Emissionen mit hinreichender Sicherheit zu ermitteln,
und wenn Folgendes gewihrleistet ist:

a) die gemeldeten Daten sind kohdrent in Bezug auf die geschitzten Daten, die sich auf Schiffsverfolgungsdaten und
Merkmale wie die installierte Maschinenleistung stiitzen;

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

¢) die Daten wurden nach Mafsgabe der geltenden Vorschriften erhoben und
d) die einschligigen Aufzeichnungen des Schiffes sind vollstindig und schliissig.

Artikel 15
Priifverfahren

(1)  Die Priifstelle ermittelt potenzielle Risiken im Zusammenhang mit der Uberwachung und Berichterstattung, indem
sie die gemeldeten CO,-Emissionen mit geschitzten Daten vergleicht, die sich auf Schiffsverfolgungsdaten und Merkmale
wie die installierte Maschinenleistung stiitzen. Werden erhebliche Abweichungen festgestellt, nimmt die Priifstelle weitere
Untersuchungen vor.

(2)  Die Priifstelle ermittelt potenzielle Risiken im Zusammenhang mit den einzelnen Berechnungsschritten, indem sie
alle verwendeten Datenquellen und Methoden iiberpriift.

(3)  Die Priifstelle beriicksichtigt etwaige wirksame Verfahren zur Beherrschung der Risiken, die das Schifffahrtsunter-
nehmen anwendet, um die Unsicherheiten in Bezug auf die fiir die angewendeten Uberwachungsmethoden spezifische
Genauigkeit zu verringern.

(4)  Das Schifffahrtsunternehmen liefert der Priifstelle alle zusitzlichen Informationen, die es ihr ermdglichen, die
Priifverfahren durchzufihren. Die Priifstelle kann im Laufe des Prifverfahrens Stichprobenkontrollen durchfithren, um
die Zuverlissigkeit der tibermittelten Daten und Informationen zu bestimmen.

(5)  Die Kommission wird ermichtigt, gemafl Artikel 23 delegierte Rechtsakte zu erlassen, um die Vorschriften fiir die
in dieser Verordnung genannten Priiftitigkeiten weiter zu prazisieren. Beim Erlass dieser Rechtsakte beriicksichtigt die
Kommission die in Anhang III Teil A aufgefihrten Elemente. Die in den delegierten Rechtsakten festgelegten Vorschriften
stiitzen sich auf die Priifgrundsitze gemaf8 Artikel 14 und einschligige international anerkannte Normen.

Artikel 16

Akkreditierung von Priifstellen

(1)  Prifstellen, die Monitoringkonzepte und Emissionsberichte bewerten und die Priifberichte und Konformitatsbeschei-
nigungen gemif dieser Verordnung ausstellen, miissen von einer nationalen Akkreditierungsstelle gemaf$ der Verordnung
(EG) Nr. 765/2008 fiir Tatigkeiten, die in den Anwendungsbereich dieser Verordnung fallen, akkreditiert werden.

(2)  Soweit die vorliegende Verordnung keine speziellen Vorschriften fiir die Akkreditierung von Priifstellen enthilt,
gelten die einschligigen Vorschriften der Verordnung (EG) Nr. 765/2008.

(3)  Die Kommission wird ermichtigt, gemaf8 Artikel 23 delegierte Rechtsakte zu erlassen, um die Methoden fiir die
Akkreditierung von Priifstellen weiter zu prazisieren. Beim Erlass dieser Rechtsakte beriicksichtigt die Kommission die in
Anhang III Teil B aufgefithrten Elemente. Die in den delegierten Rechtsakten festgelegten Methoden stiitzen sich auf die
Priffgrundsitze gemif Artikel 14 und einschldgige international anerkannte Normen.
KAPITEL IV
ERFULLUNG DER VORSCHRIFTEN UND VEROFFENTLICHUNG VON INFORMATIONEN
Artikel 17

Konformititsbescheinigung

(1)  Erfullt der Emissionsbericht die Anforderungen der Artikel 11 bis 15 sowie der Anhdnge I und II, so stellt die
Priifstelle auf der Grundlage des Priifberichts fiir das betreffende Schiff eine Konformitatsbescheinigung aus.
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(2)  Die Konformititsbescheinigung enthilt folgende Informationen:

a) Identifikation des Schiffs (Name, IMO-Identifikationsnummer und Register- oder Heimathafen);
b) Name, Anschrift und Hauptgeschiftssitz des Schiffseigners;

¢) Identitdt der Priifstelle,

d) Ausstellungsdatum der Konformititsbescheinigung, ihren Giiltigkeitszeitraum und den Berichtszeitraum, auf den sie
sich bezieht.

(3)  Konformititsbescheinigungen sind fiir den Zeitraum von 18 Monaten nach Ablauf des Berichtszeitraums giiltig.

(4)  Die Priifstelle teilt der Kommission und der Flaggenstaatbehorde umgehend die Ausstellung einer Konformitits-
bescheinigung mit. Die Priifstelle iibermittelt die in Absatz 2 genannten Informationen mittels automatisierter Systeme
und Datenaustauschformaten, einschliefSlich elektronischer Vorlagen.

(5)  Die Kommission legt im Wege von Durchfihrungsrechtsakten die technischen Vorschriften fir die Datenaustausch-
formate einschlieflich der elektronischen Vorlagen fest. Diese Durchfithrungsrechtsakte werden nach dem in Artikel 24
Absatz 2 genannten Priifverfahren erlassen.

Artikel 18
Verpflichtung, eine giiltige Konformititsbescheinigung an Bord mitzufithren

Ab dem 30. Juni des auf den Ablauf des Berichtszeitraums folgenden Jahres fithren Schiffe, die in einem Hafen im
Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats ankommen, sich dort aufhalten oder diesen verlassen und die in diesem Berichts-
zeitraum Fahrten unternommen haben, eine giiltige Konformititsbescheinigung an Bord mit.

Artikel 19
Erfiilllung der Uberwachungs- und Berichterstattungsanforderungen und Uberpriifungen

(1) Auf der Grundlage der gemafd Artikel 21 Absatz 1 veroffentlichten Informationen ergreift jeder Mitgliedstaat alle
erforderlichen Mafnahmen, um sicherzustellen, dass Schiffe unter seiner Flagge die Uberwachungs- und Berichterstat-
tungsanforderungen gemafl Artikel 8 bis 12 erfiillen. Die Mitgliedstaaten betrachten die Tatsache, dass eine Konformitits-
bescheinigung fiir das betreffende Schiff gemifs Artikel 17 Absatz 4 ausgestellt wurde, als Nachweis dieser Konformitit.

(2)  Jeder Mitgliedstaat stellt sicher, dass bei einer gemif der Richtlinie 2009/16/EG durchgefiihrten Uberpriifung eines
in einem Hafen in seinem Hoheitsgebiet befindlichen Schiffs auch kontrolliert wird, ob eine giiltige Konformititsbeschei-
nigung an Bord mitgefiihrt wird.

(3)  Bei jedem Schiff, fiir das die Informationen gemafl Artikel 21 Absatz 2 Buchstaben i und j nicht zu dem Zeitpunkt
verfiigbar sind, an dem es in einen Hafen im Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats einlduft, darf ein Mitgliedstaat kontrol-
lieren, ob eine giiltige Konformititsbescheinigung an Bord mitgefithrt wird.

Artikel 20
Sanktionen, Informationsaustausch und Ausweisungsanordnung

(1)  Die Mitgliedstaaten legen eine Sanktionsregelung fiir Verstoe gegen die in Artikel 8 bis 12 niedergelegten Uber-
wachungs- und Berichterstattungspflichten fest und ergreifen alle erforderlichen Maffnahmen, um sicherzustellen, dass
diese Sanktionen verhingt werden. Die vorgesehenen Sanktionen miissen wirksam, verhaltnismaffig und abschreckend
sein. Die Mitgliedstaaten teilen der Kommission bis 1. Juli 2017 diese Regelung mit und unterrichten sie umgehend tiber
spitere Anderungen.

(2)  Die Mitgliedstaaten sorgen fiir einen wirksamen Informationsaustausch und eine wirksame Zusammenarbeit zwi-
schen den nationalen Behérden, die fiir die Erfiillung der Uberwachungs- und Berichterstattungspflichten zustindig sind,
oder gegebenenfalls zwischen den mit Sanktionsverfahren betrauten nationalen Behorden. Nationale Sanktionsverfahren
eines Mitgliedstaats gegen ein bestimmtes Schiff sind der Kommission, der Européischen Agentur fiir die Sicherheit des
Seeverkehrs (EMSA), den iibrigen Mitgliedstaaten und dem betreffenden Flaggenstaat mitzuteilen.
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(3)  Gegen Schiffe, die in zwei oder mehr aufeinanderfolgenden Berichtszeitrdumen die Uberwachungs- und Bericht-
erstattungsanforderungen nicht erfiillt haben und bei denen die Erfiillung der Anforderungen nicht durch sonstige
Durchsetzungsmaflnahmen gewihrleistet werden konnte, kann die zustindige Behorde des Mitgliedstaats des Anlaufha-
fens eine Ausweisungsanordnung verhdngen, tiber die sie die Kommission, die EMSA, die iibrigen Mitgliedstaaten und den
betreffenden Flaggenstaat in Kenntnis setzt. Als Folge einer solchen Ausweisungsanordnung verweigert jeder Mitgliedstaat
dem betreffenden Schiff das Anlaufen jedes seiner Hifen, bis das Schifffahrtsunternehmen die Uberwachungs- und
Berichterstattungspflichten gemif den Artikeln 11 und 18 erfiillt hat. Die Erfiillung dieser Pflichten wird durch Uber-
mittlung einer giiltigen Konformititsbescheinigung an die zustindige nationale Behérde, die die Ausweisungsanordnung
verhdngt hat, bestitigt. Dieser Absatz berithrt nicht internationale Seeschifffahrtsvorschriften, die fur Schiffe in Seenot
gelten.

(4)  Der Schiffseigner oder Betreiber eines Schiffes oder sein Vertreter in den Mitgliedstaaten hat das Recht, bei einem
Gericht wirksame Rechtsmittel gegen eine Ausweisungsanordnung einzulegen, und wird dariiber von der zustindigen
Behorde des Mitgliedstaats des Anlaufhafens ordnungsgemif§ unterrichtet. Die Mitgliedstaaten fithren zu diesem Zweck
geeignete Verfahren ein und behalten sie bei.

(5)  Ein Mitgliedstaat ohne Seehdfen in seinem Hoheitsgebiet, der sein nationales Schifffahrtsregister geschlossen hat
oder keine Schiffe unter seiner Flagge hat, die in den Anwendungsbereich dieser Verordnung fallen, kann so lange von
den Bestimmungen dieses Artikels abweichen, wie kein solches Schiff seine Flagge fiithrt. Beabsichtigt ein Mitgliedstaat,
von dieser Ausnahme Gebrauch zu machen, so teilt er dies der Kommission spatestens am 1. Juli 2015 mit. Alle spiteren
Anderungen sind ebenfalls der Kommission mitzuteilen.

Artikel 21
Veréffentlichung von Informationen und Kommissionsbericht

(1)  Die Kommission macht bis zum 30. Juni jedes Jahres die gemdfl Artikel 11 iibermittelten Informationen zu den
CO,-Emissionen zusammen mit den in Absatz 2 dieses Artikels aufgefiihrten Informationen offentlich zuginglich.

(2)  Zu den von der Kommission offentlich zuginglich gemachten Informationen gehért unter anderem:
a) Identifikation des Schiffs (Name, IMO-Identifikationsnummer und Register- oder Heimathafen);

b) technische Effizienz des Schiffs (EEDI oder EIV, soweit anwendbar);

¢) die CO,-Emissionen pro Jahr;

d) Kraftstoffverbrauch insgesamt pro Jahr fiir Fahrten;

e) durchschnittlicher Kraftstoffverbrauch pro Jahr und CO,-Emissionen je zuriickgelegte Strecke fiir Fahrten;

f) durchschnittlicher Kraftstoffverbrauch pro Jahr und CO,-Emissionen je zuriickgelegte Strecke und beforderte Ladung
fur Fahrten;

@) insgesamt pro Jahr auf See verbrachte Zeit fiir Fahrten;

h) fiir die Uberwachung angewandte Methode;

i) Ausstellungs- und Ablaufdatum der Konformititsbescheinigung;

j) Identitdt der Priifstelle, die den Emissionsbericht bewertet hat;

k) andere Informationen, die auf freiwilliger Grundlage gemafs Artikel 10 tiberwacht und mitgeteilt wurden.

(3)  Falls aufgrund bestimmter Umstinde die Bekanntgabe einer Kategorie aggregierter Daten gemifl Absatz 2, die
keinen Bezug zu CO,-Emissionen haben, ausnahmsweise den Schutz geschiftlicher Interessen, die als berechtigte und dem
offentlichen Interesse an der Verbreitung im Sinne der Verordnung (EG) Nr. 1367/2006 des Europiischen Parlaments und
des Rates (1) iibergeordnete wirtschaftliche Interessen schiitzenswert sind, beeintrichtigen wiirde, wird auf Antrag des
Schifffahrtsunternehmen eine andere Aggregationsebene dieser spezifischen Daten angewandt, um diese Interessen zu
schiitzen. Wenn die Anwendung einer anderen Aggregationsebene nicht moglich ist, macht die Kommission diese Daten
nicht offentlich zuganglich.

(") Verordnung (EG) Nr. 1367/2006 des Européischen Parlaments und des Rates vom 6. September 2006 iiber die Anwendung der
Bestimmungen des Ubereinkommens von Arhus tiber den Zugang zu Informationen, die Offentlichkeitsbeteiligung an Entscheidungs-
verfahren und den Zugang zu Gerichten in Umweltangelegenheiten auf Organe und Einrichtungen der Gemeinschaft (ABL. L 264 vom
25.9.2006, S. 13).
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(4)  Die Kommission verdffentlicht einen Jahresbericht iiber CO,-Emissionen und andere relevante Informationen des
Seeverkehrssektors, einschlieRlich aggregierter und erlduterter Ergebnisse, um die Offentlichkeit zu informieren und die
Bewertung der CO,-Emissionen und der Energieeffizienz des Seeverkehrs nach Grofe, Art der Schiffe, Tatigkeit oder
anderen als relevant erachteten Kategorien zu ermdglichen.

(5) Die Kommission bewertet alle zwei Jahre die Gesamtauswirkungen des Seeverkehrssektors auf das Weltklima,
einschlielich seiner Nicht-CO,-Emissionen oder deren Auswirkungen.

(6)  Die EMSA unterstiitzt im Rahmen ihres Mandats die Kommission gemaf$ der Verordnung (EG) Nr. 1406/2002 des
Europiischen Parlaments und des Rates (') bei ihrer Arbeit, diesem Artikel und den Artikeln 12 und 17 der vorliegenden
Verordnung nachzukommen.

KAPITEL V
INTERNATIONALE ZUSAMMENARBEIT
Artikel 22
Internationale Zusammenarbeit

(1)  Die Kommission unterrichtet die IMO und andere einschldgige internationale Einrichtungen regelmifSig iiber die
Anwendung dieser Verordnung unbeschadet der in den Vertragen vorgesehenen Aufteilung der Zustindigkeiten oder
Beschlussfassungsverfahren.

(2)  Die Kommission und gegebenenfalls die Mitgliedstaaten pflegen den technischen Austausch mit Drittlindern,
insbesondere in Bezug auf die Weiterentwicklung von Uberwachungsmethoden, die Organisation der Berichterstattung
und die Prifung der Emissionsberichte.

(3)  Wird ein internationales Ubereinkommen {iber ein globales System fiir die Uberwachung von Treibhausgasemis-
sionen, die Berichterstattung dariiber und die Priifung dieser Emissionen oder iiber globale Mafnahmen zur Reduzierung
von Treibhausgasemissionen aus dem Seeverkehr geschlossen, so iiberpriift die Kommission diese Verordnung und schligt
erforderlichenfalls Anderungen zu dieser Verordnung vor, um die Angleichung an dieses internationale Ubereinkommen
sicherzustellen.

KAPITEL VI
BEFUGNISUBERTRAGUNG, DURCHFUHRUNGSBEFUGNISSEUND SCHLUSSBESTIMMUNGEN
Artikel 23
Ausiibung der Befugnisiibertragung

(1)  Die Befugnis zum Erlass delegierter Rechtsakte wird der Kommission unter den in diesem Artikel festgelegten
Bedingungen iibertragen. Es ist von besonderer Bedeutung, dass die Kommission ihrer iiblichen Praxis folgt und vor dem
Erlass dieser delegierten Rechtsakte Konsultationen mit Sachverstindigen, auch mit Sachverstindigen der Mitgliedstaaten,

durchfiihrt.

(2)  Die Befugnis zum Erlass delegierter Rechtsakten gemafl den Artikeln 5 Absatz 2, 15 Absatz 5 und 16 Absatz 3
wird der Kommission fiir einen Zeitraum von funf Jahren ab dem 1. Juli 2015 iibertragen. Die Kommission erstellt
spétestens neun Monate vor Ablauf des Zeitraums von fiinf Jahren einen Bericht tiber die Befugnisiibertragung. Die
Befugnisiibertragung verlingert sich stillschweigend um Zeitrdume gleicher Linge, es sei denn, das Europdische Parlament
oder der Rat widersprechen einer solchen Verlingerung spitestens drei Monate vor Ablauf des jeweiligen Zeitraums.

(3)  Die Befugnisiibertragung gemif den Artikeln 5 Absatz 2, 15 Absatz 5 und 16 Absatz 3 kann vom Europdischen
Parlament oder vom Rat jederzeit widerrufen werden. Der Beschluss iiber den Widerruf beendet die Ubertragung der in
diesem Beschluss angegebenen Befugnis. Er wird am Tag nach seiner Veroffentlichung im Amtsblatt der Europdischen Union
oder zu einem im Beschluss iiber den Widerruf angegebenen spiteren Zeitpunkt wirksam. Die Giiltigkeit von delegierten
Rechtsakten, die bereits in Kraft sind, wird von dem Beschluss iiber den Widerruf nicht beriihrt.

(4)  Sobald die Kommission einen delegierten Rechtsakt erldsst, ibermittelt sie ihn gleichzeitig dem Europaischen
Parlament und dem Rat.

(") Verordnung (EG) Nr. 1406/2002 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 27. Juni 2002 zur Errichtung einer Europdischen
Agentur fiir die Sicherheit des Seeverkehrs (ABL. L 208 vom 5.8.2002, S. 1).
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(5)  Ein delegierter Rechtsakt, der gemidfl den Artikeln 5 Absatz 2, 15 Absatz 5 und 16 Absatz 3 erlassen wurde, tritt
nur in Kraft, wenn weder das Europiische Parlament noch der Rat innerhalb einer Frist von zwei Monaten nach Uber-
mittlung dieses Rechtsakts an das Europaische Parlament und den Rat Einwinde erhoben haben oder wenn vor Ablauf
dieser Frist das Europdische Parlament und der Rat beide der Kommission mitgeteilt haben, dass sie keine Einwinde
erheben werden. Auf Initiative des Europiischen Parlaments oder des Rates wird diese Frist um zwei Monate verlingert.

Artikel 24
Ausschussverfahren

(1)  Die Kommission wird von dem durch Artikel 26 der Verordnung (EU) Nr. 525/2013 des Europiischen Parlaments
und des Rates (') eingesetzten Ausschuss unterstiitzt. Dieser Ausschuss ist ein Ausschuss im Sinne der Verordnung (EU)
Nr. 182/2011.

(2)  Wird auf diesen Absatz Bezug genommen, so gilt Artikel 5 der Verordnung (EU) Nr. 182/2011. Gibt der Aus-
schuss keine Stellungnahme ab, so erlisst die Kommission den Durchfihrungsrechtsakt nicht und Artikel 5 Absatz 4
Unterabsatz 3 der Verordnung (EU) Nr. 1822011 findet Anwendung.

Artikel 25
Anderung der Richtlinie 2009/16/EG
Folgender Punkt wird in die Liste in Anhang IV der Richtlinie 2009/16/EG aufgenommen:

»(50) Konformititsbescheinigung ausgestellt gemdf der Verordnung (EU) 2015/... (*) (**) des Européischen Parlaments
und des Rates vom ... iiber die Uberwachung von Kohlendjoxidemissionen aus dem Seeverkehr, die Berichterstat-
tung dariiber und die Priifung dieser Emissionen und zur Anderung der Richtlinie 2009/16/EG.

(*) ABL ...

Artikel 26
Inkrafttreten

Diese Verordnung tritt am 1. Juli 2015 in Kraft.

Diese Verordnung ist in allen ihren Teilen verbindlich und gilt unmittelbar in jedem Mitglied-
staat.

Geschehen zu Briissel am ...

Im Namen des Europdischen Parlaments Im Namen des Rates

Der Président Der Président

(!) Verordnung (EU) Nr. 525/2013 des Europischen Parlaments und des Rates vom 21. Mai 2013 iiber ein System fiir die Uberwachung
von Treibhausgasemissionen sowie fiir die Berichterstattung tiber diese Emissionen und iiber andere klimaschutzrelevante Informa-
tionen auf Ebene der Mitgliedstaaten und der Union und zur Aufhebung der Entscheidung Nr. 280/2004/EG (ABL L 165 vom
18.6.2013, S. 13).

(**) Nummer und Datum dieser Verordnung sowie eine FuRnote mit dem vollstindigen Titel und der Amtsblattfundstelle.
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ANHANG |

Methoden fiir die Uberwachung von CO,-Emissionen

A. BERECHNUNG DER CO,-EMISSIONEN (ARTIKEL 9)

Die Schifffahrtsunternehmen berechnen die CO,-Emissionen anhand nachstehender Formel:
Kraftstoffverbrauch x Emissionsfaktor

Der Kraftstoffverbrauch umfasst den von den Hauptmaschinen, Hilfsmotoren, Gasturbinen, Kesseln und Inertgasgene-
ratoren verbrauchten Kraftstoff.

Der Kraftstoffverbrauch am Liegeplatz im Hafen wird gesondert berechnet.

Grundsitzlich werden Standardwerte fiir die Emissionsfaktoren von Kraftstoffen verwendet, es sei denn, das Schiff-
fahrtsunternehmen beschlieft, die Angaben auf den Bunkerlieferbescheinigungen heranzuziehen, die fiir den Nachweis
der Beachtung der geltenden Vorschriften iiber Schwefelemissionen verwendet werden.

Diese Standardwerte fur die Emissionsfaktoren beruhen auf den neuesten verfiigbaren Werten der Zwischenstaatlichen
Sachverstindigengruppe fiir Klimafragen (IPCC). Diese Werte lassen sich aus Anhang VI der Verordnung (EU) Nr.
601/2012 der Kommission (') ableiten.

Auf Biokraftstoffe und alternative nichtfossile Kraftstoffe werden geeignete Emissionsfaktoren angewendet.

B. METHODEN FUR DIE BESTIMMUNG VON CO,-EMISSIONEN

Das Schifffahrtsunternehmen gibt im Monitoringkonzept an, nach welcher Uberwachungsmethode der Kraftstoffver-
brauch jedes Schiffs unter seiner Verantwortung zu berechnen ist, und sorgt dafiir, dass die einmal gewihlte Methode
einheitlich angewendet wird.

Es wird der tatsichliche Kraftstoffverbrauch bei jeder Fahrt herangezogen, der nach einer der folgenden Methoden
berechnet wird:

a) Bunkerlieferbescheinigungen fiir Bunkerkraftstoff und regelmédfige Kontrollen des Fiillstands der Kraftstofftanks;
b) Uberwachung der Bunkerkraftstofftanks an Bord;

¢) Durchflussmesser fiir einzubeziehende Verbrennungsprozesse;

d) direkte CO,-Emissionsmessung.

Belicbige Kombinationen dieser Methoden, die von der Priifstelle bewertet wurden, kénnen verwendet werden, wenn
damit die allgemeine Genauigkeit der Messung verbessert wird.

1. Methode A. Bunkerlieferbescheinigungen und regelmifige Kontrollen des Fiillstands der Kraftstofftanks

Dieser Methode liegen die in der Bunkerlieferbescheinigung angegebene Menge und Art des Kraftstoffs in Ver-
bindung mit regelmifligen Kontrollen des Fiillstands der Kraftstofftanks durch das Ablesen von Fiillstandsanzeigen
zugrunde. Die zu Beginn des Zeitraums vorhandene Kraftstoffmenge zuziiglich Lieferungen abziiglich des am Ende
des Zeitraums vorhandenen Kraftstoffs und des zwischen Beginn und Ende des Zeitraums ausgepumpten Kraftstoffs
ergibt den Kraftstoffverbrauch in dem Zeitraum.

—

Verordnung (EU) Nr. 601/2012 der Kommission vom 21. Juni 2012 iiber die Uberwachung von und die Berichterstattung iiber
Treibhausgasemissionen gemif$ der Richtlinie 2003/87/EG des Europdischen Parlaments und des Rates (ABL. L 181 vom 12.7.2012,
S. 30).
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Der Zeitraum ist die Zeit zwischen zwei Hafenaufenthalten oder die in einem Hafen verbrachte Zeit. Fiir den in
einem Zeitraum verbrauchten Kraftstoff sind die Kraftstoffart und der Schwefelgehalt anzugeben.

Dieser Ansatz wird nicht gewihlt, wenn an Bord des Schiffs keine Bunkerlieferbescheinigungen vorliegen, nament-
lich, wenn die Ladung als Treibstoff genutzt wird, beispielsweise verdampftes Fliissigerdgas.

Nach den geltenden MARPOL-Regeln (Anlage VI) ist die Bunkerlieferbescheinigung obligatorisch, und die ent-
sprechenden Aufzeichnungen sind an Bord fiir einen Zeitraum von drei Jahren nach der Bunkerlieferung auf-
zubewahren und missen ohne weiteres zuganglich sein. Die regelmifige Kontrolle des Fiillstands der Kraftstoft-
tanks an Bord stiitzt sich auf das Ablesen der Fiillstandsanzeige. Dabei werden fiir die einzelnen Bunker mafs-
gebliche Tanktabellen verwendet, um das Volumen zum Zeitpunkt des Ablesens des Fiillstands zu bestimmen. Die
mit der Bunkerlieferbescheinigung verbundene Unsicherheit ist im Monitoringkonzept anzugeben. Der Fiillstand
wird mithilfe von geeigneten Methoden wie automatischen Systemen, Sondierungen und Peilbdndern abgelesen. Die
Methode fiir Tanksondierungen und die damit verbundene Unsicherheit sind im Monitoringkonzept anzugeben.

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

a) anhand der Bordmesssysteme,

b) anhand der vom Kraftstofflieferanten beim Bunkern gemessenen und auf der Rechnung oder der Bunkerliefer-
bescheinigung verzeichneten Dichte.

Die reale Dichte wird in kg/l ausgedriickt und fur die herrschende Temperatur bei der jeweiligen Messung bestimmt.
In Fillen, in denen keine Werte fiir die reale Dichte vorliegen, wird nach Bewertung durch die Priifstelle ein
Standarddichtefaktor fir die betreffende Kraftstoffart angewendet.

2. Methode B: Uberwachung der Bunkerkraftstofftanks an Bord

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

Die kumulierten Abweichungen des Fiillstands zwischen zwei Ablesungen ergeben den Treibstoffverbrauch wih-
rend des Zeitraums.

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

Der Fiillstand wird mithilfe von geeigneten Methoden wie automatischen Systemen, Sondierungen und Peilbandern
abgelesen. Die Methode fiir Tanksondierungen und die damit verbundene Unsicherheit sind im Monitoringkonzept
anzugeben.

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

a) anhand der Bordmesssysteme,

b) anhand der vom Kraftstofflieferanten beim Bunkern gemessenen und auf der Rechnung oder der Bunkerliefer-
bescheinigung verzeichneten Dichte,

¢) anhand der bei einer Priifanalyse in einem akkreditierten Kraftstoffpriiflabor gemessenen Dichte, sofern die
Werte vorliegen.

Die reale Dichte wird in kg/l ausgedriickt und fur die herrschende Temperatur bei der jeweiligen Messung bestimmt.
In Fillen, in denen keine Werte fiir die reale Dichte vorliegen, wird nach Bewertung durch die Priifstelle ein
Standarddichtefaktor fur die betreffende Kraftstoffart angewendet.
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3. Methode C: Durchflussmesser fiir einzubeziehende Verbrennungsprozesse

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

Der Zeitraum ist die Zeit zwischen zwei Hafenaufenthalten oder die in einem Hafen verbrachte Zeit. Fiir den in
einem Zeitraum verbrauchten Kraftstoff sind die Kraftstoffart und der Schwefelgehalt zu t@iberwachen.

Die angewandten Kalibriermethoden und die mit den Durchflussmessern verbundene Unsicherheit sind im Moni-
toringkonzept anzugeben.

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

a) anhand der Bordmesssysteme,

b) anhand der vom Kraftstofflieferanten beim Bunkern gemessenen und auf der Rechnung oder der Bunkerliefer-
bescheinigung verzeichneten Dichte.

Die reale Dichte wird in kg/l ausgedriickt und fur die herrschende Temperatur bei der jeweiligen Messung bestimmt.
In Fillen, in denen keine Werte fur die reale Dichte vorliegen, wird nach Bewertung durch die Priifstelle ein
Standarddichtefaktor fiir die betreffende Kraftstoffart angewendet.

4. Methode D: Direkte CO,-Emissionsmessung

Direkte Messungen der CO,-Emissionen konnen fiir Fahrten und fir CO,-Emissionen verwendet werden, die in
Hifen im Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats anfallen. Das emittierte CO, umfasst das von den Hauptmaschinen,
Hilfsmotoren, Gasturbinen, Kesseln und Inertgasgeneratoren emittierte CO,. Bei Schiffen, deren Berichterstattung
auf dieser Methode beruht, wird der Kraftstoffverbrauch anhand der gemessenen CO,-Emissionen und des auf den
jeweiligen Kraftstoff anwendbaren Emissionsfaktors berechnet.

Der Methode liegt die Bestimmung der CO,-Emissionsstrome in Abgaskaminen (Schornsteinen) zugrunde, bei der
die CO,-Konzentration des Abgases mit dem Abgasstrom multipliziert wird.

Die angewandten Kalibriermethoden und die mit den Geriten verbundene Unsicherheit sind im Monitoringkonzept
anzugeben.
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ANHANG 1II

Uberwachung anderer relevanter Informationen

A. UBERWACHUNG AUF GRUNDLAGE DER EINZELNEN FAHRTEN (ARTIKEL 9)

1. Fir die Zwecke der Uberwachung anderer relevanter Informationen auf Grundlage der einzelnen Fahrten (Artikel 9
Absatz 1) beachten die Schifffahrtsunternehmen Folgendes:

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

=

Die zuriickgelegte Strecke kann die Strecke der direktesten Route zwischen Auslaufhafen und Anlaufthafen oder die
tatsachlich zuriickgelegte Strecke sein. Wird die Strecke der direktesten Route zwischen dem Auslauf- und dem
Anlaufhafen verwendet, so sollte ein konservativer Korrekturfaktor angewendet werden, um sicherzustellen, dass die
zuriickgelegte Strecke nicht wesentlich unterschitzt wird. Im Monitoringkonzept wird prizisiert, welche Strecken-
berechnung und gegebenenfalls welcher Korrekturfaktor verwendet werden. Die zuriickgelegte Strecke wird in
Seemeilen angegeben.

c¢) Die Transportleistung wird bestimmt, indem die zuriickgelegte Strecke mit der beforderten Ladungsmenge multi-
pliziert wird.

d) Bei Fahrgastschiffen wird die beforderte Ladung in Form der Zahl der Fahrgdste angegeben. Bei allen anderen
Schiffskategorien wird die beforderte Ladungsmenge entweder in metrischen Tonnen oder gegebenenfalls in Stan-
dardkubikmetern Ladung angegeben.

e) Bei Ro-Ro-Schiffen wird die beforderte Ladung als Anzahl von Ladeeinheiten (Lastkraftwagen, Personenkraftwagen
usw.) oder von Spurmetern multipliziert mit den Standardwerten fiir ihr Gewicht bestimmt. Wird eine von Ro-Ro-
Schiffen beforderte Ladung auf der Grundlage des Anhangs B der CEN-Norm EN 16258 (2012), die die ,Methode
zur Berechnung und Deklaration des Energieverbrauchs und der Treibhausgasemissionen bei Transportdienstleis-
tungen (Giiter- und Personenverkehr)* betrifft, bestimmt, so gilt diese Bestimmung als dieser Verordnung ent-
sprechend.

Im Sinne dieser Verordnung bezeichnet der Ausdruck ,Ro-Ro-Schiff* ein Schiff, das fiir die Beférderung von Roll-
on/Roll-off-Giiterbeforderungseinheiten bestimmt ist oder iiber Roll-on/Roll-off-Laderdume verfiigt.

f) Bei Container-Schiffen wird die beforderte Ladung als Gesamtgewicht der Ladung in Tonnen oder — wenn dies
nicht moglich ist — als Anzahl der 20-Fuf-Einheiten (TEU) multipliziert mit den Standardwerten fiir ihr Gewicht
bestimmt. Wird eine von einem Container-Schiff beforderte Ladung gemifl den geltenden IMO-Leitlinien oder
Instrumenten nach dem Internationalen Ubereinkommen zum Schutz des menschlichen Lebens auf See (SOLAS-
Ubereinkommen) bestimmt, so gilt diese Bestimmung als dieser Verordnung entsprechend.

Im Sinne dieser Verordnung bezeichnet der Ausdruck ,Container-Schiff* ein Schiff, das ausschlieflich fur die
Beforderung von Containern in Laderdumen oder an Deck bestimmt ist.

g) Die Bestimmung der Ladung, die von anderen Kategorien von Schiffen als Fahrgastschiffen, Ro-Ro-Schiffen und
Container-Schiffen befordert wird, muss soweit anwendbar die Beriicksichtigung des Gewichts und des Volumens
der beforderten Ladung und der Anzahl der beforderten Fahrgiste ermdglichen. Zu diesen Kategorien zdhlen u. a.
Tankschiffe, Massengutschiffe, Stiickgutschiffe, Kiihlschiffe, Fahrzeugtragerschiffe und Tank-Massengutschiffe.

2. Um einheitliche Bedingungen fiir die Anwendung von Absatz 1 Buchstabe g sicherzustellen, erlasst die Kommission
im Wege von Durchfithrungsrechtsakten technische Vorschriften, in denen fiir jede der unter diesem Buchstaben
genannten anderen Kategorien von Schiffen anwendbare Parameter aufgefiihrt sind.
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Diese Durchfithrungsrechtsakte werden spatestens bis zum 31. Dezember 2016 gemif dem in Artikel 24 Absatz 2
genannten Priifverfahren erlassen.

Die Kommission kann im Wege von Durchfihrungsrechtsakten gegebenenfalls die anwendbaren Parameter gemif3
Absatz 1 Buchstabe g iiberarbeiten. Gegebenenfalls iiberarbeitet die Kommission zudem diese Parameter, um den
Anderungen dieses Anhangs gemif8 Artikel 5 Absatz 2 Rechnung zu tragen. Diese Durchfithrungsrechtsakte werden
gemifl dem in Artikel 24 Absatz 2 genannten Priifverfahren erlassen.

3. Im Zusammenhang mit der Einhaltung der in den Absitzen 1 und 2 genannten Vorschriften kénnen sich die
Schifffahrtsunternehmen auch dafiir entscheiden, spezifische Informationen zur Eisklasse des Schiffes und zu Fahrten
durch vereiste Gewisser einzubeziehen.

B. UBERWACHUNG AUF JAHRESBASIS (ARTIKEL 10)

Fiir die Zwecke der Uberwachung anderer relevanter Informationen auf Jahresbasis beachten die Schifffahrtsunterneh-
men Folgendes:

Die gemdf Artikel 10 zu iiberwachenden Werte werden durch Aggregation der jeweiligen Daten pro Fahrt bestimmt.

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

Kraftstoffverbrauch je Strecke = jahrlicher Kraftstoffverbrauch insgesamt/insgesamt zuriickgelegte Strecke
Kraftstoffverbrauch je Transportleistung = jahrlicher Kraftstoffverbrauch insgesamt/Transportleistung insgesamt
CO,-Emissionen je Strecke = jihrliche CO,-Emissionen insgesamt/insgesamt zuriickgelegte Strecke
CO,-Emissionen je Transportleistung = jdhrliche,-Emissionen insgesamt/Transportleistung insgesamt

Im Zusammenhang mit der Einhaltung dieser Vorschriften konnen sich die Schifffahrtsunternehmen auch dafur
entscheiden, spezifische Informationen zur Eisklasse des Schiffes und zu Fahrten durch vereiste Gewiasser und andere
Informationen in Bezug auf den verbrauchten Kraftstoff und dem emittierten CO, aufgeschliisselt nach anderen im
Monitoringkonzept festgelegten Kriterien einzubeziehen.
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ANHANG III

Elemente, die bei den in den Artikeln 15 und 16 vorgesehenen delegierten Rechtsakten zu
beriicksichtigen sind

A. PRUFVERFAHREN

— Zustandigkeiten der Priifstellen;

— Dokumente, die die Schifffahrtsunternehmen den Priifstellen vorlegen miissen;
— Risikobewertung, die von der Priifstelle durchzufiihren ist;

— Bewertung der Konformitit des Monitoringkonzepts;

— Priifung des Emissionsberichts;

— Erheblichkeitsschwelle;

— hinreichende Gewihr der Priifstelle;

— Falschangaben und Nichtkonformitaten;

— Inhalt des Priifberichts;

— Empfehlungen fur Verbesserungen;

— Kommunikation zwischen dem Schifffahrtsunternehmen, der Priifstelle und der Kommission.

B. AKKREDITIERUNG VON PRUFSTELLEN

— Wie eine Akkreditierung fiir Seeverkehrsleistungen beantragt werden kann;

— wie die Priifstellen von den nationalen Akkreditierungsstellen bewertet werden, damit eine Akkreditierungsurkunde
ausgestellt werden kann;

— wie die nationalen Akkreditierungsstellen ihre Aufsicht ausiiben, wenn es um die Bestitigung der Fortfithrung der
Akkreditierung geht;

— Anforderungen an die nationalen Akkreditierungsstellen, damit sie befihigt sind, Priifstellen fiir Seeverkehrsleis-
tungen zu akkreditieren, einschlieflich der Bezugnahme auf harmonisierte Normen.
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Begriindung des Rates: Standpunkt (EU) Nr. 6/2015 des Rates in erster Lesung im Hinblick auf den

Erlass einer Verordnung des Europiischen Parlaments und des Rates iiber die Uberwachung von

Kohlendioxidemissionen aus dem Seeverkehr, die Berichterstattung dariiber und die Priifung dieser
Emissionen und zur Anderung der Richtlinie 2009/16/EG

(2015/C 134/06)

I. EINLEITUNG

1. Die Kommission hat dem Rat und dem Europiischen Parlament am 1. Juli 2013 den eingangs genannten Vor-
schlag (') und die entsprechende Folgenabschitzung tibermittelt.

2. Der Europdische Wirtschafts- und Sozialausschuss hat seine Stellungnahme am 16. Oktober 2013 angenom-
men (3).

Das Europdische Parlament hat seine Stellungnahme in erster Lesung am 16. April 2014 angenommen (}) und
dabei 85 Abidnderungen angenommen.

3. Der Rat und das Europiische Parlament haben informelle Verhandlungen gefithrt, um im Rahmen des Standpunkts
des Rates in erster Lesung zu einer Einigung zu gelangen (,frithzeitige Einigung in zweiter Lesung“). Diese Ver-
handlungen wurden am 18. November 2014 mit einer vorldufigen Einigung abgeschlossen.

4. Der Ausschuss fiir Umweltfragen, offentliche Gesundheit und Lebensmittelsicherheit (ENVI) des Europdischen
Parlaments hat am 3. Dezember 2014 die Ergebnisse des informellen Trilogs gebilligt. Am selben Tag hat der
Vorsitzende des Ausschusses fir Umweltfragen, Volksgesundheit und Lebensmittelsicherheit (ENVI) des Europi-
ischen Parlaments dem Vorsitzenden des AStV I in einem Schreiben mitgeteilt, dass er — sollte der Rat dem
Européischen Parlament wie vereinbart, vorbehaltlich der Uberarbeitung durch die Rechts- und Sprachsachver-
standigen, seinen Standpunkt formlich ibermitteln — gemeinsam mit dem Berichterstatter dem Plenum empfehlen
wiirde, den Standpunkt des Rates ohne Abdnderungen in zweiter Lesung des Parlaments zu billigen.

5. Auf dieser Grundlage hat der Rat am 17. Dezember 2014 seine politische Einigung iiber den Wortlaut der
Verordnung (*), so wie er zwischen den beiden Organen vereinbart worden war, bestatigt.

II. ZIEL

Das Hauptziel der vorgeschlagenen Verordnung ist die Einrichtung eines Systems fiir die Uberwachung von Kohlen-
dioxidemissionen aus dem Seeverkehr, die Berichterstattung dariiber und die Priifung dieser Emissionen (MRV-System)
als erster Schritt auf dem Weg zu einem weltweiten MRV-System.

III. ANALYSE DES STANDPUNKTS DES RATES IN ERSTER LESUNG
A. Allgemeines

Im Anschluss an die Abstimmung im Plenum haben das Europiische Parlament und der Rat Verhandlungen mit dem
Ziel gefiihrt, eine Einigung in zweiter Lesung auf der Grundlage eines Standpunkts des Rates in erster Lesung, den das
Parlament unverandert billigen konnte, zu erreichen. Der Wortlaut des Standpunkts des Rates in erster Lesung spiegelt
den zwischen den Gesetzgebern erzielten Kompromiss voll und ganz wider.

B. Wichtigste Fragen

Die Anderungen am Vorschlag der Kommission spiegeln insgesamt die Notwendigkeit wider, das richtige Gleichge-
wicht bei der Einrichtung eines Systems fiir die Uberwachung, Berichterstattung und Priifung (MRV), das flexibel
bleibt, zu finden und dabei ein Mindestmafd an gleichen Ausgangsbedingungen zu gewihrleisten und den Verwal-
tungsaufwand moglichst gering zu halten.

Im Einzelnen machten im Vergleich zum urspriinglichen Kommissionsvorschlag vor allem die folgenden Punkte
Anderungen erforderlich:

a) die Liste der Begriffsbestimmungen, die erweitert wurde, indem neue Begriffsbestimmungen hinzugefiigt und
andere detaillierter gefasst wurden;

b) der Inhalt der Anderungen des Monitoringkonzepts und das Verfahren fiir diese Anderungen;

() 11851/13.
() CESE 5340/2013.
() 8671/14.
(*) 16238/14.
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c) die Arten der Uberwachung von Kohlendioxidemissionen — hier wurde eine besondere Freistellung von der
Uberwachung auf Grundlage der einzelnen Fahrten hinzugefiigt; die Moglichkeit der freiwilligen Uberwachung
und Berichterstattung, sowohl jahrlich als auch auf Grundlage der einzelnen Fahrten; auferdem wurden zusitzliche
Angaben, etwa zur Eisklasse der Schiffe und zu Fahrten durch vereiste Gewdsser, aufgenommen;

d) die Organisation der Priiftitigkeiten, mit dem Ziel einer klareren Abfolge der Mafinahmen und einer Vereinfachung
des Verfahrens;

e) Struktur und Gegenstand der Erfillung der Pflichten und der Sanktionsmechanismus, zusammen mit maoglichen
Verbindungen zur Richtlinie 2009/16/EG iiber die Hafenstaatkontrolle;

f) das Streichen der Verbindung zur Verordnung (EU) Nr. 525/2013 iiber ein System fiir die Uberwachung von
Treibhausgasemissionen sowie fiir die Berichterstattung iiber diese Emissionen und iiber andere klimaschutzrele-
vante Informationen auf Ebene der Mitgliedstaaten und der Union;

g) die Informationen, die die Kommission offentlich machen muss, die Anerkennung einer (eingeschrinkten) Frei-
stellung von dieser Veroffentlichungspflicht sowie die verschiedenen Arten von Berichten, die die Kommission
gemifl der Verordnung erstellen muss;

h) der Geltungsbereich von Anhang II, in dem eine mogliche Unterscheidung zwischen verschiedenen Schiffstypen
und die genauere Bestimmung der fir die Berechnung der beférderten Ladung anwendbaren Parameter durch
einen Durchfithrungsrechtsakt aufgenommen wurde; sowie

i) der Geltungsbereich der in der Verordnung vorgesehenen delegierten Rechtsakte.

IV. FAZIT

Der Standpunkt des Rates spiegelt den im Rahmen der informellen Verhandlungen zwischen dem Europiischen
Parlament und dem Rat mit Unterstiitzung der Kommission erzielten Kompromiss voll und ganz wider.

Dieser Kompromiss wurde durch ein Schreiben des Vorsitzenden des Ausschusses fir Umweltfragen, offentliche
Gesundheit und Lebensmittelsicherheit (ENVI) des Europdischen Parlaments vom 3. Dezember 2014 an den Vorsitz
bestitigt. Er wurde anschliefend vom Rat (Umwelt) am 17. Dezember 2014 durch die Annahme der politischen
Einigung gebilligt.
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