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(Gesetzgebungsakte)

VERORDNUNGEN

VERORDNUNG (EU) 2023/1804 DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES
vom 13. September 2023
iiber den Aufbau der Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe und zur Aufhebung der
Richtlinie 2014/94/EU

(Text von Bedeutung fiir den EWR)

DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION —

gestiitzt auf den Vertrag tiber die Arbeitsweise der Europdischen Union, insbesondere auf Artikel 91,

auf Vorschlag der Europiischen Kommission,

nach Zuleitung des Entwurfs des Gesetzgebungsakts an die nationalen Parlamente,

nach Stellungnahme des Européischen Wirtschafts- und Sozialausschusses (*),

nach Stellungnahme des Ausschusses der Regionen (%),

gemifl dem ordentlichen Gesetzgebungsverfahren (),

in Erwédgung nachstehender Griinde:

(1)

Mit der Richtlinie 2014/94/EU des Europdischen Parlaments und des Rates (*) wurde ein Rahmen fiir den Aufbau der
Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe festgelegt. In der Mitteilung der Kommission vom 9. Dezember 2020 mit
dem Titel ,Strategie fiir nachhaltige und intelligente Mobilitit: Den Verkehr in Europa auf Zukunftskurs bringen*
(im Folgenden ,Strategie fuir nachhaltige und intelligente Mobilitit*) wird auf die uneinheitliche Entwicklung der
Lade- und Betankungsinfrastruktur in der Union sowie auf den Mangel an Interoperabilitit und Benutzerfreund-
lichkeit hingewiesen. Darin wird festgestellt, dass mangels einer klaren gemeinsamen Methodik fiir die Festlegung
von Zielvorgaben und die Annahme von Mafnahmen im Rahmen der nationalen Strategierahmen gemifs der
Richtlinie 2014/94/EU die Ambitionen der Mitgliedstaaten bei der Festlegung der Zielvorgaben und der
flankierenden Mafnahmen sehr unterschiedlich sind. Diese Unterschiede verhindern die Errichtung eines
umfassenden und vollstindigen unionsweiten Infrastrukturnetzes fiir alternative Kraftstoffe.

Im Unionsrecht sind bereits Ziele fiir erneuerbare Kraftstoffe festgelegt. So gibt etwa die Richtlinie (EU) 2018/2001
des Europdischen Parlaments und des Rates () fiir erneuerbare Energietriager das Ziel vor, bei den Kraftstoffen fiir
den Verkehr einen Marktanteil von 14 % zu erreichen.

ABIl. C 152 vom 6.4.2022, S. 138.

ABI. C 270 vom 13.7.2022, S. 38.

Standpunkt des Européischen Parlaments vom 11. Juli 2023 (noch nicht im Amtsblatt veroffentlicht) und Beschluss des Rates vom
25. Juli 2023.

Richtlinie 2014/94/EU des Europdischen Parlaments und des Rates vom 22. Oktober 2014 iiber den Aufbau der Infrastruktur fiir
alternative Kraftstoffe (ABI. L 307 vom 28.10.2014, S. 1).

Richtlinie (EU) 2018/2001 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 11. Dezember 2018 zur Forderung der Nutzung von
Energie aus erneuerbaren Quellen (ABL. L 328 vom 21.12.2018, S. 82).
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()

()

Mit den Verordnungen (EU) 2019/631 (°) und (EU) 2019/1242 () des Europdischen Parlaments und des Rates
wurden bereits CO,-Emissionsnormen fiir neue Personenkraftwagen und neue leichte Nutzfahrzeuge sowie fiir
bestimmte neue schwere Nutzfahrzeuge festgelegt. Durch diese Verordnungen soll insbesondere die Einfithrung
emissionsfreier Fahrzeuge beschleunigt und dadurch die Nachfrage nach Lade- und Betankungsinfrastruktur
geschaffen werden. Es ist wichtig, dass mit den Verordnungen (EU) 2019/631 und (EU) 2019/1242 sowie mit der
vorliegenden Verordnung fiir einen schliissigen Rahmen fiir die Verwendung und Bereitstellung alternativer
Kraftstoffe im Straenverkehr gesorgt wird.

Die Verordnung des Europdischen Parlaments und des Rates zur Gewihrleistung gleicher Wettbewerbsbedingungen
fir einen nachhaltigen Luftverkehr und die Verordnung (EU) 2023/1805 des Europdischen Parlaments und des
Rates () diirften die Produktion und Verbreitung nachhaltiger alternativer Kraftstoffe im Luft- und Seeverkehr
ankurbeln. Wihrend sich die Anforderungen an die Verwendung nachhaltiger Flugkraftstoffe weitgehend auf die
vorhandene Betankungsinfrastruktur stiitzen konnen, sind Investitionen in die Stromversorgung stationirer
Flugzeuge erforderlich. Mit der Verordnung (EU) 2023/1805 werden insbesondere Anforderungen fiir die Nutzung
von Landstrom festgelegt, die nur erfillt werden konnen, wenn Hafen des Transeuropdischen Verkehrsnetzes (im
Folgenden ,TEN-V¥) in angemessenem Umfang iiber landseitige Stromversorgung verfiigen. Diese Verordnungen
enthalten jedoch keine Anforderungen hinsichtlich der Kraftstoffinfrastruktur, obwohl derartige Anforderungen
eine Voraussetzung dafiir bilden, dass die Ziele verwirklicht werden konnen.

Daher sollten alle Verkehrstriger in einem einzigen Rechtsakt behandelt werden, wobei eine Vielzahl alternativer
Kraftstoffe zu beriicksichtigen sind. Der Einsatz emissionsfreier Antriebstechniken ist bei den einzelnen
Verkehrstrdgern und in den verschiedenen Mitgliedstaaten unterschiedlich weit vorangeschritten. Insbesondere auf
den Straflen sind immer mehr batteriebetriebene Elektrofahrzeuge und Plug-in-Hybridfahrzeuge unterwegs. Auch
Fahrzeuge mit Wasserstoffantrieb sind am Markt verfiigbar. Dariiber hinaus werden derzeit kleinere Schiffe mit
Wasserstoffantrieb und batteriebetriebene Elektroschiffe sowie Ziige mit Wasserstoffantrieb im Rahmen
verschiedener Projekte und auch bereits im gewerblichen Betrieb eingesetzt, wobei die vollstindige kommerzielle
Einfihrung in den kommenden Jahren erfolgen diirfte. Im Gegensatz dazu sind der Luftfahrt- und der
Schifffahrtssektor nach wie vor von fliissigen und gasformigen Brennstoffen abhingig, da emissionsfreie und
emissionsarme Antriebslosungen erst ab etwa 2030 bzw. vor allem fiir den Luftfahrtsektor noch spiter auf den
Markt gelangen diirften, wobei die vollstindige Kommerzialisierung noch Zeit brauchen wird. Die Verwendung
fossiler gasformiger oder fliissiger Brennstoffe ist nur im Rahmen eines klaren Dekarbonisierungspfads maoglich, der
mit dem langfristigen Ziel der Klimaneutralitit in der Union im Einklang steht; dies erfordert eine verstirkte
Beimischung von oder Ersetzung durch erneuerbare(n) Kraftstoffe(n) wie Biomethan, fortgeschrittene Biokraftstoffe
oder erneuerbare und CO,-arme synthetische, paraffinische, gasformige und fliissige Kraftstoffe.

Solche Biokraftstoffe, synthetische und paraffinische Kraftstoffe, die Diesel, Benzin und Diisenkraftstoff ersetzen,
konnen aus verschiedenen Rohstoffen hergestellt und fossilen Brennstoffen in sehr hohen Mischungsverhiltnissen
beigemischt werden. Diese Kraftstoffe sind besonders wichtig fuir die Verringerung der Treibhausgasemissionen im
Luft- und Seeverkehrssektor, wo die Elektrifizierung voraussichtlich langsamer voranschreiten wird. Mit
geringfiigigen Anpassungen sind diese Kraftstoffe mit der derzeitigen Fahrzeugtechnologie kompatibel. Dariiber
hinaus kann erneuerbares Methanol unter anderem in der Binnenschifffahrt und im Kurzstreckenseeverkehr
eingesetzt werden. Durch synthetische und paraffinische Kraftstoffe kann die Verwendung fossiler Brennstoffquellen
im Verkehrssektor verringert werden. Alle diese Kraftstoffe konnen mit der vorhandenen Infrastruktur oder
gegebenenfalls mit einer Infrastruktur der gleichen Art vertrieben, gelagert und genutzt werden.

Fliissigmethan diirfte im Seeverkehr, wo derzeit keine wirtschaftlich tragfihige emissionsfreie Antriebstechnik zur
Verfiigung steht, weiterhin eine Rolle spielen. Allerdings sollte die Verwendung von Fliissigmethan aus fossilen
Quellen im Seeverkehr so bald wie moglich eingestellt werden und durch nachhaltigere Alternativen ersetzt werden.
In der Mitteilung iiber die Strategie fir nachhaltige und intelligente Mobilitdt wird darauf hingewiesen, dass
emissionsfreie Seeschiffe bis 2030 Marktreife erreichen werden, und entsprechende Projekte sind bereits angelaufen.
Die Flottenumriistung wird aufgrund der langen Lebensdauer von Seeschiffen voraussichtlich schrittweise erfolgen.
Im Gegensatz zur Lage im Seeverkehr werden im Binnenschiffsverkehr mit normalerweise kleineren Schiffen und
iiber kiirzere Entfernungen emissionsfreie Antriebstechniken wie Wasserstoff und Strom allmihlich zu ausgereiften
Technologien und es ist daher zu erwarten, dass diese schneller auf den Markt kommen. Diese emissionsfreien

Verordnung (EU) 2019/631 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 17. April 2019 zur Festsetzung von CO,-
Emissionsnormen fiir neue Personenkraftwagen und fiir neue leichte Nutzfahrzeuge und zur Authebung der Verordnungen (EG)
Nr. 443/2009 und (EU) Nr. 510/2011 (ABL L111 vom 25.4.2019, S. 13).

Verordnung (EU) 2019/1242 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 20. Juni 2019 zur Festlegung von CO,-
Emissionsnormen fiir neue schwere Nutzfahrzeuge und zur Anderung der Verordnungen (EG) Nr. 595/2009 und (EU) 2018/956 des
Europdischen Parlaments und des Rates sowie der Richtlinie 96/53/EG des Rates (ABL. L 198 vom 25.7.2019, S. 202).

Verordnung (EU) 20231805 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 13. September 2023 iiber die Nutzung erneuerbarer
und kohlenstoffarmer Kraftstoffe im Seeverkehr und zur Anderung der Richtlinie 2009/16/EG (siche Seite 48 dieses Amtsblatts).
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Antriebstechniken konnten jedoch hinsichtlich der Realisierung von Skaleneffekten fur emissionsfreie
Antriebslosungen eine wichtige Rolle fiir den Seeverkehr spielen. Fliissigmethan wird in diesem Sektor
voraussichtlich keine wesentliche Rolle mehr spielen. Kraftstoffe fiir den Verkehr wie Fliissigmethan miissen
zunehmend dekarbonisiert werden, indem beispielsweise verfliissigtes Biomethan oder erneuerbare und CO,-arme
synthetische gasformige E-Fuels (E-Gas) beigemischt bzw. die Kraftstoffe durch diese ersetzt werden. Dieselbe
Infrastruktur wie fossile gasformige Brennstoffe kann fiir diese dekarbonisierten Kraftstoffe verwendet werden,
wodurch ein schrittweiser Ubergang zu dekarbonisierten Kraftstoffen erméglicht wird.

(8)  Im Schwerlastverkehr sind Technologien fir mit Fliissigmethan betriebene Lastkraftwagen marktreif. Die
gemeinsamen Szenarien, die der Strategie fir nachhaltige und intelligente Mobilitdit und der Mitteilung der
Kommission vom 17. September 2020 mit dem Titel ,Mehr Ehrgeiz fiir das Klimaziel Europas bis 2030 — In eine
klimaneutrale Zukunft zum Wohl der Menschen investieren“ (,Klimazielplan) zugrunde liegen, sowie die
tiberarbeiteten Modellszenarien fiir das Paket ,Fit fir 55“ deuten darauf hin, dass zunehmend dekarbonisierte
gasformige Kraftstoffe im Schwerlastverkehr, insbesondere im Langstreckensegment, eine begrenzte Rolle spielen
werden. Zudem wird davon ausgegangen, dass mit Fliissiggas (LPG) und komprimiertes Erdgas (CNG) betriebene
Fahrzeuge, fiir die in der gesamten Union bereits ein ausreichendes Infrastrukturnetz besteht, schrittweise durch
emissionsfreie Antriebsstringe ersetzt werden, weshalb nur ein begrenzter gezielter Aufbau der Fliissigmethan-
Infrastruktur, mit der auch dekarbonisierte Kraftstoffe bereitgestellt werden konnen, als notwendig erachtet wird,
um die verbleibenden Liicken in den Hauptnetzen zu schliefen.

(9) In dieser Verordnung sollten verbindliche Mindestziele fiir den Aufbau offentlich zugdnglicher Lade- und
Betankungsinfrastrukturen fiir Straenfahrzeuge festgelegt werden.

(10) Bei einer Ladestation handelt es sich um eine physische Anlage fir das Aufladen von Elektrofahrzeugen. Jede
Ladestation hat eine in kW ausgedriickte theoretische maximale Ladeleistung und verfiigt iiber mindestens einen
Ladepunkt, an dem zur selben Zeit nur ein Fahrzeug aufgeladen werden kann. Die Anzahl der Ladepunkte an einer
Ladestation ist ausschlaggebend dafiir, wie viele Fahrzeuge an dieser Station zu einem bestimmten Zeitpunkt
aufgeladen werden konnen. Wird an dieser Ladestation gleichzeitig mehr als ein Fahrzeug aufgeladen, so wird die
maximale Ladeleistung auf die einzelnen Ladepunkte aufgeteilt, sodass die Leistung an jedem einzelnen Ladepunkt
geringer ist als die Ladeleistung dieser Ladestation. Ein Ladestandort besteht aus einer oder mehreren Ladestationen
an einem bestimmten Standort, gegebenenfalls einschlieflich daran angrenzender eigener Parkplitze. In Bezug auf
die in dieser Verordnung festgelegten Zielvorgaben fiir Ladestandorte konnte die fiir Ladestandorte erforderliche
Mindestladeleistung von einer oder mehreren Ladestationen erbracht werden.

(11)  Offentlich zugingliche Ladepunkte oder Zapfstellen sind beispielsweise auch in Privateigentum befindliche dffentlich
zugingliche Ladepunkte oder Zapfstellen, die sich auf offentlichem oder privatem Grund befinden, etwa auf
offentlichen Parkplidtzen oder Parkpldtzen von Supermirkten. Ladepunkte oder Zapfstellen, die sich auf offentlich
zuginglichem privatem Grund befinden, sollten auch dann als 6ffentlich zuginglich angesehen werden, wenn der
Zugang auf eine bestimmte allgemeine Nutzergruppe, beispielsweise Kunden, beschrinkt ist. Ladepunkte oder
Zapfstellen im Rahmen von Car-Sharing-Systemen sollten nur dann als 6ffentlich zuginglich angesehen werden,
wenn Dritten der Zugang ausdriicklich gestattet ist. Ladepunkte oder Zapfstellen auf privatem Grund, zu denen nur
ein begrenzter, bestimmter Personenkreis Zugang hat, beispielsweise Parkplitze von Biirogebiuden, zu denen nur
Beschiftigte oder befugte Personen Zugang haben, sollten nicht als offentlich zugingliche Ladepunkte oder
Zapfstellen betrachtet werden.

(12)  Um die Verbraucherfreundlichkeit zu erhéhen, ist es wichtig, dass die Betreiber offentlich zugdnglicher Ladepunkte
oder Zapfstellen dafiir sorgen, dass die Offnungszeiten solcher Stellen und die Verfiigbarkeitsdauer ihrer Dienste den
Bediirfnissen der Endnutzer in vollem Umfang entsprechen.

(13) Der Aufbau einer offentlich zuginglichen Ladeinfrastruktur fiir Personenkraftwagen und leichte Nutzfahrzeuge mit
Elektroantrieb verlduft in der Union uneinheitlich. Eine weiterhin uneinheitliche Verbreitung von offentlich
zugdnglicher Ladeinfrastruktur wiirde die Akzeptanz von Personenkraftwagen und leichten Nutzfahrzeugen mit
Elektroantrieb gefihrden und die Konnektivitit in der gesamten Union einschrinken. Durch anhaltende
Divergenzen in Bezug auf die politischen Ziele und Konzepte auf nationaler Ebene wird der so dringend benotigte
nachhaltige Wandel des Verkehrssektors behindert und nicht dazu beigetragen, das fiir substanzielle Marktinves-
titionen erforderliche langfristige Vertrauen zu schaffen. Verbindliche Mindestziele firr die Mitgliedstaaten auf
nationaler Ebene sollten daher politische Leitlinien vorgeben und die nationalen Strategierahmen erginzen. Bei
diesem Ansatz sollten Zielvorgaben, die auf der Grofle der nationalen Fahrzeugflotte basieren, mit
abstandsbezogenen Zielvorgaben fiir das TEN-V kombiniert werden. Durch auf der nationalen Flotte basierende
Zielvorgaben sollte sichergestellt werden, dass die Verbreitung von Personenkraftwagen und leichten
Nutzfahrzeugen mit Elektroantrieb in jedem Mitgliedstaat mit dem Aufbau einer ausreichenden offentlich
zuginglichen Ladeinfrastruktur einhergeht. Abstandsbezogene Zielvorgaben fiir das TEN-V-Netz sollten
gewihrleisten, dass entlang der Hauptstrafennetze der Union flichendeckend Ladepunkte errichtet werden und so
einfaches und reibungsloses Reisen in der gesamten Union ermdoglicht wird.
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(14) Auf der nationalen Flotte basierende Zielvorgaben sollten auf der Grundlage der Gesamtzahl der im betreffenden
Mitgliedstaat zugelassenen Elektrofahrzeuge festgelegt werden. Diese Zielvorgaben sollten nach einer gemeinsamen
Methodik festgelegt werden, die technologische Entwicklungen beriicksichtigt, beispielsweise die zunehmende
Reichweite von Elektrofahrzeugen oder die hohere Anzahl von Schnellladepunkten, an denen eine groere Zahl von
Elektrofahrzeugen aufgeladen werden kann als im entsprechenden Zeitraum an einem normalen Ladepunkt. Diese
gemeinsame Methodik sollte ferner den unterschiedlichen Lademustern von batteriebetriebenen Elektrofahrzeugen
und Plug-in-Hybridfahrzeugen Rechnung tragen. Eine Methodik, bei der auf der nationalen Flotte basierende
Zielvorgaben auf der Grundlage der maximalen Gesamtladeleistung der offentlich zugidnglichen Ladeinfrastruktur
festgelegt werden, wiirde Flexibilitit bei der Einfithrung verschiedener Ladetechnologien in den Mitgliedstaaten
ermoglichen.

(15) Bei der Umsetzung der auf der nationalen Flotte basierenden Zielvorgaben in den Mitgliedstaaten sollte sichergestellt
werden, dass eine ausreichende Anzahl 6ffentlich zuginglicher Ladepunkte errichtet wird und dass mit der Art und
Weise, in der dies erfolgt, auch die Zuginglichkeit von Ladepunkten in ihrem gesamten Hoheitsgebiet sichergestellt
ist, insbesondere an Haltestellen von offentlichen Verkehrsmitteln, beispielsweise an Fahrgastterminals in Héfen,
Flughifen oder Bahnhofen. Besonders wichtig ist die Errichtung dieser offentlich zuginglichen Ladepunkte in
Wohngebieten, wo es kaum Parkmaoglichkeiten abseits der StrafSe gibt, und in Gebieten, wo Fahrzeuge gewohnlich
lingere Zeit geparkt sind. Auferdem sollte vor allem im Hinblick auf mehr Verbraucherfreundlichkeit des gesamten
TEN-V-Netzes eine ausreichende Zahl offentlich zugénglicher Schnellladepunkte fiir Personenkraftwagen und leichte
Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb errichtet werden, um vollstindige grenziiberschreitende Konnektivitit zu
gewihrleisten und die unionsweite Nutzung von Elektrofahrzeugen zu ermoglichen. Es ist wichtig, dass der Aufbau
einer offentlich zuganglichen Ladeinfrastruktur in erster Linie durch private Marktinvestitionen bewerkstelligt wird.
Bis zur Schaffung eines vollstindig wettbewerbsorientierten Marktes sollten die Mitgliedstaaten jedoch in Fllen, in
denen die Marktbedingungen eine 6ffentliche Unterstiitzung erfordern, den Aufbau einer 6ffentlich zuginglichen
Ladeinfrastruktur fordern konnen, wobei die Vorschriften der Union iiber staatliche Beihilfen einzuhalten sind.

(16) Je nach den spezifischen Gegebenheiten in einem Mitgliedstaat konnten die Anforderungen in Bezug auf die Hohe
der festgelegten Gesamtladeleistung, die fur jedes in diesem Mitgliedstaat zugelassene batteriebetriebene
Personenkraftwagen und leichte Nutzfahrzeug mit Elektroantrieb durch offentlich zugingliche Ladestationen
bereitgestellt werden muss, nicht mehr gerechtfertigt sein, wenn diese Anforderungen nachteilige Auswirkungen
haben konnten, weil private Investitionen abgeschreckt werden oder insbesondere mittelfristig ein Uberangebot
entsteht. Die Gefahr solcher nachteiligen Auswirkungen kénnte mit der Einrichtung einer grofen Zahl privater
Ladepunkte entstehen. Der Bedarf der Nutzer bzw. die Auslastung der offentlich zugédnglichen Ladestationen konnte
geringer ausfallen als urspriinglich angenommen, sodass die iiber 6ffentlich zugingliche Ladestationen verfiigbare
Gesamtladeleistung im Vergleich zur tatsdchlichen Nutzung dieser Stationen unverhaltnismafSig hoch ist. In solchen
Fillen sollte der betreffende Mitgliedstaat die Moglichkeit haben, eine Genehmigung zu beantragen, um hinsichtlich
der Gesamtladeleistung niedrigere als die in dieser Verordnung festgelegten Anforderungen anzuwenden oder die
Anwendung solcher Anforderungen einzustellen. Damit ein Mitgliedstaat einen solchen Antrag stellen kann, sollte
der Anteil der batteriebetriebenen Personenkraftwagen und leichten Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb an der
Gesamtflotte der in dem Mitgliedstaat zugelassenen Personenkraftwagen und leichten Nutzfahrzeuge bei
mindestens 15 % liegen, und der Mitgliedstaat sollte seinen Antrag entsprechend begriinden.

(17) Im Rahmen der Uberarbeitung dieser Verordnung ist es wichtig, dass die Kommission priift, ob es erforderlich ist,
Anforderungen an die Ladeinfrastruktur fiir elektromotorisch unterstiitzte Fahrrader und Fahrzeuge der Klasse L,
wie Elektrofahrrader und Elektromopeds, aufzunehmen; da es sich um Verkehrstrager handelt, die dazu beitragen
konnen, die CO,-Emissionen und die Luftverschmutzung weiter zu verringern, sollte insbesondere gepriift werden,
ob die Ladeinfrastruktur mit einer Haushaltssteckdose ausgestattet werden kann, wodurch eine einfache Aufladung
dieser Fahrzeuge ermoglicht wiirde.

(18) Schwere Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb benétigen eine vollig andere Ladeinfrastruktur als Personenkraftwagen
und leichte Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb. Offentlich zugéngliche Infrastruktur fiir schwere Nutzfahrzeuge mit
Elektroantrieb ist in der Union derzeit jedoch fast nirgendwo verfiigbar, und der Aufbau einer derartigen
Infrastruktur muss beschleunigt werden. Ein Ansatz, der abstandsbezogene Zielvorgaben entlang des TEN-V-Netzes,
wobei angemessen zwischen dem TEN-V-Kernnetz und dem TEN-V-Gesamtnetz unterschieden wird, Zielvorgaben
fur die Infrastruktur zum Aufladen iiber Nacht und Zielvorgaben fiir die Bereitstellung an stddtischen Knoten
kombiniert, diirfte sicherstellen, dass unionsweit eine ausreichende offentlich zugingliche Ladeinfrastruktur fiir
schwere Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb aufgebaut wird, um den erwarteten Anstieg des Marktanteils von
batteriebetriebenen schweren Nutzfahrzeugen mit Elektroantrieb zu unterstiitzen.
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(19) Im gesamten TEN-V-Netz sollte eine ausreichende Zahl offentlich zuginglicher Schnellladepunkte fiir schwere
Nutzfahrzeuge errichtet werden, um vollstindige Konnektivitdt in der gesamten Union sicherzustellen. Diese
Infrastruktur sollte tiber eine ausreichende Ladeleistung verfiigen, damit schwere Nutzfahrzeuge aufgeladen werden
konnen, wahrend der Fahrer seine gesetzlich vorgeschriebene Fahrtunterbrechung einlegt. Um der Zeit Rechnung zu
tragen, die fur die Planung, Konzeption und Umsetzung der Ladeinfrastruktur benotigt wird, wozu die Erweiterung
oder Modernisierung des Stromnetzes in bestimmten Gebieten, der Erwerb von Grundstiicken, Umweltgeneh-
migungen und, falls notig, die Vergabe offentlicher Auftrige gehoren konnen, und um der zunehmenden
Verbreitung schwerer Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb Rechnung zu tragen, sollte die offentlich zugingliche
Ladeinfrastruktur fiir diese Fahrzeuge ab 2025 schrittweise aufgebaut werden, damit das gesamte TEN-V-Netz bis
2030 abgedeckt wird.

(20) Fur den Aufbau einer Ladeinfrastruktur entlang des TEN-V-Straflennetzes sollten alle im TEN-V-Straflennetz
einzurichtenden Ladestationen an dem TEN-V-Strafennetz oder innerhalb einer Fahrstrecke von 3 km von der
nichstgelegenen Ausfahrt einer TEN-V-StrafSe liegen.

(21)  Einige Mitgliedstaaten sind im Begriff, Abschnitte des TEN-V-Netzes zu modernisieren, um die Anforderungen der
Verordnung (EU) Nr. 1315/2013 des Européischen Parlaments und des Rates () zu erfiillen. Dabei sollten sich die
Mitgliedstaaten darum bemiihen sicherzustellen, dass die in dieser Verordnung festgelegten Anforderungen an den
Aufbau der Lade- und Betankungsinfrastruktur entlang des TEN-V-Netzes umfassend umgesetzt werden, um
verlorenen Vermdgenswerten vorzubeugen und in einer Weise, dass die koordinierte Durchfithrung der Verordnung
(EU) Nr. 1315/2013 und der vorliegenden Verordnung gegeben ist.

(22) Derzeit werden neue Normen fiir die Ladeinfrastruktur fiir schwere Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb entwickelt.
Daher sollte die Kommission in Erwidgung ziehen, die individuelle Ladeleistung von Ladestationen an
Ladestandorten zu erhohen, sobald die neuen gemeinsamen technischen Spezifikationen verfiigbar sind.

(23) Die Ladeinfrastruktur entlang des TEN-V-Netzes sollte durch eine offentlich zugingliche Schnellladeinfrastruktur an
stadtischen Knoten ergdnzt werden. Diese Infrastruktur ist insbesondere fiir die Bereitstellung von
Lademdoglichkeiten fiir Lieferwagen und fir das Aufladen von Fernverkehrs- Lastkraftwagen am Zielort erforderlich.
Ladepunkte fiir Personenkraftwagen und leichte Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb in stidtischen Gebieten sollten
jedoch unter die auf der Grofe der nationalen Fahrzeugflotte beruhende Zielvorgabe fallen. Zusitzlich zu den
Schnellladepunkten entlang des TEN-V-Netzes und an stidtischen Knoten sollten schwere Nutzfahrzeuge mit
Elektroantrieb fiir das Aufladen tiber Nacht auch offentlich zugingliche Ladeinfrastruktur entlang des
Hauptverkehrsnetzes nutzen konnen, damit insbesondere die Elektrifizierung des Fernlastverkehrs gefordert wird.

(24)  Um Investitionen zu vermeiden, die im Verhaltnis zum Verkehrsaufkommen an einigen Straen des TEN-V-Netzes
unverhiltnismafig wiren, wenn sich der Aufbau einer Ladeinfrastruktur unter soziookonomischen Kosten-Nutzen-
Aspekten nicht rechtfertigen ldsst, sollten die Mitgliedstaaten festlegen konnen, dass ein offentlich zugidnglicher
Ladestandort beide Fahrtrichtungen bedient, sofern die iibrigen geltenden Anforderungen in Bezug auf die
Hochstentfernung zwischen Ladestandorten, die Gesamtladeleistung des Ladestandorts und die Anzahl der
Ladepunkte an den Ladestandorten, die fiir eine einzelne Fahrtrichtung gelten, erfiillt sind. Alternativ sollten die
Mitgliedstaaten in der Lage sein, die Gesamtladeleistung der Ladestandorte fiir Personenkraftwagen und leichte
Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb oder schwere Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb entlang des TEN-V-Straennetzes
mit geringem Verkehrsaufkommen von Personenkraftwagen und leichten Nutzfahrzeugen mit Elektroantrieb bzw.
schweren Nutzfahrzeugen mit Elektroantrieb zu verringern. Zu demselben Zweck sollten die Mitgliedstaaten auch
bei Straflen des TEN-V-Kernnetzes mit sehr geringem Verkehrsaufkommen eine hohere Hochstentfernung zwischen
den offentlich zugénglichen Ladestandorten fiir Personenkraftwagen und leichte Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb
oder schwere Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb zulassen konnen.

(25) Angesichts der Insellage Zyperns, des Fehlens jedweder Landverbindung mit anderen Mitgliedstaaten und dem
Festland sowie des begrenzten Umfangs seines TEN-V-Straflennetzes ist der Schwerlastverkehr iiber lange Strecken
in diesem Mitgliedstaat begrenzt. Dariiber hinaus wird der Ladebedarf schwerer Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb
angesichts ihrer begrenzten tiglichen Kilometerleistung in Zypern hauptsichlich durch Nachtladeanlagen an
privaten Standorten, etwa Lagern, gedeckt. Zypern wire daher einer unverhiltnismaffigen und unnétigen
Verpflichtung unterworfen, wenn es die in dieser Verordnung festgelegten Anforderungen hinsichtlich der
Mindestversorgung mit offentlich zugdnglichen Ladestandorten fiir schwere Nutzfahrzeuge in seinem Hoheitsgebiet
in Bezug auf die Gesamtladeleistung solcher Ladestandorte entlang des TEN-V-Netzes und die Hochstentfernung

(’) Verordnung (EU) Nr. 1315/2013 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 11. Dezember 2013 iiber Leitlinien der Union fiir
den Aufbau eines transeuropiischen Verkehrsnetzes und zur Aufthebung des Beschlusses Nr. 661/2010/EU (ABL L 348 vom
20.12.2013, 5. 1).
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zwischen diesen Ladestandorten erfilllen miisste. Daher sollte Zypern bei der Kommission unter Angabe von
Griinden eine Genehmigung der Anwendung niedrigerer Anforderungen in dieser Hinsicht beantragen konnen,
sofern der Verkehr von schweren Nutzfahrzeugen mit Elektroantrieb in diesem Mitgliedstaat durch diese niedrigen
Anforderungen nicht beeintrichtigt werden wiirde.

(26) Es wird erwartet, dass Eigentiimer von Elektrofahrzeugen vor allem Ladepunkte auf ihrem eigenen Geldnde oder auf
Gemeinschaftsparkplitzen von Wohn- und Nichtwohngebiuden nutzen. Wahrend der Aufbau von Leitungsinfra-
struktur und Ladepunkten in diesen Gebduden durch die Richtlinie 2010/31/EU des Europdischen Parlaments und
des Rates (') geregelt ist, ist es wichtig, dass die Mitgliedstaaten bei der Planung der Errichtung offentlich
zuginglicher Ladepunkte die Verfiigbarkeit dieser privaten Infrastruktur beriicksichtigen.

(27) Ebenso wichtig ist der Aufbau der Ladeinfrastruktur fiir schwere Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb an privaten
Standorten, die nicht offentlich zugénglich sind, z. B. in privaten Lagern und in Logistikzentren, um das Aufladen
iiber Nacht und am Zielort sicherzustellen. Die Behorden sollten im Zusammenhang mit der Festlegung ihrer
tiberarbeiteten nationalen Strategierahmen Maflnahmen priifen, mit denen sichergestellt wird, dass die angemessene
Infrastruktur fir das Aufladen iber Nacht und am Zielort fiir schwere Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb
bereitgestellt wird.

(28) Im Einklang mit den Grundsitzen, die in der Mitteilung der Kommission vom 23. Mirz 2017 mit dem Titel
,Europdischer Interoperabilititsrahmen — Umsetzungsstrategie® festgelegt sind, hingt die Moglichkeit,
fortgeschrittene digitale Dienste, einschliefSlich vertragsbasierter Zahlungsmodelle, zu entwickeln und transparente
digitale Nutzerinformationen zu gewdhrleisten, von der Errichtung digital vernetzter und intelligenter Ladepunkte
ab, die die Schaffung einer digital vernetzten und interoperablen Infrastruktur unterstiitzen. Diese intelligenten
Ladepunkte sollten eine Reihe physischer Merkmale und technischer Spezifikationen (Hardware und Software)
umfassen, die erforderlich sind, um Daten in Echtzeit zu versenden und zu empfangen und den Informationsfluss
zwischen Marktteilnehmern (u. a. Ladepunktbetreiber, Mobilititsdienstleister, e-Roaming-Plattformen, Verteilernetz-
betreiber und letztlich Endnutzer) zu ermdglichen, die fiir die problemlose Abwicklung des Ladens auf diese Daten
angewiesen sind.

(29) Intelligente Messsysteme im Sinne der Richtlinie (EU) 2019/944 des Europiischen Parlaments und des Rates ()
ermdglichen die Echtzeiterfassung der Daten, die fiir die Stabilitit des Stromnetzes und die Forderung der
rationellen Nutzung von Aufladediensten benotigt werden. Durch die Messung des Energieverbrauchs in Echtzeit
sowie prizise und transparente Informationen zu den Kosten fordern die intelligenten Messsysteme zusammen mit
intelligenten Ladepunkten das Aufladen zu Zeitpunkten, an denen die allgemeine Stromnachfrage gering und die
Energiepreise niedrig sind. Durch die Nutzung intelligenter Messsysteme in Verbindung mit intelligenten
Ladepunkten kann das Laden optimiert werden, was Vorteile fiir das Stromsystem und den Endnutzer mit sich
bringt. Die Mitgliedstaaten sollten die Nutzung intelligenter Messsysteme fiir das Aufladen von Elektrofahrzeugen
an offentlich zuginglichen Ladestationen fordern, sofern dies technisch machbar und wirtschaftlich vertretbar ist,
und sicherstellen, dass diese Systeme den Anforderungen nach Artikel 20 der Richtlinie (EU) 2019/944 geniigen.

(30) Angesichts der steigenden Zahl von Elektrofahrzeugen im Straflen-, Schienen- und Seeverkehr sowie bei anderen
Verkehrstrigern ist es erforderlich, den Ladevorgang so zu optimieren und zu steuern, dass keine Uberlastung
entsteht und die Vorteile der Verfiigbarkeit von Strom aus erneuerbaren Quellen und der niedrigen Strompreise im
Netz in vollem Umfang genutzt werden. Intelligentes Laden kann insbesondere die weitere Integration von
Elektrofahrzeugen in das Elektrizitdtsnetz erleichtern, da sie eine Laststeuerung durch Aggregierung ermdéglichen.
Die Netzintegration kann durch bidirektionales Laden (,Vehicle-to-Grid“) weiter erleichtert werden, wobei durch
intelligentes und bidirektionales Laden auch die Ladekosten fiir die Verbraucher gesenkt werden kénnen. An allen
nach dem 13. April 2024 neu errichteten oder instand gesetzten Ladepunkten, sollte daher intelligentes Laden
moglich sein. Dariiber hinaus sollten Kommunikationsstandards fur intelligentes und bidirektionales Laden
angenommen werden, um fur Interoperabilitit zu sorgen.

(") Richtlinie 2010/31/EU des Europdischen Parlaments und des Rates vom 19. Mai 2010 iiber die Gesamtenergieeffizienz von Gebduden
(ABL L 153 vom 18.6.2010, S. 13).

(") Richtlinie (EU) 2019/944 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 5. Juni 2019 mit gemeinsamen Vorschriften fiir den
Elektrizitdtsbinnenmarkt und zur Anderung der Richtlinie 2012/27/EU (ABL. L 158 vom 14.6.2019, S. 125).
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(31) Der Aufbau der netzgebundenen und netzunabhingigen Infrastruktur fur Elektrofahrzeuge, die Wechselwirkung
dieser Infrastruktur mit dem Elektrizititsnetz und die Rechte und Pflichten, die den verschiedenen Teilnehmern am
Markt fur Elektromobilitit tibertragen werden, miissen mit den Grundsitzen der Richtlinie (EU) 2019/944 im
Einklang stehen. In diesem Zusammenhang sollten die Verteilernetzbetreiber diskriminierungsfrei mit jeder Person
zusammenarbeiten, die offentlich zugingliche Ladepunkte errichtet oder betreibt. Der Zugang von Elektrizititsver-
sorgungsunternehmen der Union zu Ladepunkten sollte nach Artikel 66 der Richtlinie (EU) 2019/944 gewihrte
Ausnahmen unberiihrt lassen.

(32) Fir die Errichtung und den Betrieb von Ladepunkten fiir Elektrofahrzeuge sollte es einen Wettbewerbsmarkt mit
offenem Zugang fiir alle Parteien geben, die an der Markteinfithrung oder dem Betrieb von Aufladeinfrastruktur
interessiert sind. Da es auf Autobahnen nur begrenzt Alternativstandorte fiir Ladepunkte fiir Elektrofahrzeuge gibt,
ergeben sich in Bezug auf bestehende Autobahnkonzessionen, beispielsweise fiir herkommliche Tankstellen oder
Rastplitze, besondere Bedenken, da sie iiber sehr lange Zeitrdume laufen konnen und mitunter sogar unbefristet
sind. Die Mitgliedstaaten sollten bestrebt sein, soweit moglich und im Einklang mit der Richtlinie 2014/23/EU des
Europdischen Parlaments und des Rates (') neue Konzessionen speziell fur Ladepunkte auf bestehenden
Autobahnrastplitzen oder in deren Nihe zu vergeben, um die Inanspruchnahme von Griinflichen zu verhindern
sowie die Errichtungskosten zu begrenzen und den Zugang neuer Marktteilnehmer zu ermdglichen.

(33) Preistransparenz ist von entscheidender Bedeutung, um reibungsloses und einfaches Laden und Betanken zu
gewihrleisten. Die Nutzer von mit alternativen Kraftstoffen betriebenen Fahrzeugen sollten vor Beginn des Lade-
oder Betankungsvorgangs genaue Preisinformationen erhalten. Der Preis sollte klar strukturiert angegeben werden,
damit die Endnutzer bei der Berechnung des Preises eines Lade- oder Betankungsvorgangs die verschiedenen
Preiskomponenten, die der Betreiber in Rechnung stellt, erkennen und so die Gesamtkosten vorab einschitzen
konnen. Der Betreiber von Ladestationen sollte auch die Moglichkeit haben, zusitzliche Gebiihren zu erheben, um
unter anderem zu vermeiden, dass der Ladepunkt fiir andere Nutzer blockiert wird, sofern diese Gebiihren vor
Beginn des Ladevorgangs eindeutig angegeben und mitgeteilt werden. Wenn der Preis fur das punktuelle Aufladen
auf einer speziellen Website angegeben wird, sollte er eindeutig auf derselben Webseite angegeben werden, die auch
fir die Bezahlung des Vorgangs verwendet wird. Die Festlegung von Anforderungen an Betreiber und Mobilitéts-
dienstleister wiirde Garantien und Berechenbarkeit fiir die Verbraucher bieten und somit dazu beitragen, in der
Anfangsphase der Einfilhrung der Elektromobilitit Vertrauen zu schaffen. Dadurch wiirde auch die rasche
Einfithrung von batteriebetriebenen Elektrofahrzeugen und Elektrofahrzeugen mit Wasserstoffantrieb gefordert
werden, was fiir die Verwirklichung der héher gesteckten Klimaziele der Union und der in der Mitteilung der
Kommission vom 11. Dezember 2019 mit dem Titel ,Der europdische Griine Deal“ festgelegten Priorititen von
entscheidender Bedeutung ist. Die Preise sollten vertretbar sein und die entstandenen Kosten zuziiglich einer
addquaten Gewinnspanne nicht iibersteigen. Diese Anforderungen an die Preise lassen das Recht der Mitgliedstaaten
unberiihrt, gemaf der Richtlinie 98/6/EG des Europiischen Parlaments und des Rates (**) den anwendbaren Preis je
Einheit des von einer Ladestation in Rechnung gestellten Stroms festzulegen.

(34) Mit der Zeit kommen neue Dienste zur Unterstiitzung der Nutzung von Elektrofahrzeugen auf. Anreize der
Mitgliedstaaten sowie von ihnen verabschiedete verbindliche Mafinahmen wie die obligatorische Roamingfahigkeit
an dafiir bestimmten Ladepunkten haben bei der Entwicklung solcher neuen Dienste eine wichtige Rolle gespielt.
Anbieter solcher neuen Dienste, beispielsweise Mobilitatsdienstleister, sollten unter fairen Marktbedingungen titig
sein konnen. Insbesondere sollten Betreiber von Ladepunkten keinem dieser Mobilititsdienstleister eine
ungebiihrliche Vorzugsbehandlung gewihren — beispielsweise durch ungerechtfertigte Preisdifferenzierung — die
den Wettbewerb behindern und letztlich zu hoheren Preisen fiir die Verbraucher fithren kénnte. Um den Ubergang
zu neuen Diensten sicherzustellen und sicherzustellen, dass die Nutzer solcher Fahrzeuge die Ladeinfrastruktur
iiberall in der Union problemlos und ungehindert nutzen konnen, sollten die Mitgliedstaaten die Entwicklung des
Lademarkts iiberwachen. Im Rahmen der Uberarbeitung dieser Verordnung sollte die Kommission Mafnahmen
ergreifen, wenn dies aufgrund von Marktentwicklungen, z. B. Einschrankungen der Dienste fur Endnutzer, Diensten,
die die Verbraucher in die Irre fihren und die Preistransparenz beeintrichtigen, oder Geschiftspraktiken, die
moglicherweise den Wettbewerb einschrinken, erforderlich ist.

(35) Fahrzeuge mit Wasserstoffantriebhaben haben derzeit eine sehr geringe Marktdurchdringungsquote. Der Aufbau
einer ausreichenden Wasserstoff-Betankungsinfrastruktur ist jedoch von wesentlicher Bedeutung, um die
Verwendung von Fahrzeugen mit Wasserstoffantrieb in groSem MafSstab zu ermaoglichen, wie es in der Mitteilung
der Kommission vom 8. Juli 2020 mit dem Titel ,Eine Wasserstoffstrategie fiir ein klimaneutrales Europa“
vorgesehen ist. Derzeit werden Wasserstoff-Zapfstellen nur in wenigen Mitgliedstaaten errichtet, wobei sie
grofitenteils nicht fiir schwere Nutzfahrzeuge geeignet sind. Daher konnen Fahrzeuge mit Wasserstoffantrieb nicht
in der gesamten Union verkehren. Durch verbindliche Ziele fur die Errichtung offentlich zugdnglicher Wasserstoft-

(") Richtlinie 2014/23/EU des Europdischen Parlaments und des Rates vom 26. Februar 2014 iiber die Konzessionsvergabe (ABL L 94
vom 28.3.2014, S. 1).

(") Richtlinie 98/6/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 16. Februar 1998 iiber den Schutz der Verbraucher bei der
Angabe der Preise der ihnen angebotenen Erzeugnisse (ABL L 80 vom 18.3.1998, S. 27).
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Zapfstellen sollte sichergestellt werden, dass im gesamten TEN-V-Kernnetz ein ausreichend dichtes Netz von
Wasserstoff-Zapfstellen vorhanden ist, damit Personenkraftwagen und leichte Nutzfahrzeuge mit Wasserstoffantrieb
sowie schwere Nutzfahrzeuge mit Wasserstoffantrieb unionsweit nahtlos verkehren konnen. Fiir den Aufbau der
Wasserstoftbetankungsinfrastruktur entlang des TEN-V-Netzes sollten alle Wasserstofftankstellen, die entlang des
TEN-V-Straennetzes errichtet werden sollen, an dem TEN-V-Strafennetz oder innerhalb einer Fahrstrecke von
10 km von der nichstgelegenen Ausfahrt einer TEN-V-StrafSe liegen.

(36) Die Nutzer von mit alternativen Kraftstoffen betriebenen Fahrzeugen sollten an allen offentlich zuginglichen
Ladepunkten und Zapfstellen punktuell aufladen oder betanken und leicht und bequem bezahlen kénnen, ohne
dass ein Vertrag mit deren Betreiber oder einem Mobilititsdienstleister geschlossen werden muss. Daher sollten alle
offentlich zuginglichen Ladepunkte und Zapfstellen fiir das punktuelle Aufladen oder Betanken Zahlungsin-
strumente akzeptieren, die in der Union weit verbreitet sind, insbesondere elektronische Zahlungen tiber Terminals
und Gerite, die fur Zahlungsdienste genutzt werden. In Bezug auf Infrastruktur, die vor dem Geltungsbeginn dieser
Verordnung errichtet wurde, sollte die Anwendung dieser Anforderungen aufgeschoben werden. Diese Ad-hoc-
Zahlungsmethode sollte den Verbrauchern immer zur Verfiigung stehen, auch wenn an dem Ladepunkt oder der
Tankstelle vertragsbasierte Zahlungen méglich sind.

(37) Endnutzern sollte der Zugang zu 6ffentlich zuginglichen Ladestationen und deren Nutzung unabhingig von der
Marke ihres Fahrzeugs und in benutzerfreundlicher und diskriminierungsfreier Weise moglich sein.

(38) Die Verkehrsinfrastruktur sollte eine nahtlose Mobilitit und Zuginglichkeit fiir alle Nutzer, auch fiir dltere Menschen,
Personen mit eingeschrankter Mobilitit und Menschen mit Behinderungen, ermoglichen. Grundsitzlich sollten die
Standorte aller Ladestationen und Tankstellen sowie die Ladestationen und Tankstellen selbst so gestaltet sein, dass
sie fir moglichst viele Biirger, insbesondere altere Menschen, Personen mit eingeschrinkter Mobilitdt und Menschen
mit Behinderungen, barrierefrei zugdnglich und benutzerfreundlich sind. So sollte beispielsweise ausreichend Platz
um den Parkplatz herum vorhanden sein. Ferner sollte sichergestellt werden, dass die Ladestation nicht auf einer
Fliche mit Bordsteinen steht, dass die Knopfe oder der Bildschirm der Ladestation in angemessener Hohe
angebracht sind und dass das Gewicht der Ladekabel und Fiillschlauche so gering ist, dass sie von Personen mit
begrenzter Kraft leicht gehandhabt werden konnen. Dariiber hinaus sollte die Benutzerschnittstelle der
entsprechenden Ladestationen barrierefrei zuginglich sein. In diesem Sinne sollten die Barrierefreiheitsanfor-
derungen der Richtlinie (EU) 2019/882 des Europdischen Parlaments und des Rates (') auf die Lade- und
Betankungsinfrastruktur Anwendung finden.

(39) Der Sicherheit der Nutzer, insbesondere an unbeaufsichtigten Ladestationen, konnte durch die Ausstattung der
Ladestationen mit Notrufknopfen, die Anzeige von Kontaktinformationen der Notdienste, die Sicherstellung einer
angemessenen Beleuchtung oder durch andere geeignete Maffnahmen Rechnung getragen werden.

(40) Fahrzeuge mit Wasserstoffantrieb sollten in der Lage sein, am oder in der Nihe des Bestimmungsorts, der in der
Regel in einem Stadtgebiet liegt, zu tanken. Um sicherzustellen, dass zumindest in groflen stddtischen Gebieten die
Betankung am Bestimmungsort an 6ffentlich zuginglichen Zapfstellen erfolgen kann, sollten an allen stidtischen
Knoten im Sinne der Verordnung (EU) Nr. 1315/2013 entsprechende Tankstellen verfiigbar sein. Innerhalb der
stadtischen Knoten sollten die Behorden die Einrichtung der Wasserstofftankstellen in multimodalen
Knotenpunkten in Betracht ziehen, da diese Knotenpunkte der typische Bestimmungsort fur schwere Nutzfahrzeuge
sind und da sie auch andere Verkehrstriger wie Schiene und Binnenschifffahrt mit Wasserstoff versorgen konnten. Es
sollte moglich sein, dass eine offentlich zugingliche Wasserstofftankstelle innerhalb eines stadtischen Knotens zur
Erfiillung der TEN-V-Vorgaben beriicksichtigt wird, sofern das Kapazititsziel erreicht ist.

(41) In dieser frithen Phase der Markteinfithrung besteht nach wie vor ein gewisses Mafd an Unsicherheit in Bezug darauf,
welche Art von Fahrzeugen auf den Markt kommen und welche Technologien weit verbreitet sein werden. In der
Wasserstoffstrategie wurde das Segment schwerer Nutzfahrzeuge als das wahrscheinlichste Segment fiir die
frithzeitige Masseneinfithrung von Fahrzeugen mit Wasserstoffantrieb ermittelt. Daher sollte sich die Wasserstofftan-
kinfrastruktur zunichst auf dieses Segment konzentrieren und gleichzeitig die Betankung von Personenkraftwagen
und leichten Nutzfahrzeugen an offentlich zuginglichen Wasserstofftankstellen gestatten. Um Interoperabilitit zu
gewihrleisten, sollten alle offentlich zuginglichen Wasserstofftankstellen mindestens gasformigen Wasserstoff mit
einem Druck von 700 bar abgeben. Beim Aufbau der Infrastruktur sollte ferner das Aufkommen neuer
Technologien, beispielsweise der Technologie des fliissigen Wasserstoffs, beriicksichtigt werden, die schweren
Nutzfahrzeugen eine grofere Reichweite ermoglichen und bei denen erwartet wird, dass sie von einigen
Fahrzeugherstellern bevorzugt werden.

(") Richtlinie (EU) 2019/882 des Europiischen Parlaments und des Rates vom 17. April 2019 iiber die Barrierefreiheitsanforderungen fiir
Produkte und Dienstleistungen (ABL L 151 vom 7.6.2019, S. 70).
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(42) Die Entwicklung neuer Technologien erfordert eine Koordinierung zwischen allen Beteiligten. So sollte etwa das
durch die Verordnung (EU) 2021/2085 des Rates (') geschaffene Gemeinsame Unternehmen fiir sauberen
Wasserstoff auch genutzt werden, um private Finanzierungen zu erleichtern und zu mobilisieren, damit die in dieser
Verordnung festgelegten Ziele erreicht werden kénnen.

(43) In der Union gibt es bereits eine Reihe von Fliissigmethantankstellen, die einen wesentlichen Beitrag fiir den Verkehr
von mit Flilssigmethan betriecbenen schweren Nutzfahrzeugen leisten. Das TEN-V-Kernnetz sollte weiterhin die
Grundlage fiir den Aufbau der Infrastruktur fur Flissigmethan bilden, da es die Hauptverkehrsstrome abdeckt und
grenziiberschreitende Konnektivitdt in der gesamten Union ermdglicht. In der Richtlinie 2014/94/EU wurde
empfohlen, solche Tankstellen alle 400 km entlang des TEN-V-Kernnetzes zu errichten. Das Netz weist jedoch noch
eine begrenzte Zahl an Liicken auf, aufgrund deren das Ziel noch nicht erreicht werden konnte. Die Mitgliedstaaten
sollten bis 2025 dieses Ziel erreichen und die verbleibenden Liicken schlieRen; danach sollte das Ziel nicht mehr
gelten.

(44) Unter dem Begriff ,Fliissigmethan® sollte fiir die Zwecke dieser Verordnung ,LNG, Fliissigbiogas oder synthetisches
Flussigmethan, einschlieflich Mischungen dieser Kraftstoffe verstanden werden. Die Verwendung des definierten
Begriffs ,Flissigmethan“ dndert nichts an Definition oder Zusammensetzung der einzelnen Kraftstoffe (LNG,
Flissigbiogas oder synthetisches Fliissigmethan) im Sinne anderer Rechtsakte der Union.

(45) Feste oder mobile Landstromanlagen konnen dem Seeverkehr und der Binnenschifffahrt saubere Stromversorgung
bieten und dazu beitragen, die Auswirkungen von See- und Binnenschiffen auf die Umwelt, das Klima und die
Gesundheit zu verringern, insbesondere im Hinblick auf die Luftqualitit in stidtischen Gebieten im Umfeld von
Hifen. Gemaf der Verordnung (EU) 2023/1805 miissen Betreiber von im Seeverkehr eingesetzten Containerschiffen
und Fahrgastschiffen die Emissionen, die von ihren Schiffen verursacht werden, wihrend sie am Kai festgemacht
sind, verringern. Durch verbindliche Ziele fur den Aufbau sollte sichergestellt werden, dass fiir den Sektor in
Sechdfen des TEN-V-Kernnetzes und des TEN-V-Gesamtnetzes eine ausreichende landseitige Stromversorgung fiir
am Kai festgemachte Schiffe besteht, damit diese Anforderungen erfiillt werden konnen. Daher ist es wichtig, klare
Ziele fiirr den Aufbau der landseitigen Strominfrastruktur in TEN-V-Hifen festzulegen. Da die Mitgliedstaaten iiber
unterschiedliche Verwaltungsmodelle fiir Hifen verfiigen, sollten sie hinsichtlich der Verwirklichung dieser Ziele
entscheiden konnen, wie sie die Infrastruktur in ihren Héfen und in den verschiedenen Terminals entsprechend
ihren Erfordernissen am besten ausbauen. Es ist wichtig, dass in Hifen und gegebenenfalls zwischen Terminals
Infrastrukturen dort aufgebaut werden, wo maximale Investitionsrenditen und die hochste Auslastung zu dem
grofiten Nutzen fir die Umwelt in Form einer Verringerung der Treibhausgasemissionen und der Luftverschmutzung
fithren.

(46) Die Planung, die Entwicklung und der Aufbau einer landseitigen Stromversorgung fiir Seeschiffe erfordern einen
koordinierten Ansatz, mit dem Angebot und Nachfrage aufeinander abgestimmt werden. Daher sollten sich alle
offentlichen und privaten Interessentriger aufseiten der Schiffe und der Hifen sowie alle anderen einschligigen
Marktteilnehmer abstimmen, um einen reibungslosen tiglichen Betrieb zu ermdéglichen.

(47) Es ist wichtig, dem Verlust von Vermogenswerten vorzubeugen und sicherzustellen, dass die 6ffentlichen und
privaten Investitionen, die heute getitigt werden, zukunftssicher sind und zum Ubergang zur Klimaneutralitit, der
im europdischen Griinen Deal dargelegt ist, beitragen. Der Aufbau von landseitiger Stromversorgung in Seehifen
muss im Zusammenhang mit dem derzeitigen und kiinftigen Einsatz gleichwertiger alternativer Technologien ohne
Treibhausgasemissionen und Schadstoffe betrachtet werden, insbesondere solcher Technologien, die sowohl am
Liegeplatz als auch wihrend der Schifffahrt zu einer Reduzierung der Emissionen und Schadstoffe fithren.

(48) Im Seeverkehr eingesetzte Container- und Fahrgastschiffe — die Schiffskategorien, die die hochsten
Emissionsmengen pro Schiff verursachen, wihrend sie am Kai festgemacht sind —, sollten vorrangig mit
landseitiger Stromversorgung versorgt werden. Um dem Strombedarf verschiedener im Seeverkehr eingesetzter
Fahrgastschiffe, die am Kai festgemacht sind, sowie den betrieblichen Merkmalen des Hafens Rechnung zu tragen,
muss zwischen den fiir im Seeverkehr eingesetzte Ro-Ro-Fahrgastschiffe und Fahrgast-Hochgeschwindigkeits-
fahrzeuge geltenden Anforderungen einerseits und den fur andere im Seeverkehr eingesetzte Fahrgastschiffe
geltenden Anforderungen andererseits unterschieden werden.

(") Verordnung (EU) 2021/2085 des Rates vom 19. November 2021 zur Griindung der gemeinsamen Unternehmen im Rahmen von
,Horizont Europa“ und zur Authebung der Verordnungen (EG) Nr. 219/2007, (EU) Nr. 557/2014, (EU) Nr. 558/2014, (EU)
Nr. 559/2014, (EU) Nr. 560/2014, (EU) Nr. 561/2014 und (EU) Nr. 642/2014 (ABI. L 427 vom 30.11.2021, S. 17).
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(49) Bei den verbindlichen Zielen fiir den Aufbau sollten die Arten der versorgten Schiffe und das Verkehrsaufkommen
von Seehifen beriicksichtigt werden. Um den Aufbau von Kapazititen zu vermeiden, die nicht ausgeschopft
werden, sollten fiir Seehifen mit geringem Verkehrsaufkommen bestimmter Schiffskategorien auf der Grundlage der
jahrlichen durchschnittlichen Anzahl der Hafenanldufe nicht die fiir die entsprechenden Schiffskategorien geltenden
verbindlichen Ziele fiir den Aufbau gelten. Ebenso sollten die verbindlichen Ziele nicht auf einen maximalen Bedarf
ausgerichtet sein, sondern auf eine ausreichende Versorgung, um ungenutzte Kapazititen zu vermeiden und den
betrieblichen Merkmalen des Hafens Rechnung zu tragen.

(50) Bei der Bestimmung der Anzahl der Hafenanldufe sollten Hafenanldufe von kurzer Dauer, Hafenanldufe von Schiffen,
die emissionsfreie Technologien einsetzen, auferplanmifSige Hafenanldufe aus Griinden der Sicherheit oder zur
Rettung von Menschenleben auf See, Hafenanlidufe wegen aufSergewohnlicher Umstinde, die Energieerzeugung an
Bord erfordern, Hafenanldufe in Notfillen, die eine unmittelbare Gefahr fiir das Leben, das Schiff oder die Umwelt
darstellen, oder Hafenanldufe aus anderen Griinden hoherer Gewalt nicht beriicksichtigt werden.

(51) Der Seeverkehr ist ein wichtiger Faktor fiir den Zusammenhalt und die wirtschaftliche Entwicklung der Inseln und
Gebiete in duflerster Randlage in der Union sowie fiir Ceuta und Melilla. Die Stromerzeugungskapazitit auf diesen
Inseln und in diesen Gebieten reicht unter Umstdnden nicht immer aus, um den fiir die landseitige Stromversorgung
erforderlichen Strombedarf zu decken. In solchen Fillen sollten diese Inseln und Gebiete von der Anforderung zur
Bereitstellung einer landseitigen Stromversorgung ausgenommen werden, bis ein Stromanschluss je nach Fall
entweder mit dem Festland oder einem Nachbarland hergestellt ist oder vor Ort eine ausreichende Kapazitit aus
nichtfossilen Energiequellen erzeugt wird.

(52) Bis 2025 sollte in Seehdfen des TEN-V-Kernnetzes eine angemessene Anzahl von Fliissigmethanzapfstellen zur
Verfiigung stehen. Der Aufbau dieser Infrastruktur sollte von der Marktnachfrage bestimmt werden. Zu Fliissigme-
thanzapfstellen gehoren Fliissigmethanterminals, Tanks, Tankauflieger, Tankfahrzeuge, mobile Behalter,
Bunkerschiffe und Leichter.

(53) Anlagen zur landseitigen Stromversorgung sollten auch in Binnenhifen des TEN-V-Netzes errichtet werden.

(54) Bei stationdren Luftfahrzeugen an Flughidfen sollte die Verwendung der Triebwerke durch eine externe
Stromversorgung ersetzt werden. Dadurch sollen Schadstoff- und Lirmemissionen verringert, die Luftqualitit
verbessert und die Auswirkungen von Luftfahrzeugen auf den Klimawandel verringert werden. Daher sollte
Luftfahrzeugen des gewerblichen Luftverkehrs auf Flughifen des TEN-V-Netzes eine externe Stromversorgung zur
Verfilgung gestellt werden, wihrend sie an Luftfahrzeugflugsteigpositionen oder Luftfahrzeugvorfeldpositionen
abgestellt sind. Die externe Stromversorgung von Luftfahrzeugen konnte sowohl an Luftfahrzeugflugsteigpositionen
als auch an Luftfahrzeugvorfeldpositionen durch ortsfeste oder mobile Bodenstromversorgungseinheiten geleistet
werden. Wihrend es Luftfahrzeugen moglich sein sollte, an allen Luftfahrzeugflugsteigpositionen und Luftfahrzeug-
vorfeldpositionen, die fir den gewerblichen Luftverkehr genutzt werden, auf eine externe Stromversorgung
zuriickzugreifen, ist es nicht erforderlich, dass jede Position mit mindestens einer ortsfesten oder mobilen
Bodenstromversorgungseinheit ausgestattet ist, da eine einzelne ortsfeste oder mobile Bodenstromversor-
gungseinheit mehrere Positionen bedienen und entsprechend den betrieblichen Erfordernissen eingesetzt werden
kann.

(55) Wenn die Mitgliedstaaten sicherstellen, dass stationire Luftfahrzeuge Zugang zu einer Stromversorgung auf
Flughifen erhalten, sollten sie gegebenenfalls die Zusammenarbeit des Flughafenleitungsorgans mit Bodenabferti-
gungsdiensten sowie, falls zutreffend, mit selbst abfertigenden Flughafennutzern férdern. Die Mitgliedstaaten sollten
dies insbesondere iiber den gemif der Richtlinie 96/67/EG des Rates (') eingesetzten Nutzerausschuss tun.

(56) Die Mitgliedstaaten sollten die Moglichkeit haben, Flughifen des TEN-V-Netzes mit weniger als 10 000 gewerblichen
Flugbewegungen pro Jahr, berechnet als Durchschnitt der vergangenen drei Jahre, von der Verpflichtung zu befreien,
stationdre Luftfahrzeuge an allen Vorfeldpositionen mit Strom zu versorgen. Angesichts der Zahl der betroffenen
Flige, wiirden die Investitions- und Wartungskosten fur die Bereitstellung von Strom an Luftfahrzeugvorfeldpo-
sitionen dieser Flughifen des TEN-V-Netzes moglicherweise nicht in einem angemessenen Verhiltnis zu dem
Nutzen fiir die Umwelt stehen, insbesondere im Vergleich zu effizienteren Investitionen zur Verringerung der CO,-
Emissionen von Flughifen.

(") Richtlinie 96/67/EG des Rates vom 15. Oktober 1996 iiber den Zugang zum Markt der Bodenabfertigungsdienste auf den Flughifen
der Gemeinschaft (ABI. L 272 vom 25.10.1996, S. 36).
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(57) Gemifl der Richtlinie 2014/94/EU haben die Mitgliedstaaten nationale Strategierahmen erstellt, in denen ihre
Zielvorgaben und Pline skizziert werden, um sicherzustellen, dass diese Ziele erreicht werden. Sowohl aus der
Bewertung der nationalen Strategierahmen als auch der Evaluierung der Richtlinie 2014/94/EU geht hervor, dass
ehrgeizigere Ziele und ein besser koordiniertes Vorgehen der Mitgliedstaaten erforderlich sind, da sich die
Einfihrung von mit alternativen Kraftstoffen betriebenen Fahrzeugen, insbesondere Elektrofahrzeugen,
beschleunigen diirfte. Dartiber hinaus werden bei allen Verkehrstragern Alternativen zu fossilen Brennstoffen
benoétigt, um die Ziele des europdischen Griinen Deals und die Klimaziele der Union zu erreichen. Die bestehenden
nationalen Strategierahmen sollten iiberarbeitet werden, um klar darzulegen, wie die Mitgliedstaaten dem viel
groferen Bedarf an offentlich zugénglicher Lade- und Betankungsinfrastruktur, wie er in den verbindlichen Zielen
zum Ausdruck kommt, gerecht werden. Die tiberarbeiteten Strategierahmen konnten sich auch auf Verkehrstrager
erstrecken, fiir die es keine verbindlichen Ziele fir den Aufbau gibt. Die Mitgliedstaaten sollten regelmifig tiber die
Fortschritte im Hinblick auf die Umsetzung dieser iiberarbeiteten nationalen Strategierahmen Bericht erstatten.

(58) Dariiber hinaus sollten die Mitgliedstaaten regelmafig bewerten, inwieweit Elektrofahrzeuge durch die Errichtung
und den Betrieb von Ladepunkten zu einer groferen Flexibilitit des Energiesystems und einer hoheren Aufnahme
von Strom aus erneuerbaren Quellen beitragen konnten. Bei dieser Bewertung sollten die geeigneten Mafinahmen
ermittelt werden, die umzusetzen sind, um die Kohdrenz der Infrastrukturplanung mit der jeweiligen Netzplanung
sicherzustellen, damit die Anforderungen dieser Verordnung erfiillt werden. Unbeschadet der Verordnung
(EU) 2019/943 des Europdischen Parlaments und des Rates (V) und der Richtlinie (EU) 2019/944 sollten die
Mitgliedstaaten alle erforderlichen Mafinahmen ergreifen, um sicherzustellen, dass das Stromnetz den Strombedarf
der in dieser Verordnung vorgesehenen Ladeinfrastruktur deckt. Zu diesem Zweck sollten die Mitgliedstaaten das
Stromnetz modernisieren und instand halten, damit es die derzeitige und die kiinftige Nachfrage des
Verkehrssektors nach Strom bewiltigen kann.

(59) Die tiberarbeiteten nationalen Strategierahmen sollten Férdermaflnahmen auf dem Gebiet der Entwicklung des
Marktes fiir alternative Kraftstoffe, einschlieflich des Aufbaus der erforderlichen Infrastruktur fiir alternative
Kraftstoffe in enger Zusammenarbeit mit den regionalen und lokalen Gebietskorperschaften und der betroffenen
Branche, umfassen und dabei auch die Bediirfnisse kleiner und mittlerer Unternehmen beriicksichtigen. Dariiber
hinaus sollten in den iiberarbeiteten nationalen Strategierahmen der nationale Gesamtrahmen fiir die Planung,
Genehmigung und Beschaffung solcher Infrastrukturen dargelegt sowie Hindernisse und Mafnahmen fir die
Beseitigung dieser Hindernisse ermittelt werden, damit die Zeit zwischen dem Aufbau der Infrastruktur und ihrer
erstmaligen Nutzung tberschaubar ist und ein schnellerer Infrastrukturausbau erreicht werden kann. Bei der
Uberarbeitung der nationalen Strategierahmen miissen unbedingt die allgemeinen Grundsitze der
Technologieneutralitit und der Energieeffizienz an erster Stelle beachtet werden. Die Mitgliedstaaten sollten alle
ergriffenen oder geplanten Maffnahmen auffihren.

(60) Die Ausarbeitung und Umsetzung der iiberarbeiteten nationalen Strategierahmen der Mitgliedstaaten sollte von der
Kommission durch den Austausch von Informationen und bewidhrten Verfahren zwischen den Mitgliedstaaten
gefordert werden. Die einzelnen Mitgliedstaaten sollten auch beschliefSen konnen, einen nationalen Koordinator fiir
den Aufbau der Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe zu ernennen, der die Aufgabe hat, die nationale
Koordinierung und Umsetzung des nationalen Strategierahmens zu tiberwachen.

(61) Um alternative Kraftstoffe zu fordern und die entsprechende Infrastruktur zu entwickeln, sollten die nationalen
Strategierahmen eine Ubersicht {iber den aktuellen Stand, die Perspektiven und geplanten Initiativen zur Férderung
alternativer Kraftstoffe in Sektoren bieten, in denen es schwierig ist, die CO,-Emissionen zu verringern,
beispielsweise Luftfahrt, Seeverkehr, Binnenschifffahrt und Schienenverkehr auf Streckenabschnitten, die nicht
elektrifiziert werden konnen. Vor allem sollten die Mitgliedstaaten in enger Zusammenarbeit mit den betreffenden
Mitgliedstaaten eine Ubersicht iiber den aktuellen Stand, die Perspektiven und geplanten Initiativen fiir die
Dekarbonisierung der Binnenschifffahrt entlang des TEN-V-Netzes bereitstellen. Langfristige Dekarbonisierungsst-
rategien konnten auch fiir Hifen des TEN-V-Netzes und Flughifen des TEN-V-Netzes entwickelt werden, vor allem
mit Schwerpunkt auf dem Aufbau von Infrastruktur fiir emissionsarme und emissionsfreie Schiffe und
Luftfahrzeuge sowie fiir Eisenbahnstrecken, die nicht elektrifiziert werden. Auf der Grundlage dieser Strategien und
unter Beriicksichtigung der Daten zu nationalen Markt- und Verkehrsanteilen und Marktprognosen sollte die
Kommission diese Verordnung tiberpriifen, um zusitzliche verbindliche Ziele fiir diese Sektoren festzulegen.

(") Verordnung (EU) 2019/943 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 5. Juni 2019 iiber den Elektrizitdtsbinnenmarkt
(ABL L 158 vom 14.6.2019, S. 54).
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(62) Die Entwicklung von Technologien fiir alternative Kraftstoffe ist auch fiir den Schienenverkehr wichtig, wenn eine
direkte Elektrifizierung eines Streckenabschnitts aus Griinden wie der Kosteneffizienz des Dienstes unter Umstidnden
nicht moglich ist. Fur die Abkehr von Dieselziigen stehen dem Schienenverkehr verschiedene Technologien zur
Verfiigung, darunter direkte Elektrifizierung, batteriebetriecbene Ziige und Wasserstoffanwendungen. Eine
Voraussetzung fur die Weiterentwicklung dieser Technologien ist der Aufbau einer geeigneten Lade- und
Betankungsinfrastruktur in den Mitgliedstaaten.

(63) Die Mitgliedstaaten sollten in enger Zusammenarbeit mit Akteuren der Privatwirtschaft, die bei der Unterstiitzung
des Ausbaus der Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe eine Hauptrolle spielen sollten, ein breites Spektrum
ordnungspolitischer und anderer Anreize und Mafinahmen nutzen, um die verbindlichen Ziele zu erreichen und
ihre nationalen Strategierahmen umzusetzen.

(64) Gemifl der Richtlinie 2009/33/EG des Europiischen Parlaments und des Rates (**) muss bei der offentlichen
Auftragsvergabe ein nationaler Mindestanteil von sauberen Bussen und emissionsfreien Bussen erreicht werden,
wobei ein sauberer Bus alternative Kraftstoffe im Sinne dieser Verordnung verwenden muss. Da immer mehr
Verkehrsbehorden und Betreiber auf saubere Busse und emissionsfreie Busse umstellen, um diese verbindlichen
Ziele zu erreichen, ist es wichtig, dass die Mitgliedstaaten die gezielte Forderung und Entwicklung der erforderlichen
Lade- und Betankungsinfrastruktur fiir Busse als Schliisselelement in ihre nationalen Strategierahmen aufnehmen. Es
ist aulerdem wichtig, dass die Mitgliedstaaten geeignete Instrumente zur Forderung des Aufbaus von Lade- und
Betankungsinfrastruktur fiir Busse auch fiir firmeneigene Flotten, insbesondere fiir saubere Busse und emissionsfreie
Busse auf lokaler Ebene, einrichten und beibehalten.

(65) Angesichts der zunehmenden Vielfalt von Kraftstoffarten fiir Kraftfahrzeuge und der aktuellen Zunahme der
Mobilitdt der Biirger im Strafenverkehr innerhalb der gesamten Union miissen den Verbrauchern klare und leicht
verstindliche Informationen iiber die an den Tankstellen verfigbaren Kraftstoffe und die Eignung ihrer Fahrzeuge
fur die verschiedenen Kraftstoffe bzw. Ladepunkte auf dem Unionsmarkt zur Verfiigung gestellt werden.

(66) Einfache und leicht vergleichbare Informationen tiber den Preis verschiedener Kraftstoffe konnten eine entscheidende
Rolle dabei spielen, die Verbraucher in die Lage zu versetzen, die relativen Kosten der verschiedenen auf dem Markt
verfiigbaren Kraftstoffe besser zu bewerten. Daher sollte zu Informationszwecken ein auf eine Mafeinheit
bezogener Vergleichspreis fir bestimmte alternative Kraftstoffe und konventionelle Kraftstoffe, ausgedriickt als
,Kraftstoffpreis pro 100 km®, an allen relevanten Tankstellen angezeigt werden. Fir die Verbraucher sollte
klargestellt werden, dass diese Vergleiche die durchschnittlichen Kraftstoffpreise in dem entsprechenden
Mitgliedstaat betreffen, die von den tatsichlichen Preisen an der betreffenden Tankstelle abweichen konnten.
Dariiber hinaus sollte die Kommission gegebenenfalls die Richtlinie 1999/94/EG des Europaischen Parlaments und
des Rates (%) iiberpriifen, um sicherzustellen, dass bei den in der genannten Richtlinie vorgesehenen Verbraucherin-
formationen tiber den Kraftstoffverbrauch und die CO,-Emissionen bei der Vermarktung neuer Personenkraftwagen
die Entwicklungen im Zusammenhang mit dem Ubergang zu alternativen Kraftstoffen Beriicksichtigung finden und
ihnen Rechnung getragen wird.

(67) Den Verbrauchern miissen ausreichende Informationen iiber den geografischen Standort, die Merkmale und die
Dienstleistungen an den 6ffentlich zuginglichen Ladepunkten und Zapfstellen fiir alternative Kraftstoffe, die unter
diese Verordnung fallen, zur Verfiigung gestellt werden. Daher sollten die Mitgliedstaaten sicherstellen, dass
Betreiber oder Eigentiimer offentlich zuginglicher Ladepunkte und Zapfstellen relevante statische Daten und
dynamische Daten zur Verfiigung stellen. Auf der Grundlage der Ergebnisse der 2022 abgeschlossenen
programmunterstiitzenden Mafnahme ,Datenerhebung im Zusammenhang mit Ladepunkten/Zapfstellen fiir
alternative Kraftstoffe und den eindeutigen Identifikationscodes fiir Akteure der elektronischen Mobilitdt“ (IDACS)
sollten Anforderungen an Datentypen in Bezug auf die Verfiigbarkeit und Zuginglichkeit einschligiger Lade- und
Betankungsdaten festgelegt werden.

(68) Diese Verordnung befasst sich mit Datentypen, die fiir das Funktionieren eines wettbewerbsorientierten und offenen
Marktes erforderlich und fiir die Endnutzer wesentlich sind, damit sie fundierte Entscheidungen iiber ihre Lade- und
Betankungsvorginge treffen konnen, auch durch hochwertige, von den einschldgigen Marktteilnehmern entwickelte
Informationsdienste. Die in dieser Verordnung festgelegten Anforderungen an die Datentypen sollten nur fiir Daten
gelten, die in digitalem, maschinenlesbarem Format verftigbar sind.

(**) Richtlinie 2009/33/EG des Europiischen Parlaments und des Rates vom 23. April 2009 iiber die Forderung sauberer
Strafenfahrzeuge zur Unterstiitzung einer emissionsarmen Mobilitit (ABL L 120 vom 15.5.2009, S. 5).

(**) Richtlinie 1999/94/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 13. Dezember 1999 iiber die Bereitstellung von Verbraucher-
informationen tiber den Kraftstoffverbrauch und CO,-Emissionen beim Marketing fiir neue Personenkraftwagen (ABlL L 12 vom
18.1.2000, . 16).
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(69)

(70)

(71)

(73)

*)

*

Daten sollten eine grundlegende Rolle fiir das ordnungsgemifle Funktionieren der Lade- und Betankungsinfra-
struktur spielen. Das Format, die Hiufigkeit und die Qualitit, in der diese Daten zur Verfiigung zu stellen und
zuginglich zu machen sind, sind fiir die Gesamtqualitdt einer Infrastruktur fur alternative Kraftstoffe, die den
Bediirfnissen der Nutzer gerecht wird, ausschlaggebend. Dariiber hinaus sollten diese Daten in allen Mitgliedstaaten
in kohédrenter Weise zuginglich sein. Die Mitgliedstaaten sollten die Daten iiber die Infrastruktur fiir alternative
Kraftstoffe tiber ihren nationalen Zugangspunkt im Einklang mit der Delegierten Verordnung (EU) 2022/670 der
Kommission (*) und im Einklang mit den zusitzlichen Spezifikationen, die die in der genannten delegierten
Verordnung festgelegten Spezifikationen ergdnzen, als offene Daten zur Verfiigung stellen. Es sollte auch moglich
sein, diese Daten an einen gemeinsamen europdischen Zugangspunkt zu tibermitteln, den die Kommission
einrichten sollte und der als zentrales Datenportal der Union fiir die von den Betreibern in den nationalen
Zugangspunkten bereitgestellten Daten fungieren sollte. Der gemeinsame européische Zugangspunkt sollte, soweit
moglich, auf den bestehenden Strukturen und Funktionen der Europdischen Beobachtungsstelle fiir alternative
Kraftstoffe (EAFO) in Verbindung mit dem TENtec-Informationssystem aufbauen oder beispielsweise iiber ein
spezielles Webportal zuginglich gemacht werden. Der gemeinsame europdische Zugangspunkt sollte es den
Datennutzern ermoglichen, leicht auf Daten zuzugreifen, Informationen tiber die Preise zu vergleichen und
Informationen iiber die Merkmale der Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe wie Zuginglichkeit, Verfiigbarkeit
oder Stromkapazitit zu erhalten.

Es ist von entscheidender Bedeutung, dass alle Akteure im Bereich der Elektromobilitdt mithilfe digitaler Mittel
problemlos interagieren konnen, um den Endnutzern die beste Dienstleistungsqualitdt zu bieten. Eine solche
Interaktion erfordert Kundenidentifikatoren fiir die Akteure in der Wertschopfungskette. Zu diesem Zweck sollten
die Mitgliedstaaten eine ID-Registrierungs-Organisation (,IDRO*) fiir die Vergabe und Verwaltung von individuellen
Identifizierungscodes (,ID) einrichten, damit zumindest Betreiber von Ladepunkten und Mobilititsdienstleister
identifiziert werden konnen. Jede IDRO sollte Angaben iiber ID-Codes im Bereich der Elektromobilitit erheben, die
in dem jeweiligen Mitgliedstaat bereits verwendet werden, bei Bedarf neue ID-Codes im Bereich der Elektromobilitit
fur Betreiber von Ladepunkten und Mobilititsdienstleister vergeben, wobei die ID-Codes im Bereich der
Elektromobilitdt nach einer unionsweit gemeinsam vereinbarten Logik formatiert sind, sowie den Austausch dieser
Elektromobilititscodes und die Uberpriifung ihrer Einzigkeit iiber eine mogliche kiinftige gemeinsame ID-Registrie-
rungsdatenbank (,IDRR®) ermdglichen. Die Kommission sollte auf der Grundlage der Ergebnisse des IDACS
technische Leitlinien fiir die Einrichtung solcher Organisationen herausgeben.

In europiischen oder internationalen Normen sollten technische Spezifikationen fiir die Interoperabilitit von
Ladepunkten und Zapfstellen festgelegt werden. Die europidischen Normungsorganisationen sollten europdische
Normen im Einklang mit Artikel 10 der Verordnung (EU) Nr. 1025/2012 des Européischen Parlaments und des
Rates (*!) erlassen. Es ist wichtig, dass sich diese Normen gegebenenfalls auf aktuelle internationale Normen oder
laufende internationale Normungsarbeiten stiitzen. Zu diesem Zweck ist es von Bedeutung, dass die europiischen
Normungsverfahren fiir die Lade- und Betankungsinfrastruktur rasch durchgefithrt werden, damit der fir die
Planung, Ausschreibung und den Bau der nach dieser Verordnung erforderlichen Infrastruktur erforderliche
Zeitrahmen eingehalten werden kann. Es ist auch wichtig, die Normungsverfahren fiir eine unionsweit
harmonisierte Ladeinfrastruktur fiir stationires und dynamisches Laden in die Wege zu leiten oder zu beschleunigen.

Fiir den Seeverkehr und die Binnenschifffahrt sind neue Normen erforderlich, um den Markteintritt alternativer
Kraftstoffe in Bezug auf die Stromversorgung und das Bunkern von Wasserstoff, Methanol und Ammoniak zu
erleichtern und zu konsolidieren, sowie Normen fiir den Informationsaustausch zwischen Schiffen und Infrastruktur.

Die Internationale Seeschifffahrtsorganisation (IMO) entwickelt einheitliche und international anerkannte
Sicherheits- und Umweltnormen fiir den Seeverkehr. Unvereinbarkeiten mit internationalen Normen sollten
angesichts der weltweiten Dimension des Seeverkehrs vermieden werden. Daher sollte die Union sicherstellen, dass
die technischen Spezifikationen fiir den Seeverkehr, die gemaf dieser Verordnung erlassen werden, mit den von der
IMO angenommenen internationalen Vorschriften vereinbar sind.

Delegierte Verordnung (EU) 2022/670 der Kommission vom 2. Februar 2022 zur Ergdnzung der Richtlinie 2010/40/EU des

Europdischen Parlaments und des Rates hinsichtlich der Bereitstellung EU-weiter Echtzeit-Verkehrsinformationsdienste (ABL. L 122
vom 25.4.2022,S. 1).

Verordnung (EU) Nr. 1025/2012 des Europdischen 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 Europiischen 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 (ABL. L 316 vom 14.11.2012, S. 12).
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(74)  Bei der Anwendung dieser Verordnung sollte die Kommission die einschligigen Expertengruppen, insbesondere das
Forum fiir nachhaltigen Verkehr (STF) und das Europdische Forum fiir nachhaltige Schifffahrt (ESSF), konsultieren.
Eine solche Expertenkonsultation ist von besonderer Bedeutung, wenn die Kommission beabsichtigt, delegierte
Rechtsakte oder Durchfithrungsrechtsakte im Rahmen dieser Verordnung zu erlassen.

(75) Der Bereich der Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe entwickelt sich rasch weiter. Das Fehlen gemeinsamer
technischer Spezifikationen stellt ein Hindernis fur die Schaffung eines Binnenmarkts fur die Infrastruktur fiir
alternative Kraftstoffe dar. Daher ist es notwendig, technische Spezifikationen fiir Bereiche festzulegen, in denen
gemeinsame technische Spezifikationen notwendig sind, aber noch nicht existieren. Diese technischen
Spezifikationen sollten insbesondere die Kommunikation zwischen dem Elektrofahrzeug und dem Ladepunkt, die
Kommunikation zwischen dem Ladepunkt und dem Software-Managementsystem fiir das Aufladen (Back-End), die
den Roaming-Dienst fiir Elektrofahrzeuge betreffende Kommunikation und die Kommunikation mit dem Stromnetz
umfassen, wobei ein Hochstmafl an Cybersicherheit und Schutz der personenbezogenen Daten der Endkunden
sichergestellt werden muss. Aufferdem miissen ein geeigneter Steuerungsrahmen und die Rollen der verschiedenen
Akteure festgelegt werden, die am Vehicle-to-Grid-Kommunikationssektor beteiligt sind. Dariiber hinaus miissen
neue technologische Entwicklungen wie elektrische Straffensysteme, insbesondere dynamische Stromversorgung
mittels Oberleitung, dynamische bodennahe Stromversorgung iiber Stromschienen und induktive Stromversorgung
durch Spulen auf der Strafe, beriicksichtigt werden. In Bezug auf die Bereitstellung von Daten ist es erforderlich,
dass zusitzliche Datentypen zu den Daten iiber offentlich zugdngliche Ladestationen hinzugefigt werden, z. B.
Daten {iber das Vorhandensein von Einrichtungen, die den Endnutzern zugehorige Dienste anbieten, Daten tiber die
akzeptierten Zahlungsmethoden, Daten iiber die verfiigbaren Sprachen der Infrastruktur und Daten im
Zusammenhang mit der Bereitstellung intelligenter und bidirektionaler Aufladedienste.

(76)  Zur Erginzung dieser Verordnung durch Festlegung weiterer technischer Spezifikationen und zur Anderung dieser
Verordnung durch Hinzufiigung zusitzlicher Datentypen sollte der Kommission die Befugnis iibertragen werden,
gemdfd Artikel 290 des Vertrags iiber die Arbeitsweise der Européischen Union (AEUV) Rechtsakte in Bezug auf
gemeinsame technische Anforderungen an eine gemeinsame Anwendungsprogrammschnittstelle zu erlassen, um
einen automatisierten und einheitlichen Datenaustausch zwischen den Betreibern 6ffentlich zuginglicher
Ladepunkte und Zapfstellen und Datennutzern zu ermdglichen. Es ist von besonderer Bedeutung, dass die
Kommission im Zuge ihrer Vorbereitungsarbeit angemessene Konsultationen, auch auf der Ebene von
Sachverstindigen, durchfithrt, die mit den Grundsitzen in Einklang stehen, die in der Interinstitutionellen
Vereinbarung vom 13. April 2016 iiber bessere Rechtsetzung (*?) niedergelegt wurden. Um insbesondere fiir eine
gleichberechtigte Beteiligung an der Vorbereitung delegierter Rechtsakte zu sorgen, erhalten das Europiische
Parlament und der Rat alle Dokumente zur gleichen Zeit wie die Sachverstindigen der Mitgliedstaaten, und ihre
Sachverstdndigen haben systematisch Zugang zu den Sitzungen der Sachverstindigengruppen der Kommission, die
mit der Vorbereitung der delegierten Rechtsakte befasst sind.

(77)  Zur Gewdhrleistung einheitlicher Bedingungen fir die Durchfithrung der vorliegenden Verordnung sollten der
Kommission Durchfithrungsbefugnisse in Bezug auf die Entwicklung von Kennzeichnungsvorschriften, auf Format,
Haufigkeit und Qualitdt der Daten uber offentlich zugingliche Ladepunkte und Zapfstellen, die im Rahmen der
vorliegenden Verordnung zur Verfiigung zu stellen und zuginglich zu machen sind, und auf das Verfahren, mit dem
diese Verfiigbarkeit und Zuginglichkeit ermoglicht wird, ibertragen werden. Diese Befugnisse sollten im Einklang
mit der Verordnung (EU) Nr. 182/2011 des Europdischen Parlaments und des Rates (*’) ausgeiibt werden.

(78) Der Markt fiir alternative Kraftstoffe und insbesondere fiir emissionsfreie Kraftstoffe befindet sich noch in der
Anfangsphase der Entwicklung und die Technologie entwickelt sich rasch weiter. Diese Entwicklung diirfte sich
wahrscheinlich auf die Nachfrage nach alternativen Kraftstoffen und folglich auf die Infrastruktur fiir alternative
Kraftstoffe bei allen Verkehrstrdgern auswirken. Die Kommission sollte daher bis zum 31. Dezember 2024 einen
Bericht iiber die Technologie- und Marktreife schwerer Nutzfahrzeuge vorlegen. In diesem Bericht sollten die ersten
Hinweise auf die Priferenzen des Marktes sowie die technologische Entwicklung und die Entwicklung der
technischen Spezifikationen beriicksichtigt werden. Spitestens am 31. Dezember 2026 und danach alle funf Jahre
sollte die Kommission die vorliegende Verordnung tiberpriifen.

() ABLL123vom 12.5.2016,S. 1.

(¥) Verordnung (EU) Nr. 182/2011 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 16. Februar 2011 zur Festlegung der allgemeinen
Regeln und Grundsitze, nach denen die Mitgliedstaaten die Wahrnehmung der Durchfiihrungsbefugnisse durch die Kommission
kontrollieren (ABI. L 55 vom 28.2.2011, S. 13).
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(79) Da die vorliegende Verordnung zusitzliche Anpassungs- und Verwaltungskosten nach sich ziehen wird, sollte der
gesamte Regelungsaufwand fiir die unter diese Verordnung fallenden Wirtschaftszweige genau tiberpriift werden.
Vor diesem Hintergrund sollte die Kommission in ihrem Bericht zur Bewertung der Funktionsweise der
vorliegenden Verordnung priifen, inwieweit die Ziele dieser Verordnung erreicht wurden und inwieweit sie sich auf
die Wettbewerbsfahigkeit der betreffenden Wirtschaftszweige ausgewirkt hat. Diese Uberpriifung sollte sich auch
auf die Wechselwirkung dieser Verordnung mit anderen einschldgigen Rechtsakten der Union erstrecken, darunter
auf Aktionen und Mafnahmen, die ergriffen wurden oder ergriffen werden konnten, um den Gesamtkostendruck
auf die betreffenden Wirtschaftszweige zu verringern.

(80) Da das Ziel dieser Verordnung, nidmlich die Sicherstellung des Aufbaus einer ausreichenden Infrastruktur fiir
alternative Kraftstoffe in der Union, insbesondere fiir Straenfahrzeuge, Ziige, Schiffe und stationdre Luftfahrzeuge,
von den Mitgliedstaaten nicht ausreichend verwirklicht werden kann, sondern vielmehr wegen der Notwendigkeit,
eine unionsweite Mobilitit von mit alternativen Kraftstoffen betriebenen Fahrzeugen zu ermdglichen, auf
Unionsebene besser zu verwirklichen ist, kann die Union im Einklang mit dem in Artikel 5 des Vertrags iiber die
Europiische Union verankerten Subsidiaritdtsprinzip titig werden. Entsprechend dem in demselben Artikel
genannten Grundsatz der Verhiltnismifigkeit geht diese Verordnung nicht tiber das fur die Verwirklichung dieser
Ziele erforderliche Maf$ hinaus.

(81) Die Richtlinie 2014/94/EU sollte daher aufgehoben werden. Mit der Delegierten Verordnung (EU) 2019/1745 (*)
und der Delegierten Verordnung (EU) 2021/1444 (¥) der Kommission wurden undatierte technische
Spezifikationen fir bestimmte Arten von Infrastruktur fur alternative Kraftstoffe festgelegt, und diese
Spezifikationen sind nun datiert und in Anhang II der vorliegenden Verordnung aufgefithrt. Daher sollten diese
delegierten Verordnungen ebenfalls aufgehoben werden —

HABEN FOLGENDE VERORDNUNG ERLASSEN:

Artikel 1
Gegenstand

(1) In dieser Verordnung werden verbindliche nationale Ziele festgelegt, die zum Aufbau einer ausreichenden
Infrastruktur fir alternative Kraftstoffe fiir Straffenfahrzeuge, Ziige, Schiffe und stationire Luftfahrzeuge in der Union
fihren. Sie enthilt gemeinsame technische Spezifikationen und Anforderungen fiir die Infrastruktur fir alternative
Kraftstoffe in Bezug auf Nutzerinformationen, die Bereitstellung von Daten und die Bezahlung.

(2)  Die Verordnung legt auch Regeln fiir die von den Mitgliedstaaten zu beschlielenden, in Artikel 14 genannten
nationalen Strategierahmen fest, darunter Regeln fir den Aufbau der Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe in Bereichen,
in denen keine verbindlichen unionsweiten Ziele festgelegt wurden, sowie fiir die Berichterstattung iiber den Aufbau dieser
Infrastruktur.

(3)  Diese Verordnung sieht einen Berichterstattungsmechanismus zur Férderung der Zusammenarbeit vor und stellt eine
solide Fortschrittsverfolgung sicher. Der Berichterstattungsmechanismus folgt einem strukturierten, transparenten und
iterativen Prozess zwischen der Kommission und den Mitgliedstaaten zum Zwecke der Vollendung der nationalen
Strategierahmen unter Beriicksichtigung der bestehenden lokalen und regionalen Strategien fir den Aufbau einer
Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe und ihrer anschliefenden Umsetzung sowie entsprechender Maffnahmen der
Kommission zur Unterstiitzung einer kohédrenten und schnelleren Einfithrung der Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe
in den Mitgliedstaaten.

Artikel 2

Begriffsbestimmungen

Fiir die Zwecke dieser Verordnung gelten folgende Begriffsbestimmungen:

1. ,Zuginglichkeit von Daten“ bezeichnet die Moglichkeit, Daten jederzeit in einem maschinenlesbaren Format
anzufordern und zu erhalten;

(*) Delegierte Verordnung (EU) 20191745 der Kommission vom 13. August 2019 zur Ergdnzung und Anderung der
Richtlinie 2014/94/EU des Europdischen Parlaments und des Rates im Hinblick auf Ladepunkte fiir Kraftfahrzeuge der Klasse L, die
landseitige Stromversorgung fiir Binnenschiffe, die Wasserstoffversorgung fiir den Strafenverkehr und die Erdgasversorgung fiir den
Straflen- und Schiffsverkehr sowie zur Authebung der Delegierten Verordnung (EU) 2018/674 der Kommission (ABL L 268 vom
22.10.2019, S.1).

(*¥) Delegierte Verordnung (EU) 2021/1444 der Kommission vom 17. Juni 2021 zur Ergidnzung der Richtlinie 2014/94/EU des
Europdischen Parlaments und des Rates in Bezug auf Normen fiir Ladepunkte fiir Elektrobusse (ABL L 313 vom 6.9.2021, S. 1).
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2. ,Ad-hoc-Preis“ bezeichnet den Preis, den der Betreiber eines Ladepunkts oder einer Zapfstelle einem Endnutzer fiir das
punktuelle Aufladen oder Betanken in Rechnung stellt;

3. ,entlang des TEN-V-Stralennetzes” bezeichnet

a) Dbei elektrischen Ladestationen, dass sie sich im TEN-V-Straennetz oder innerhalb einer Fahrstrecke von 3 km von
der nichstgelegenen Ausfahrt einer TEN-V-StrafSe befinden, und

b) bei Wasserstofftankstellen, dass sie sich im TEN-V-Stralennetz oder innerhalb einer Fahrstrecke von 10 km von der
nichstgelegenen Ausfahrt einer TEN-V-Strafle befinden;

4. alternative Kraftstoffe” bezeichnet Kraftstoffe oder Energiequellen, die zumindest teilweise als Ersatz fur Erd6l fiir den
Verkehrssektor verwendet werden und die zur Reduzierung der CO,-Emissionen beitragen und die Umweltvertrag-
lichkeit des Verkehrssektors erhohen konnen; dazu gehoren:

a) ,alternative Kraftstoffe fiir emissionsfreie Fahrzeuge, Ziige, Schiffe oder Luftfahrzeuge:
— Strom,
— Wasserstoff,
— Ammoniak,

b) ,erneuerbare Kraftstoffe*:

— Biomasse-Kraftstoffe, einschlielich Biogas, und Biokraftstoffe jeweils im Sinne von Artikel 2 Nummern 27, 28
bzw. 33 der Richtlinie (EU) 2018/2001,

— synthetische und paraffinhaltige Kraftstoffe, einschlieBlich Ammoniak, die aus erneuerbaren Energiequellen
gewonnen werden;

c) ,nicht erneuerbare alternative Kraftstoffe und fossile Brennstoffe fiir den Ubergang*:
— Erdgas — gasformig (komprimiertes Erdgas (CNG)) und fliissig (Fliissigerdgas (LNG)),
— Fliissiggas (LPG),
— synthetische und paraffinhaltige Kraftstoffe, die aus nicht erneuerbaren Energiequellen gewonnen werden;

5., Luftfahrzeugflugsteigposition” bezeichnet eine Position in einem ausgewiesenen Bereich des Vorfelds des Flughafens,
der mit einer Fluggastbriicke ausgestattet ist;

6. ,Luftfahrzeugvorfeldposition* bezeichnet eine Position in einem ausgewiesenen Bereich des Vorfelds des Flughafens,
der nicht mit einer Fluggastbriicke ausgestattet ist;

7. Flughafen des TEN-V-Kernnetzes oder Flughafen des TEN-V-Gesamtnetzes“ bezeichnet einen Flughafen, der in
Anhang II der Verordnung (EU) Nr. 1315/2013 aufgefithrt und eingestuft ist;

8. ,automatische Authentifizierung® bezeichnet die Authentifizierung eines Fahrzeugs an einem Ladepunkt iiber den
Ladestecker oder Telematik;

9. ,Verfugbarkeit von Daten bezeichnet das Vorhandensein von Daten in digitalem, maschinenlesbarem Format;

10. ,batteriebetriebenes Elektrofahrzeug“ bezeichnet ein Elektrofahrzeug, das ohne eine sekundire Antriebsquelle
ausschliefSlich mit dem Elektromotor betrieben wird;

11. ,bidirektionales Laden” bezeichnet einen intelligenten Ladevorgang, bei dem die Richtung des Stromflusses umgekehrt
werden kann, sodass Strom von der Batterie zu dem Ladepunkt flielen kann, an den sie angeschlossen ist;

12. ,Stecker” oder ,Kupplung“ oder ,Anschluss“ bezeichnet die physische Schnittstelle zwischen dem Ladepunkt oder der
Zapfstelle und dem Fahrzeug, tiber die der Kraftstoff oder die elektrische Energie ausgetauscht wird;

13. ,gewerblicher Luftverkehr” bezeichnet gewerblichen Luftverkehr im Sinne von Artikel 3 Nummer 24 der Verordnung
(EU) 20181139 des Europdischen Parlaments und des Rates (*°);

14. ,Containerschiff* bezeichnet ein Schiff, das ausschlielich fiir die Beférderung von Containern in Laderdumen oder an
Deck ausgelegt ist;

(*) Verordnung (EU) 2018/1139 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 4. Juli 2018 zur Festlegung gemeinsamer Vorschriften
fur die Zivilluftfahrt und zur Errichtung einer Agentur der Europiischen Union fiir Flugsicherheit sowie zur Anderung der
Verordnungen (EG) Nr. 2111/2005, (EG) Nr. 1008/2008, (EU) Nr. 996/2010, (EU) Nr. 376/2014 und der Richtlinien 2014/30/EU
und 2014/53/EU des Europdischen Parlaments und des Rates, und zur Authebung der Verordnungen (EG) Nr. 552/2004 und (EG)
Nr. 216/2008 des Europiischen Parlaments und des Rates und der Verordnung (EWG) Nr. 3922/91 des Rates (ABlL. L 212 vom
22.8.2018, S. 1).
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15. ,vertragsbasierte Zahlung® bezeichnet eine Zahlung fiir einen Auflade- oder einen Betankungsdienst, die der Endnutzer
einem Mobilitdtsdienstleister auf der Grundlage eines zwischen diesem Endnutzer und diesem Mobilititsdienstleister
geschlossenen Vertrags leistet;

16. ,Datennutzer* bezeichnet Behorden, Strafenbehorden, Straffenbetreiber, Betreiber von Lade- und Tankstellen,
Forschungseinrichtungen oder Nichtregierungsorganisationen, Mobilititsdienstleister, E-Roaming-Plattformen,
Anbieter digitaler Karten und jede andere Stelle, die Daten zur Bereitstellung von Informationen, zur Schaffung von
Diensten oder zur Durchfithrung von Forschungsarbeiten oder Analysen zur Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe
nutzen mochte;

17. ,digital vernetzter Ladepunkt“ bezeichnet einen Ladepunkt, der Informationen in Echtzeit senden und empfangen
kann, bidirektional mit dem Stromnetz und dem Elektrofahrzeug kommunizieren kann und aus der Ferne iiberwacht
und gesteuert werden kann, einschlieflich zum Starten und Stoppen des Ladevorgangs und zur Messung des
Stromflusses;

18. ,Verteilernetzbetreiber” bezeichnet einen Verteilernetzbetreiber im Sinne von Artikel 2 Nummer 29 der Richtlinie
(EU) 2019/944;

19. ,Handler” bezeichnet Handler im Sinne des Artikels 3 Nummer 43 der Verordnung (EU) 2018/858 des Europdischen
Parlaments und des Rates (¥');

20. ,dynamische Daten“ bezeichnet Daten, die sich hdufig oder regelmifig verdndern;

21. ,elektrisches StraRensystem” bezeichnet eine physische Anlage entlang einer Straf3e fiir die Ubertragung von Strom an
ein Elektrofahrzeug wihrend der Fahrt;

22. Elektrofahrzeug” bezeichnet ein Kraftfahrzeug mit einem Antriebsstrang, der mindestens einen nichtperipheren
elektrischen Motor als Energiewandler mit einem elektrisch aufladbaren Energiespeichersystem, das extern aufgeladen
werden kann, enthilt;

23. ,Stromversorgung stationdrer Luftfahrzeuge” bezeichnet die Stromversorgung von an einer Luftfahrzeugflugsteig-
position oder an einer Luftfahrzeugvorfeldposition abgestellten Luftfahrzeugen iiber eine standardisierte feste oder
mobile Schnittstelle;

24. ,Endnutzer” bezeichnet eine natiirliche oder juristische Person, die einen alternativen Kraftstoff zur unmittelbaren
Verwendung in einem Fahrzeug erwirbt;

25. ,e-Roaming“ bezeichnet die Ubertragung von Daten und Zahlungen zwischen dem Betreiber eines Ladepunkts oder
einer Zapfstelle und einem Mobilititsdienstleister, bei dem ein Endnutzer einen Auflade- oder Betankungsdienst
erwirbt;

26. ,e-Roaming-Plattform” bezeichnet eine Plattform, die Marktteilnehmer, insbesondere Mobilititsdienstleister und die
Betreiber von Ladepunkten oder Zapfstellen, miteinander verbindet, um zwischen ihnen die Erbringung von Diensten,
einschliefSlich e-Roaming, zu ermdglichen;

27. ,europdische Norm“ bezeichnet eine europidische Norm im Sinne des Artikels 2 Nummer 1 Buchstabe b der
Verordnung (EU) Nr. 1025/2012;

28. ,allgemeine Luftfahrt“ bezeichnet die gesamte Zivilluftfahrt mit Ausnahme des Linienflugverkehrs und des
Gelegenheitsverkehrs gegen Entgelt;

(¥) Verordnung (EU) 2018/858 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 30. Mai 2018 iiber die Genehmigung und die
Marktitberwachung von Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeuganhingern sowie von Systemen, Bauteilen und selbststindigen
technischen Einheiten fiir diese Fahrzeuge, zur Anderung der Verordnungen (EG) Nr. 715/2007 und (EG) Nr. 595/2009 und zur
Authebung der Richtlinie 2007/46/EG (ABL. L 151 vom 14.6.2018, S. 1).
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29. ,Bruttoraumzahl® (BRZ) bezeichnet die Bruttoraumzahl im Sinne von Artikel 3 Buchstabe e der Verordnung
(EU) 2015(757 des Europdischen Parlaments und des Rates (*);

30. ,schweres Nutzfahrzeug” bezeichnet ein Kraftfahrzeug der Klasse M, gemidfd Artikel 4 Absatz 1 Buchstabe a Ziffer ii,
ein Kraftfahrzeug der Klasse M; gemif8 Artikel 4 Absatz 1 Buchstabe a Ziffer iii, ein Kraftfahrzeug der Klasse N,
gemafl Artikel 4 Absatz 1 Buchstabe b Ziffer ii oder ein Kraftfahrzeug der Klasse N; gemifl Artikel 4 Absatz 1
Buchstabe b Ziffer iii der Verordnung (EU) 2018/858;

31. ,Schnellladepunkt* bezeichnet einen Ladepunkt mit einer Leistung von mehr als 22 kW fiir die Ubertragung von
Strom an ein Elektrofahrzeug;

32. ,Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeug“ bezeichnet ein Hochgeschwindigkeitsfahrzeug im Sinne von Kapitel X
Regel 1 des internationalen Ubereinkommens zum Schutz des menschlichen Lebens auf See von 1974 (SOLAS 74),
das mehr als zwolf Fahrgéste befordert;

33. ,Personenkraftwagen und leichte Nutzfahrzeuge® bezeichnet Kraftfahrzeuge der Klasse M, gemifs Artikel 4 Absatz 1
Buchstabe a Ziffer i oder Kraftfahrzeuge der Klasse N, geméf Artikel 4 Absatz 1 Buchstabe b Ziffer i der Verordnung
(EU) 2018/858;

34. ,Flissigmethan“ bezeichnet LNG, Fliissighiogas oder synthetisches Fliissigmethan, einschlieSlich Mischungen dieser
Kraftstoffe;

35. ,Hersteller” bezeichnet einen Hersteller im Sinne von Artikel 3 Nummer 40 der Verordnung (EU) 2018/858;

36. ,Mobilititsdienstleister” bezeichnet eine juristische Person, die einem Endnutzer gegen Entgelt Dienstleistungen
erbringt, einschlieflich des Verkaufs von Auflade- oder Betankungsdiensten;

37. ,Normalladepunkt* bezeichnet einen Ladepunkt mit einer Leistung von hochstens 22 kW fiir die Ubertragung von
Strom an ein Elektrofahrzeug;

38. ,nationaler Zugangspunkt“ bezeichnet eine von einem Mitgliedstaat eingerichtete digitale Schnittstelle, die eine zentrale
Anlaufstelle fiir den Zugang zu Daten darstellt;

39. ,Betreiber eines Ladepunkts* bezeichnet die fiir die Verwaltung und den Betrieb eines Ladepunkts zustandige Stelle, die
Endnutzern einen Aufladedienst erbringt, auch im Namen und Auftrag eines Mobilititsdienstleisters;

40. ,Betreiber einer Zapfstelle“ bezeichnet die fiir die Verwaltung und den Betrieb einer Zapfstelle zustindige Stelle, die
Endnutzern einen Betankungsdienst erbringt, auch im Namen und Auftrag eines Mobilititsdienstleisters;

41. ,Fahrgastschiff bezeichnet ein Schiff, das mehr als zwolf Fahrgdste befordert, einschliefSlich Kreuzfahrtschiffe,
Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge und Ro-Ro-Fahrgastschiffe;

42. ,Zahlungsdienst” bezeichnet einen ,Zahlungsdienst” im Sinne von Artikel 4 Nummer 3 der Richtlinie (EU) 2015/2366
des Europdischen Parlaments und des Rates (¥);

43. ,Plug-in-Hybridfahrzeug“ bezeichnet ein Elektrofahrzeug mit einem konventionellen Verbrennungsmotor in
Kombination mit einem elektrischen Antriebssystem, das aus einer externen Stromquelle aufgeladen werden kann;

44. ,Ladeleistung” bezeichnet die in kW ausgedriickte theoretische maximale Leistung, die ein Ladepunkt, eine Ladestation
oder ein Ladestandort oder eine landseitige Stromversorgungsanlage an Fahrzeuge oder Schiffe, die mit diesem
Ladepunkt, dieser Ladestation, diesem Ladestandort oder dieser Anlage verbunden sind, abgeben kann;

45. ,offentlich zugingliche Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe* bezeichnet eine Infrastruktur fir alternative Kraftstoffe,
die sich an einem Standort oder in Raumlichkeiten befindet, die der Allgemeinheit zuganglich sind, unabhingig davon,
ob sich die Infrastruktur fur alternative Kraftstoffe auf 6ffentlichem oder privatem Grund befindet, ob der Zugang zu
dem Standort oder den Riumlichkeiten Beschrinkungen oder Bedingungen unterliegt und ungeachtet der fur die
Nutzung der Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe geltenden Bedingungen;

46. ,Quick-Response-Code“ (QR-Code) bezeichnet eine ISO/IEC-18004:2015-konforme Kodierung und Visualisierung
von Daten;

(*) Verordnung (EU) 2015757 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 29. April 2015 iiber die Uberwachung von
Kohlendioxidemissionen aus dem Seeverkehr, die Berichterstattung dariiber und die Priifung dieser Emissionen und zur Anderung der
Richtlinie 2009/16/EG (ABL. L 123 vom 19.5.2015, S. 55).

(*) Richtlinie (EU) 2015/2366 des Europiischen Parlaments und des Rates vom 25. November 2015 iiber Zahlungsdienste im
Binnenmarkt, zur Anderung der Richtlinien 2002/65/EG, 2009/110/EG und 2013/36/EU und der Verordnung (EU) Nr. 10932010
sowie zur Aufhebung der Richtlinie 2007/64/EG (ABL L 337 vom 23.12.2015, S. 35).
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47. ,punktuelles Aufladen” bezeichnet einen Aufladedienst, der von einem Endnutzer erworben wird, ohne dass dieser
Endnutzer sich registrieren, eine schriftliche Vereinbarung schliefen oder eine Geschiftsbeziehung mit dem Betreiber
des Ladepunkts eingehen muss, die iiber den bloen Erwerb des Aufladedienstes hinausgeht;

48. ,Ladepunkt” bezeichnet eine feste oder mobile, netzgebundene oder netzunabhingige Schnittstelle fiir die Ubertragung
von Strom auf ein Elektrofahrzeug, die zwar einen oder mehrere Anschliisse fiir unterschiedliche Arten von
Anschliissen haben kann, an der aber zur selben Zeit nur ein Elektrofahrzeug aufgeladen werden kann, mit Ausnahme
von Vorrichtungen mit einer Ladeleistung von hochstens 3,7 kW, deren Hauptzweck nicht das Aufladen von
Elektrofahrzeugen ist;

49. ,Ladepunkt, Ladestation oder Ladestandort fiir Personenkraftwagen und leichte Nutzfahrzeuge* bezeichnet einen
Ladepunkt, eine Ladestation oder einen Ladestandort, der/die aufgrund der spezifischen Auslegung der Stecker/An-
schliisse oder der Gestaltung des an den Ladepunkt, die Ladestation oder den Ladestandort angrenzenden Parkplatzes,
oder beidem, fur das Aufladen von Personenkraftwagen und leichten Nutzfahrzeugen bestimmt ist;

50. ,Ladepunkt, Ladestation oder Ladestandort fiir schwere Nutzfahrzeuge“ bezeichnet einen Ladepunkt, eine Ladestation
oder einen Ladestandort, der/die fiir das Aufladen schwerer Nutzfahrzeuge bestimmt ist, entweder bedingt durch die
spezifische Auslegung der Stecker/Anschliisse oder die Gestaltung des an den Ladepunkt, die Ladestation oder den
Ladestandort angrenzenden Parkplatzes, oder beides;

51. ,Ladestandort“ bezeichnet eine oder mehrere Ladestationen an einem bestimmten Standort;

52. ,Ladestation“ bezeichnet eine physische Anlage an einem bestimmten Standort, die aus einem oder mehreren
Ladepunkten besteht;

53. ,Aufladedienst” bezeichnet den Verkauf oder die Bereitstellung von Strom, einschlieflich damit zusammenhingender
Dienstleistungen, iiber einen 6ffentlich zuginglichen Ladepunkt;

54. ,Ladevorgang“ bezeichnet den gesamten Vorgang einer Fahrzeugaufladung an einem offentlich zuginglichen
Ladepunkt ab dem Zeitpunkt der Verbindung des Fahrzeugs bis zur Trennung der Verbindung;

55. ,punktuelles Betanken“ bezeichnet einen Betankungsdienst, der von einem Endnutzer erworben wird, ohne dass dieser
Endnutzer sich registrieren, eine schriftliche Vereinbarung schlieen oder eine Geschiftsbeziehung mit dem Betreiber
der Zapfstelle eingehen muss, die iiber den blofen Erwerb des Betankungsdienstes hinausgeht;

56. ,Zapfstelle” bezeichnet eine Betankungseinrichtung fiir die Abgabe fliissiger oder gasformiger Kraftstoffe iiber eine
ortsfeste oder mobile Anlage, an der zur selben Zeit nur ein Fahrzeug, ein Zug, ein Schiff oder ein Luftfahrzeug
betankt werden kann;

57. ,Betankungsdienst“ bezeichnet den Verkauf oder die Abgabe fliissiger oder gasformiger Kraftstoffe iiber eine 6ffentlich
zugdngliche Zapfstelle;

58. ,Betankungsvorgang“ bezeichnet den gesamten Vorgang einer Fahrzeugbetankung an einer 6ffentlich zuganglichen
Zapfstelle ab dem Zeitpunkt der Verbindung des Fahrzeugs bis zur Trennung der Verbindung;

59. ,Tankstelle“ bezeichnet eine einzige physische Anlage an einem bestimmten Standort, die aus einer oder mehreren
Zapfstellen besteht;

60. ,Regulierungsbehorde” bezeichnet die nach Mafigabe von Artikel 57 Absatz 1 der Richtlinie (EU) 2019/944 von jedem
Mitgliedstaat benannte Regulierungsbehorde;

61. ,Energie aus erneuerbaren Quellen” bezeichnet ,Energie aus erneuerbaren Energiequellen” im Sinne von Artikel 2
Absatz 2 Nummer 1 der Richtlinie (EU) 2018/2001;

62. ,Ro-Ro-Fahrgastschiff* bezeichnet ein Schiff, das so gestaltet ist, dass Straen- oder Eisenbahnfahrzeuge unmittelbar an
und von Bord fahren konnen, und das mehr als zwolf Fahrgiste befordert;
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63. ,sichere und gesicherte Parkfliche” bezeichnet eine fiir Fahrer im Giiter- oder Personenverkehr zugingliche Parkfldche,
die gemif der Delegierten Verordnung (EU) 2022/1012 der Kommission (*) zertifiziert wurde;

64. landseitige Stromversorgung* bezeichnet die mittels einer ortsfesten oder mobilen Standardschnittstelle von Land aus
erbrachte Stromversorgung von Seeschiffen oder Binnenschiffen, die am Kai festgemacht sind;

65. ,intelligentes Laden” bezeichnet einen Ladevorgang, bei dem die Stirke des an die Batterie abgegebenen Stroms anhand
elektronisch tibermittelter Echtzeit-Informationen angepasst wird;

66. ,statische Daten” bezeichnet Daten, die sich nicht hiufig oder regelmafig verdndern;
67. ,TEN-V-Gesamtnetz* bezeichnet ein Gesamtnetz im Sinne von Artikel 9 der Verordnung (EU) Nr. 1315/2013;
68. ,TEN-V-Kernnetz“ bezeichnet ein Kernnetz im Sinne von Artikel 38 der Verordnung (EU) Nr. 1315/2013;

69. ,Binnenhafen des TEN-V-Kernnetzes oder Binnenhafen des TEN-V-Gesamtnetzes“ bezeichnet einen Binnenhafen des
TEN-V-Kernnetzes oder des TEN-V-Gesamtnetzes, der in Anhang II der Verordnung (EU) Nr. 1315/2013 aufgefiihrt
und eingestuft ist;

70. ,Sechafen des TEN-V-Kernnetzes oder Seehafen des TEN-V-Gesamtnetzes“ bezeichnet einen Seehafen des TEN-V-
Kernnetzes oder des TEN-V-Gesamtnetzes, der in Anhang Il der Verordnung (EU) Nr. 1315/2013 aufgefithrt und
eingestuft ist;

71. ,Ubertragungsnetzbetreiber” bezeichnet einen Ubertragungsnetzbetreiber im Sinne von Artikel 2 Nummer 35 der
Richtlinie (EU) 2019/944;

72. ,stadtischer Knoten“ bezeichnet einen stidtischen Knoten im Sinne von Artikel 3 Buchstabe p der Verordnung (EU)
Nr. 1315/2013.

Artikel 3

Ziele fiir die Stromladeinfrastruktur fiir Personenkraftwagen und leichte Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb

(1)  Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass in ihrem Hoheitsgebiet offentlich zugingliche Ladestationen fiir
Personenkraftwagen und leichte Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb in einem Umfang errichtet werden, der der Verbreitung
von Personenkraftwagen und leichten Nutzfahrzeugen mit Elektroantrieb entspricht, und dass sie eine ausreichende
Ladeleistung fuir solche Fahrzeuge bieten.

Zu diesem Zweck stellen die Mitgliedstaaten sicher, dass am Ende jedes Jahres ab 2024 kumulativ die folgenden Zielwerte
fur die Ladeleistung erreicht werden:

a) fiir jeden batteriebetriebenen Personenkraftwagen und jedes batteriebetriebene leichte Nutzfahrzeug mit Elektroantrieb,
der bzw. das in ihrem Hoheitsgebiet zugelassen ist, wird eine Gesamtladeleistung von mindestens 1,3 kW tiber offentlich
zugangliche Ladestationen bereitgestellt, und

b) fir jeden Plug-in-Hybrid-Personenkraftwagen und jedes leichte Plug-in-Hybrid-Nutzfahrzeug, der bzw. das in ihrem
Hoheitsgebiet zugelassen ist, wird eine Gesamtladeleistung von mindestens 0,80 kW iiber offentlich zugingliche
Ladestationen bereitgestellt.

(2)  Erreicht der Anteil der batteriebetriebenen Personenkraftwagen und leichten Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb an
der gesamten Flotte der im Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats zugelassenen Personenkraftwagen und leichten
Nutzfahrzeuge mindestens 15 % und weist der Mitgliedstaat nach, dass die Umsetzung der Anforderungen gemafd Absatz 1
Unterabsatz 2 nachteilige Auswirkungen in diesem Mitgliedstaat hat, da sie private Investitionen abschreckt, und nicht mehr
gerechtfertigt ist, so kann dieser Mitgliedstaat bei der Kommission unter Angabe von Griinden eine Genehmigung der
Anwendung niedrigerer Anforderungen in Bezug auf die Gesamtladeleistung oder der Einstellung der Anwendung dieser
Anforderungen beantragen.

(3)  Die Kommission erldsst innerhalb von sechs Monaten nach Eingang eines nach Absatz 2 unter Angabe von Griinden
gestellten Antrags eine im jeweiligen Einzelfall gerechtfertigte Entscheidung.

(**) Delegierte Verordnung (EU) 2022/1012 der Kommission vom 7. April 2022 zur Erganzung der Verordnung (EG) Nr. 561/2006 des
Europdischen Parlaments und des Rates hinsichtlich der Festlegung von Normen fiir das Dienstleistungsniveau und das
Sicherheitsniveau von sicheren und gesicherten Parkflichen sowie der Verfahren fiir deren Zertifizierung (ABL. L 170 vom 28.6.2022,
5. 27).
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(4)  Die Mitgliedstaaten sorgen dafiir, dass im Straffennetz in ihrem Hoheitsgebiet eine Mindestabdeckung mit 6ffentlich
zugdnglichen Ladepunkten fiir Personenkraftwagen und leichte Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb sichergestellt ist.

Zu diesem Zweck stellen die Mitgliedstaaten sicher, dass

a) im TEN-V-Kernstraffennetz in jeder Fahrtrichtung o6ffentlich zugingliche Ladestandorte fiir Personenkraftwagen und
leichte Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb errichtet werden, die nicht mehr als 60 km voneinander entfernt sind und die
folgenden Anforderungen erfiillen:

i) bis zum 31. Dezember 2025 bietet jeder Ladestandort eine Ladeleistung von mindestens 400 kW und verfiigt iiber
mindestens einen Ladepunkt mit einer individuellen Ladeleistung von mindestens 150 kW;

ii) bis zum 31. Dezember 2027 bietet jeder Ladestandort eine Ladeleistung von mindestens 600 kW und verfuigt iiber
mindestens zwei Ladepunkte mit einer individuellen Ladeleistung von mindestens 150 kW;

b) im TEN-V-Gesamtstrafiennetz in jeder Fahrtrichtung 6ffentlich zugingliche Ladestandorte fiir Personenkraftwagen und
leichte Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb errichtet werden, die nicht mehr als 60 km voneinander entfernt sind und die
folgenden Anforderungen erfiillen:

i) bis zum 31. Dezember 2027 bietet jeder Ladestandort auf mindestens 50 % der Linge des TEN-V-Gesamtstra-
Rennetzes eine Ladeleistung von mindestens 300 kW und verfiigt @iber mindestens einen Ladepunkt mit einer
individuellen Ladeleistung von mindestens 150 kW;

ii) bis zum 31. Dezember 2030 bietet jeder Ladestandort eine Ladeleistung von mindestens 300 kW und verfugt iiber
mindestens einen Ladepunkt mit einer individuellen Ladeleistung von mindestens 150 kW;

iii) bis zum 31. Dezember 2035 bietet jeder Ladestandort eine Ladeleistung von mindestens 600 kW bieten und verfiigt
tiber mindestens zwei Ladepunkte mit einer individuellen Ladeleistung von mindestens 150 kW.

(5)  Die Berechnung des Prozentsatzes der Linge des TEN-V-Gesamtstraennetzes gemifs Absatz 4 Buchstaben b Ziffer i
erfolgt auf der Grundlage folgender Elemente:

a) Fir die Berechnung des Nenners: die gesamte Liange des TEN-V-Gesamtstraennetzes innerhalb des Hoheitsgebiets des
Mitgliedstaats;

b) fiir die Berechnung des Zihlers: die kumulierte Linge der Abschnitte des TEN-V-GesamtstrafSennetzes zwischen zwei
offentlich zuginglichen Ladestandorten fiir Personenkraftwagen und leichte Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb, die die
Anforderungen von Absatz 4 Buchstabe b Ziffer i erfillen, mit Ausnahme von Abschnitten des TEN-V-Gesamtstra-
Bennetzes zwischen zwei dieser Ladestandorte, die mehr als 60 km voneinander entfernt sind.

(6)  Entlang der Straffen des TEN-V-Straennetzes kann fiir beide Fahrtrichtungen ein einziger 6ffentlich zuginglicher
Ladestandort fuir Personenkraftwagen und leichte Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb errichtet werden, sofern

a) der Ladestandort von beiden Fahrtrichtungen aus leicht zugénglich ist;
b) der Ladestandort angemessen ausgeschildert ist;

c¢) die in Absatz 4 festgelegten Anforderungen in Bezug auf die maximale Entfernung zwischen Ladestandorten, die
Gesamtladeleistung des Ladestandorts, die Anzahl der Ladepunkte und die Ladeleistung einzelner Ladepunkte, die fur
eine einzelne Fahrtrichtung gelten, fiir beide Fahrtrichtungen erfiillt sind.

(7)  Abweichend von Absatz 4 des vorliegenden Artikels konnen die Mitgliedstaaten auf Straflen des TEN-V-Netzes mit
einem durchschnittlichen Gesamttagesverkehr im Jahr von weniger als 8 500 Personenkraftwagen und leichten
Nutzfahrzeugen und in dem Fall, dass sich der Aufbau einer Infrastruktur unter soziookonomischen Kosten-Nutzen-
Aspekten nicht rechtfertigen lasst, vorsehen, dass ein offentlich zugédnglicher Ladestandort fiir Personenkraftwagen und
leichte Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb beide Fahrtrichtungen bedient, sofern die Anforderungen gemifl Absatz 4 des
vorliegenden Artikels in Bezug auf die maximale Entfernung zwischen Ladestandorten, die Gesamtladeleistung des
Ladestandorts, die Anzahl der Ladepunkte und die Ladeleistung einzelner Ladepunkte, die fiir eine einzelne Fahrtrichtung
gelten, erfiillt sind und der Ladestandort von beiden Fahrtrichtungen aus leicht zuginglich und angemessen ausgeschildert
ist. Die Mitgliedstaaten teilen der Kommission alle Fille mit, in denen sie von der in diesem Absatz genannten
Ausnahmeregelung Gebrauch gemacht haben. Die Mitgliedstaaten tiberpriifen diese Fille alle zwei Jahre im Rahmen der
nationalen Fortschrittsberichte gemaf§ Artikel 15.
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(8)  Abweichend von Absatz 4 des vorliegenden Artikels konnen die Mitgliedstaaten auf Straffen des TEN-V-Netzes mit
einem durchschnittlichen Gesamttagesverkehr im Jahr von weniger als 8 500 Personenkraftwagen und leichten
Nutzfahrzeugen und in dem Fall, dass sich der Aufbau einer Infrastruktur unter soziookonomischen Kosten-Nutzen-
Aspekten nicht rechtfertigen ldsst, die Gesamtladeleistung eines offentlich zuginglichen Ladestandorts fiir
Personenkraftwagen und leichte Nutzfahrzeuge, der gemifl Absatz 4 des vorliegenden Artikels erforderlich ist, um bis zu
50 % verringern, sofern dieser Ladestandort nur eine Fahrtrichtung bedient und die anderen Anforderungen gemif§
Absatz 4 des vorliegenden Artikels in Bezug auf die maximale Entfernung zwischen Ladestandorten, die Anzahl der
Ladepunkte und die Ladeleistung einzelner Ladepunkte erfiillt sind. Die Mitgliedstaaten teilen der Kommission alle Fille
mit, in denen sie von der in diesem Absatz genannten Ausnahmeregelung Gebrauch gemacht haben. Die Mitgliedstaaten
tiberpriifen diese Falle alle zwei Jahre im Rahmen der nationalen Fortschrittsberichte gemaf8 Artikel 15.

(9)  Abweichend von der Anforderung in Bezug auf die maximale Entfernung von 60 km zwischen den offentlich
zuganglichen Ladestandorten fur Personenkraftwagen und leichte Nutzfahrzeuge gemif8 Absatz 4 Buchstaben a und b des
vorliegenden Artikels konnen die Mitgliedstaaten fiir solche Ladestandorte entlang der Strafen des TEN-V-Netzes mit
einem durchschnittlichen Gesamttagesverkehr im Jahr von weniger als 3 000 Personenkraftwagen und leichten
Nutzfahrzeugen eine grofiere Entfernung von bis zu 100 km zulassen, sofern die Entfernung zwischen den Ladestandorten
angemessen ausgeschildert ist. Die Mitgliedstaaten teilen der Kommission alle Fille mit, in denen sie von der in diesem
Absatz genannten Ausnahmeregelung Gebrauch gemacht haben. Die Mitgliedstaaten iiberpriifen diese Fille alle zwei Jahre
im Rahmen der nationalen Fortschrittsberichte gemaf8 Artikel 15.

(10)  Hat ein Mitgliedstaat der Kommission einen Fall gemeldet, in dem er von einer Ausnahmeregelung gemif$ Absatz 7
Gebrauch gemacht hat, so gelten die Anforderungen gemifl Absatz 4 Buchstaben a und b in Bezug auf die maximale
Entfernung zwischen Ladestandorten als erfiillt.

(11)  Benachbarte Mitgliedstaaten stellen sicher, dass auf den grenziiberschreitenden Abschnitten des TEN-V-
Kernstralennetzes und des TEN-V-Gesamtstraffennetzes die in Absatz 4 Buchstaben a und b genannten Hochstent-
fernungen nicht iiberschritten werden.

Artikel 4

Ziele fiir die Stromladeinfrastruktur fiir schwere Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb

(1)  Die Mitgliedstaaten sorgen dafiir, dass in ihrem Hoheitsgebiet eine Mindestabdeckung mit 6ffentlich zugédnglichen
Ladepunkten fiir schwere Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb sichergestellt ist.

Zu diesem Zweck stellen die Mitgliedstaaten sicher, dass

a) bis zum 31. Dezember 2025 entlang mindestens 15 % der Linge des TEN-V-Straflennetzes offentlich zugingliche
Ladestandorte fiir schwere Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb in jeder Fahrtrichtung errichtet werden und dass jeder
Ladestandort eine Ladeleistung von mindestens 1400 kW bietet und iiber mindestens einen Ladepunkt mit einer
individuellen Ladeleistung von mindestens 350 kW verfiigt;

b) bis zum 31. Dezember 2027 entlang mindestens 50 % der Linge des TEN-V-Strafiennetzes o6ffentlich zugingliche
Ladestandorte fiirr schwere Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb in jeder Fahrtrichtung errichtet werden und dass jeder
Ladestandort

i) entlang des TEN-V-KernstrafSennetzes eine Ladeleistung von mindestens 2 800 kW bietet und iiber mindestens zwei
Ladepunkte mit einer individuellen Ladeleistung von mindestens 350 kW verfiigt;

ii) entlang des TEN-V-GesamtstrafSennetzes eine Ladeleistung von mindestens 1 400 kW bietet und iiber mindestens
einen Ladepunkt mit einer individuellen Ladeleistung von mindestens 350 kW verfiigt;

¢) bis zum 31. Dezember 2030 entlang des TEN-V-Kernstraflennetzes offentlich zugangliche Ladestandorte fiir schwere
Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb in jeder Fahrtrichtung in einer Entfernung von hochstens 60 km voneinander
errichtet werden und dass jeder Ladestandort eine Ladeleistung von mindestens 3 600 kW bietet und iiber mindestens
zwei Ladepunkte mit einer individuellen Ladeleistung von mindestens 350 kW verfiigt;
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d) bis zum 31. Dezember 2030 entlang des TEN-V-Gesamtstrafennetzes offentlich zugingliche Ladestandorte fiir schwere
Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb in jeder Fahrtrichtung in einer Entfernung von hochstens 100 km voneinander
errichtet werden und dass jeder Ladestandort eine Ladeleistung von mindestens 1 500 kW bietet und iiber mindestens
einen Ladepunkt mit einer individuellen Ladeleistung von mindestens 350 kW verfiigt;

e) bis zum 31. Dezember 2027 auf jedem sicheren und gesicherten Parkplatz mindestens zwei 6ffentlich zugingliche
Ladestationen fiir schwere Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb mit einer individuellen Ladeleistung von mindestens
100 kW eingesetzt werden;

f) bis zum 31. Dezember 2030 auf jedem sicheren und gesicherten Parkplatz mindestens vier offentlich zugingliche
Ladestationen fiir schwere Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb mit einer individuellen Ladeleistung von mindestens
100 kW eingesetzt werden;

g) bis zum 31. Dezember 2025 an jedem stddtischen Knoten offentlich zugingliche Ladepunkte fiir schwere
Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb mit einer Gesamtladeleistung von mindestens 900 kW, die von Ladestationen mit
einer individuellen Ladeleistung von mindestens 150 kW abgegeben wird, errichtet werden;

h) bis zum 31. Dezember 2030 an jedem stddtischen Knoten offentlich zugingliche Ladepunkte fiir schwere
Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb mit einer Gesamtladeleistung von mindestens 1 800 kW, die von Ladestationen mit
einer individuellen Ladeleistung von mindestens 150 kW abgegeben wird, errichtet werden.

(2)  Die Berechnung des Prozentsatzes des TEN-V-Stralennetzes gemifl Absatz 1 Buchstaben a und b erfolgt auf der
Grundlage folgender Elemente:

a) Fir die Berechnung des Nenners: die gesamte Linge des TEN-V-Straffennetzes innerhalb des Hoheitsgebiets des
Mitgliedstaats;

b) fur die Berechnung des Zahlers: die kumulierte Linge der Abschnitte des TEN-V-Straflennetzes zwischen zwei offentlich
zuginglichen Ladestandorten fiir schwere Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb, die die Anforderungen von Absatz 1
Buchstabe a bzw. b erfiillen, mit Ausnahme von Abschnitten des TEN-V-Straflennetzes zwischen zwei dieser
Ladestandorte, die mehr als 120 km voneinander entfernt sind.

(3)  Entlang der Stralen des TEN-V-StrafSennetzes kann fiir beide Fahrtrichtungen ein einziger offentlich zuginglicher
Ladestandort fiir schwere Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb errichtet werden, sofern

a) der Ladestandort von beiden Fahrtrichtungen aus leicht zuginglich ist;
b) der Ladestandort angemessen ausgeschildert ist;

) die in Absatz 1 festgelegten Anforderungen in Bezug auf die maximale Entfernung zwischen Ladestandorten, die
Gesamtladeleistung des Ladestandorts, die Anzahl der Ladepunkte und die Ladeleistung einzelner Ladepunkte, die fiir
eine einzelne Fahrtrichtung gelten, fiir beide Fahrtrichtungen erfiillt sind.

(4)  Abweichend von Absatz 1 des vorliegenden Artikels konnen die Mitgliedstaaten auf Straffen des TEN-V-Netzes mit
einem durchschnittlichen Gesamttagesverkehr im Jahr von weniger als 2 000 schweren Nutzfahrzeugen und in dem Fall,
dass sich der Aufbau einer Infrastruktur unter soziookonomischen Kosten-Nutzen-Aspekten nicht rechtfertigen ldsst,
vorsehen, dass ein offentlich zuginglicher Ladestandort fiir schwere Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb beide
Fahrtrichtungen bedient, sofern die Anforderungen gemifl Absatz 1 des vorliegenden Artikels in Bezug auf die maximale
Entfernung zwischen Ladestandorten, die Gesamtladeleistung des Ladestandorts, die Anzahl der Ladepunkte und die
Ladeleistung einzelner Ladepunkte, die fiir eine einzelne Fahrtrichtung gelten, erfillt sind und der Ladestandort von beiden
Fahrtrichtungen aus leicht zuginglich und angemessen ausgeschildert ist. Die Mitgliedstaaten teilen der Kommission alle
Fille mit, in denen sie von der in diesem Absatz genannten Ausnahmeregelung Gebrauch gemacht haben. Die
Mitgliedstaaten iiberpriifen diese Fille alle zwei Jahre im Rahmen der nationalen Fortschrittsberichte gemafs Artikel 15.

(5)  Abweichend von Absatz 1 des vorliegenden Artikels konnen die Mitgliedstaaten auf Straen des TEN-V-Netzes mit
einem durchschnittlichen Gesamttagesverkehr im Jahr von weniger als 2 000 schweren Nutzfahrzeugen und in dem Fall,
dass sich der Aufbau einer Infrastruktur unter soziodokonomischen Kosten-Nutzen-Aspekten nicht rechtfertigen lasst, die
Gesamtladeleistung eines offentlich zuginglichen Ladestandorts fiir schwere Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb, der gemaf
Absatz 1 des vorliegenden Artikels erforderlich ist, um bis zu 50 % verringern, sofern dieser Ladestandort nur eine
Fahrtrichtung bedient und die anderen Anforderungen gemif Absatz 1 des vorliegenden Artikels in Bezug auf die
maximale Entfernung zwischen Ladestandorten, die Anzahl der Ladepunkte und die Ladeleistung einzelner Ladepunkte



L 234/24 Amtsblatt der Europiischen Union 22.9.2023

erfilllt sind. Die Mitgliedstaaten teilen der Kommission alle Falle mit, in denen sie von der in diesem Absatz genannten
Ausnahmeregelung Gebrauch gemacht haben. Die Mitgliedstaaten tiberpriifen diese Fille alle zwei Jahre im Rahmen der
nationalen Fortschrittsberichte gemaf§ Artikel 15.

(6)  Abweichend von der Anforderung in Bezug auf die maximale Entfernung von 60 km zwischen den offentlich
zuginglichen Ladestandorten fiir schwere Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb gemifd Absatz 1 Buchstabe ¢ des vorliegenden
Artikels konnen die Mitgliedstaaten fiir solche Ladestandorte entlang der Strafen des TEN-V-Kernnetzes mit einem
durchschnittlichen Gesamttagesverkehr im Jahr von weniger als 800 schweren Nutzfahrzeugen eine grofere Entfernung
von bis zu 100 km zulassen, sofern die Entfernung zwischen den Ladestandorten angemessen ausgeschildert ist. Die
Mitgliedstaaten teilen der Kommission alle Fille mit, in denen sie von der in diesem Absatz genannten Ausnahmere-
gelungen Gebrauch gemacht haben. Die Mitgliedstaaten iiberpriifen diese Falle alle zwei Jahre im Rahmen der nationalen
Fortschrittsberichte gemaf Artikel 15.

(7)  Hat ein Mitgliedstaat der Kommission einen Fall gemeldet, in dem er von einer Ausnahmeregelung gemafl Absatz 6
Gebrauch gemacht hat, so gelten die Anforderungen gemaf8 Absatz 1 Buchstabe c in Bezug auf die maximale Entfernung
zwischen Ladestandorten als erfiillt.

(8)  Abweichend von den Anforderungen in Absatz 1 Buchstaben a, b, ¢ und d in Bezug auf die Gesamtladeleistung
offentlich zugénglicher Ladestandorte fiir schwere Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb und von der Anforderung in Absatz 1
Buchstabe c in Bezug auf die maximale Entfernung zwischen diesen Ladestandorten kann Zypern bei der Kommission unter
Angabe von Griinden eine Genehmigung auf Anwendung niedrigerer Anforderungen in Bezug auf die Gesamtladeleistung
offentlich zuganglicher Ladestandorte fur schwere Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb oder auf Anwendung einer ldngeren
Hochstentfernung von bis zu 100 km zwischen diesen Ladestandorten oder beides beantragen, sofern ein solcher Antrag,
wenn er genehmigt wird, den Verkehr von schweren Nutzfahrzeugen mit Elektroantrieb in diesem Mitgliedstaat nicht
behindern wiirde.

Die Kommission erldsst innerhalb von sechs Monaten nach Eingang eines nach Unterabsatz 1 unter Angabe von Griinden
gestellten Antrags eine im jeweiligen Einzelfall gerechtfertigte Entscheidung. Jede Genehmigung, die Zypern aufgrund eines
solchen Beschlusses erteilt wird, hat eine Giiltigkeitsdauer von hochstens vier Jahren. Mochte Zypern die Geltungsdauer der
Genehmigung verlingern, so kann es vor Ablauf der Genehmigung bei der Kommission einen weiteren begriindeten Antrag
stellen.

(9)  Bis zum 31. Dezember 2030 stellen benachbarte Mitgliedstaaten sicher, dass auf den grenziiberschreitenden
Abschnitten des TEN-V-Kernstrafennetzes und TEN-V-Gesamtstraennetzes die in Absatz 1 Buchstaben ¢ und d
genannten Hochstentfernungen zwischen Ladestandorten nicht tiberschritten werden. Vor diesem Zeitpunkt gilt den
grenziiberschreitenden Abschnitten besondere Aufmerksamkeit, und benachbarte Mitgliedstaaten unternehmen, sobald sie
die Ladeinfrastruktur entlang der grenziiberschreitenden Abschnitte des TEN-V-Straflennetzes errichten, alles in ihrer Macht
Stehende, um diese Hochstentfernungen einzuhalten.

Artikel 5

Ladeinfrastruktur

(1)  Die Betreiber von Ladepunkten bieten an den von ihnen betriebenen offentlich zuginglichen Ladepunkten
Endnutzern die Moglichkeit, ihr Elektrofahrzeug punktuell aufzuladen.

An offentlich zuginglichen Ladepunkten, die ab dem 13. April 2024 errichtet werden, muss punktuelles Aufladen unter
Verwendung eines in der Union weitverbreiteten Zahlungsinstruments maoglich sein. Zu diesem Zweck akzeptieren die
Betreiber von Ladepunkten an diesen Punkten elektronische Zahlungen tiber Endgerdte und Einrichtungen, die fur
Zahlungsdienste genutzt werden, darunter mindestens eines der folgenden Gerite:

a) Zahlungskartenleser,
b) Gerite mit einer Kontaktlosfunktion, mit der zumindest Zahlungskarten gelesen werden konnen;
¢) fiir offentlich zugingliche Ladepunkte mit einer Ladeleistung von weniger als 50 kW Gerite, die eine Internetverbindung

nutzen und einen sicheren Zahlungsvorgang ermoglichen, etwa solche, die einen spezifischen Quick-Response-Code
erzeugen.
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Ab dem 1. Januar 2027 stellen die Betreiber von Ladepunkten sicher, dass alle von ihnen betriebenen offentlich
zugdnglichen Ladepunkte mit einer Ladeleistung von 50 kW oder mehr, die entlang des TEN-V-Stralennetzes oder auf
einem sicheren und gesicherten Parkplatz errichtet werden, einschlieSlich Ladepunkten, die vor dem 13. April 2024
errichtet werden, den Anforderungen in den Buchstaben a oder b entsprechen.

Ein Zahlungsendgerit oder eine Zahlungseinrichtung gemifs Unterabsatz 2 kann eine Reihe von o6ffentlich zuginglichen
Ladepunkten innerhalb eines Ladestandorts bedienen.

Die Anforderungen dieses Absatzes gelten nicht fiir 6ffentlich zugingliche Ladepunkte, an denen keine Zahlung fiir den
Aufladedienst verlangt wird.

(2)  Wenn die Betreiber von Ladepunkten an einem von ihnen betriecbenen offentlich zuginglichen Ladepunkt eine
automatische Authentifizierung anbieten, so stellen sie sicher, dass die Endnutzer stets das Recht haben, die automatische
Authentifizierung nicht zu nutzen, und ihr Fahrzeug stattdessen entweder gemifl Absatz 1 punktuell aufzuladen oder eine
andere an diesem Ladepunkt angebotene vertragsbasierte Zahlungslosung zu nutzen. Die Betreiber von Ladepunkten zeigen
den Endnutzern diese Option deutlich an und bieten sie ihnen auf geeignete Weise an jedem offentlich zuganglichen
Ladepunkt, den sie betreiben und an dem eine automatische Authentifizierung moglich ist, an.

(3)  Die von den Betreibern offentlich zuginglicher Ladepunkte berechneten Preise miissen angemessen, einfach und
eindeutig vergleichbar, transparent und nichtdiskriminierend sein. Die Betreiber 6ffentlich zuginglicher Ladepunkte diirfen
durch die berechneten Preise nicht zwischen Endnutzern und Mobilititsdienstleistern oder zwischen verschiedenen
Mobilititsdienstleistern diskriminieren. Eine Differenzierung des Preisniveaus darf allerdings stattfinden, jedoch nur, wenn
die Differenzierung verhiltnismafig und objektiv gerechtfertigt ist.

(4)  An offentlich zuginglichen Ladepunkten mit einer Ladeleistung von 50 kW oder mehr beruht der vom Betreiber
berechnete Ad-hoc-Preis auf dem Preis pro kWh fuir den gelieferten Strom. Dariiber hinaus konnen die Betreiber dieser
Ladepunkte eine Nutzungsgebiihr als Preis pro Minute erheben, um eine lange Belegung des Ladepunkts zu verhindern.

Die Betreiber offentlich zuganglicher Ladepunkte mit einer Ladeleistung von 50 kW oder mehr weisen an den Ladestationen
den Ad-hoc-Preis pro kWh und etwaige Nutzungsentgelte als Preise pro Minute aus, damit diese Informationen den
Endnutzern vor Einleitung eines Ladevorgangs bekannt sind und der Preisvergleich erleichtert wird.

Die Betreiber offentlich zuginglicher Ladepunkte mit einer Ladeleistung von weniger als 50 kW stellen die Informationen
tiber den Ad-hoc-Preis mit all seinen Preiskomponenten an den von ihnen betriebenen Ladestationen klar und leicht zur
Verfugung, damit diese Informationen den Endnutzern vor Einleitung eines Ladevorgangs bekannt sind und der
Preisvergleich erleichtert wird. Die anwendbaren Preisbestandteile sind in folgender Reihenfolge darzustellen:

— Preis pro kWh,
— Preis pro Minute,
— Preis pro Ladevorgang, und

— jede andere anwendbare Preiskomponente.
Die Unterabsitze 1 und 2 gelten fiir alle Ladepunkte, die ab dem 13. April 2024 errichtet werden.

(5) Die von Mobilititsdienstleistern den Endnutzern berechneten Preise miissen angemessen, transparent und
nichtdiskriminierend sein. Die Mobilititsdienstleister stellen Endnutzern vor Beginn des beabsichtigten Ladevorgangs alle
geltenden Preisinformationen, die fiir den jeweiligen Ladevorgang spezifisch sind, durch frei zugingliche, weitverbreitete
elektronische Mittel zur Verfigung, mit einer klaren Unterscheidung zwischen allen Preisbestandteilen, einschlieflich der
anwendbaren e-Roaming-Kosten und anderer vom Mobilititsdienstleister erhobener Gebithren oder Entgelte. Die
Gebithren miissen angemessen, transparent und nichtdiskriminierend sein. Mobilititsdienstleister diirfen keine
zusdtzlichen Entgelte fiir grenziiberschreitendes e-Roaming erheben.

(6)  Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass ihre Behorden den Markt fiir die Ladeinfrastruktur regelmdRig iiberwachen
und insbesondere die Einhaltung der Absdtze 3 und 5 durch die Betreiber von Ladepunkten und Mobilititsdienstleister
iberwachen. Die Mitgliedstaaten bemiihen sich ferner sicherzustellen, dass ihre Behorden moglicherweise unlautere
Geschiftspraktiken, die Verbraucher betreffen, regelmifig tiberwachen.
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(7)  Bis zum 14. Oktober 2024 stellen die Betreiber von Ladepunkten sicher, dass alle von ihnen betriebenen 6ffentlich
zugdnglichen Ladepunkte digital vernetzte Ladepunkte sind.

(8)  Die Betreiber von Ladepunkten stellen sicher, dass alle von ihnen betriebenen offentlich zuganglichen Ladepunkte,
die nach dem 13. April 2024 errichtet werden oder nach dem 14. Oktober 2024 instand gesetzt werden, zu intelligentem
Laden fahig sind.

(9)  Die Mitgliedstaaten ergreifen die erforderlichen Mafnahmen, um sicherzustellen, dass auf Park- und Rastplitzen
entlang des TEN-V-StrafSennetzes, auf denen Infrastruktur fur alternative Kraftstoffe installiert ist, der genaue Standort der
Infrastruktur fir alternative Kraftstoffe angemessen ausgeschildert ist.

(10)  Bis zum 14. April 2025 stellen die Betreiber offentlich zugidnglicher Ladepunkte sicher, dass alle offentlich
zuginglichen Gleichstrom-Ladepunkte, die von ihnen betrieben werden, iiber ein fest installiertes Ladekabel verfiigen.

(11)  Ist der Betreiber eines Ladepunkts nicht dessen Eigentiimer, so stellt der Eigentiimer dem Betreiber gemif den
zwischen ihnen getroffenen Vereinbarungen einen Ladepunkt mit den technischen Merkmalen zur Verfiigung, die es dem
Betreiber ermdglichen, den Verpflichtungen in den Absitzen 2, 7, 8 und 10 nachzukommen.

Artikel 6

Ziele fiir die Infrastruktur zur Wasserstoffbetankung von Strafenfahrzeugen

(1)  Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass bis zum 31. Dezember 2030 eine Mindestanzahl 6ffentlich zugénglicher
Wasserstofftankstellen in ihrem Hoheitsgebiet errichtet wird.

Zu diesem Zweck sorgen die Mitgliedstaaten dafiir, dass bis zum 31. Dezember 2030 6ffentlich zugingliche Wasserstoff-
tankstellen, die fiir eine kumulative Kapazitit von mindestens 1 t/Tag ausgelegt sind und iiber mindestens eine 700-bar-
Zapfsdule verfugen, errichtet werden, die im TEN-V-Kernnetz nicht mehr als 200 km voneinander entfernt sind.

Die Mitgliedstaaten sorgen dafiir, dass bis zum 31. Dezember 2030 an jedem stddtischen Knoten mindestens eine 6ffentlich
zugingliche Wasserstofftankstelle errichtet wird. Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass eine Analyse fiir die Bestimmung
des jeweils besten Standorts solcher Tankstellen durchgefithrt wird, und dass die Analyse insbesondere die Errichtung
solcher Tankstellen an multimodalen Knotenpunkten, an denen auch andere Verkehrstrager versorgt werden konnten,
prift.

Die Mitgliedstaaten legen in ihren nationalen Strategierahmen einen klaren linearen Zielpfad fiir die Erreichung der Ziele fiir
2030 fest, sowie ein klares indikatives Ziel fur 2027, das eine ausreichende Abdeckung des TEN-V-Kernnetzes im Hinblick
auf die Deckung der sich entwickelnden Marktnachfrage gewiahrleistet.

(2)  Benachbarte Mitgliedstaaten stellen sicher, dass auf den grenziiberschreitenden Abschnitten des TEN-V-Kernnetzes
die in Absatz 1 Unterabsatz 2 genannte Hochstentfernung nicht tiberschritten wird.

(3)  Der Betreiber einer offentlich zuginglichen Tankstelle oder, falls der Betreiber nicht der Eigentiimer ist, deren
Eigentiimer stellt gemdfl den zwischen ihnen getroffenen Vereinbarungen sicher, dass die Tankstelle fiir Personenkraftwagen
und leichte Nutzfahrzeuge sowie schwere Nutzfahrzeuge ausgelegt ist.

(4)  Abweichend von Absatz 1 des vorliegenden Artikels konnen die Mitgliedstaaten auf Straffen des TEN-V-Kernnetzes
mit einem durchschnittlichen Gesamttagesverkehr im Jahr von weniger als 2 000 schweren Nutzfahrzeugen und in dem
Fall, dass sich der Aufbau einer Infrastruktur unter soziookonomischen Kosten-Nutzen-Aspekten nicht rechtfertigen lasst,
die Kapazitit einer offentlich zuginglichen Wasserstofftankstelle, die gemdf Absatz 1 des vorliegenden Artikels
erforderlich ist, um bis zu 50 % verringern, sofern die Anforderungen gemifl jenem Absatz in Bezug auf die maximale
Entfernung zwischen Wasserstofftankstellen und den Zapfsiulendruck erfillt sind. Die Mitgliedstaaten teilen der
Kommission alle Fille mit, in denen sie von der in diesem Absatz genannten Ausnahmeregelung Gebrauch gemacht haben.
Die Mitgliedstaaten tiberpriifen diese Fille alle zwei Jahre im Rahmen der nationalen Fortschrittsberichte gemaf Artikel 15.

(5)  Abweichend von Absatz 1 des vorliegenden Artikels konnen die Mitgliedstaaten, wenn die Kosten fiir den Aufbau
der Infrastruktur in keinem Verhiltnis zum Nutzen, einschlieflich des Nutzens fiir die Umwelt, stehen, beschlieRen,
Absatz 1 des vorliegenden Artikels nicht anzuwenden auf

a) Gebiete in duflerster Randlage der Union gemif8 Artikel 349 AEUV, oder
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b) Inseln, die unter die Begriffsbestimmung fiir kleine Verbundnetze oder kleine isolierte Netze gemaf8 der Richtlinie
(EU) 2019944 fallen.

In solchen Fillen begriinden die Mitgliedstaaten ihre Entscheidung gegeniiber der Kommission und stellen alle einschldgigen
Informationen in ihren nationalen Strategierahmen zur Verfugung.

Artikel 7
Infrastruktur fiir die Wasserstoffbetankung

(1)  Die Betreiber offentlich zuginglicher Wasserstoffzapfstellen bieten an den von ihnen betriebenen offentlich
zuganglichen Zapfstellen Endnutzern die Moglichkeit, punktuell zu betanken.

Punktuelles Betanken muss an allen 6ffentlich zuginglichen Wasserstoffzapfstellen unter Verwendung eines in der Union
weitverbreiteten Zahlungsinstruments moglich sein. Zu diesem Zweck akzeptieren die Betreiber dieser Zapfstellen
elektronische Zahlungen iiber Endgerdte und Einrichtungen, die fiir Zahlungsdienste genutzt werden, darunter mindestens
eines der folgenden Gerite:

a) Zahlungskartenleser,

b) Geridte mit einer Kontaktlosfunktion, mit der zumindest Zahlungskarten gelesen werden konnen.

Fiir 6ffentlich zugingliche Wasserstoffzapfstellen, die nach dem 13. April 2024 errichtet werden, gelten die Anforderungen
gemifS diesem Absatz ab dem Zeitpunkt der Errichtung. Fiir offentlich zugingliche Zapfstellen, die vor dem 13. April 2024
errichtet werden, gelten die Anforderungen gemifl diesem Absatz ab dem 14. Oktober 2024.

Ist der Betreiber einer Wasserstoff-Zapfstelle nicht deren Eigentiimer, so stellt der Eigentiimer dem Betreiber gemif den
zwischen ihnen getroffenen Vereinbarungen Wasserstoff-Zapfstellen mit den technischen Merkmalen zur Verfiigung, die es
dem Betreiber ermoglichen, den Verpflichtungen in diesem Absatz nachzukommen.

(2)  Die von den Betreibern offentlich zuginglicher Wasserstoff-Zapfstellen berechneten Preise miissen angemessen,
einfach und eindeutig vergleichbar, transparent und nichtdiskriminierend sein. Die Betreiber offentlich zuginglicher
Wasserstoff-Zapfstellen diirfen durch die berechneten Preise nicht zwischen Endnutzern und Mobilititsdienstleistern oder
zwischen verschiedenen Mobilitdtsdienstleistern diskriminieren. Eine Differenzierung des Preisniveaus darf allerdings
stattfinden, jedoch nur, wenn die Differenzierung objektiv gerechtfertigt ist.

(3)  Die Betreiber von Wasserstoff-Zapfstellen weisen die Informationen tiber den Ad-hoc-Preis pro kg an den von ihnen
betriebenen offentlich zuginglichen Wasserstofftankstellen deutlich aus, damit diese Informationen den Endnutzern vor
Einleitung eines Ladevorgangs bekannt sind und der Preisvergleich erleichtert wird.

(4)  Die Betreiber offentlich zuginglicher Wasserstofftankstellen diirfen den Kunden Wasserstoff-Betankungsdienste auf
der Grundlage eines Vertrags, auch im Namen und Auftrag anderer Mobilitdtsdienstleister, erbringen. Die von Mobilitits-
dienstleistern den Endnutzern berechneten Preise miissen angemessen, transparent und nichtdiskriminierend sein. Die
Mobilitdtsdienstleister stellen Endnutzern vor Beginn des Betankungsvorgangs alle Preisinformationen, die fiir den
jeweiligen Betankungsvorgang spezifisch sind, durch frei zugingliche, weitverbreitete elektronische Mittel zur Verfiigung,
mit einer klaren Unterscheidung zwischen den vom Betreiber der Wasserstoff-Zapfstelle berechneten Preisbestandteilen,
einschlieflich der anwendbaren e-Roaming-Kosten und anderer von ihnen erhobener Gebithren oder Entgelte.

Artikel 8

Infrastruktur fiir Fliissigmethan fiir Strafenfahrzeuge

Die Mitgliedstaaten stellen bis zum 31. Dezember 2024 sicher, dass zumindest entlang des TEN-V-Kernnetzes eine
angemessene Anzahl von offentlich zuginglichen Flissigmethanzapfstellen errichtet wird, damit bei entsprechender
Nachfrage gewahrleistet ist, dass mit Fliissigmethan betriebene schwere Nutzfahrzeuge in der gesamten Union verkehren
konnen, sofern die Kosten im Vergleich zum Nutzen, einschlieflich des Nutzens fiir die Umwelt, nicht unverhaltnismaRig
sind.
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Artikel 9

Ziele fiir die landseitige Stromversorgung in Seehiifen

(1)  Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass in Seehifen des TEN-V-Kernnetzes eine landseitige Mindeststromversorgung
fiir im Seeverkehr eingesetzte Containerschiffe und im Seeverkehr eingesetzte Fahrgastschiffe besteht.

Zu diesem Zweck ergreifen die Mitgliedstaaten die erforderlichen Maffnahmen, um bis zum 31. Dezember 2029
sicherzustellen, dass

a) Seehifen des TEN-V-Kernnetzes und Seehifen des TEN-V-Gesamtnetzes, in denen die Anzahl der Hafenanldufe von
Containerseeschiffen mit einer Bruttoraumzahl iiber 5 000, die am Kai festgemacht werden, in den vorangegangenen
drei Jahren im Jahresdurchschnitt mehr als 100 betrédgt, so ausgestattet sind, dass sie jedes Jahr fiir mindestens 90 % der
Gesamtzahl der Hafenanldufe von Containerseeschiffen mit einer Bruttoraumzahl tiber 5 000, die am Kai festgemacht
werden, an dem betreffenden Seehafen landseitige Stromversorgung bieten;

b) Seehifen des TEN-V-Kernnetzes und Seehifen des TEN-V-Gesamtnetzes, in denen die Anzahl der Hafenanliufe von im
Seeverkehr eingesetzten Ro-Ro-Fahrgastschiffen mit einer Bruttoraumzahl iiber 5000 und im Seeverkehr eingesetzten
Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeugen mit einer Bruttoraumzahl iiber 5 000, die am Kai festgemacht werden, in
den vorangegangenen drei Jahren im Jahresdurchschnitt mehr als 40 betrigt, so ausgestattet sind, dass sie jedes Jahr fiir
mindestens 90 % der Gesamtzahl der Hafenanldufe von im Seeverkehr eingesetzten Ro-Ro-Fahrgastschiffen mit einer
Bruttoraumzahl iiber 5000 und im Seeverkehr eingesetzten Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeugen mit einer
Bruttoraumzahl {iber 5000, die am Kai festgemacht werden, an dem betreffenden Seehafen landseitige
Stromversorgung bieten;

¢) Seehidfen des TEN-V-Kernnetzes und Sechifen des TEN-V-Gesamtnetzes, in denen die Anzahl der Hafenanldufe von im
Seeverkehr eingesetzten Fahrgastschiffen mit einer Bruttoraumzahl tiber 5000, die keine im Seeverkehr eingesetzten
Ro-Ro-Fahrgastschiffe oder im Seeverkehr eingesetzten Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge sind und die am Kai
festgemacht werden, in den vorangegangenen drei Jahren im Jahresdurchschnitt mehr als 25 betrdgt, so ausgestattet
sind, dass sie mindestens 90 % der Gesamtzahl der Hafenanldufe von im Seeverkehr eingesetzten Fahrgastschiffen mit
einer Bruttoraumzahl tiber 5000, die keine im Seeverkehr eingesetzten Ro-Ro-Fahrgastschiffe oder im Seeverkehr
eingesetzten Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge sind und die am Kai festgemacht werden, an dem betreffenden
Sechafen landseitige Stromversorgung bieten.

(2)  Die Hafenanldufe der in Artikel 6 Absatz 5 Buchstaben a, b, ¢, e und g der Verordnung (EU) 2023/1805 genannten
Schiffe werden bei der Bestimmung der Gesamtzahl der Hafenanldufe von Schiffen, die am Kai des betreffenden Seehafens
gemifd Absatz 1 des vorliegenden Artikels festgemacht werden, nicht beriicksichtigt.

(3)  Befindet sich der Seehafen des TEN-V-Kernnetzes oder der Sechafen des TEN-V-Gesamtnetzes auf einer Insel oder in
einem Gebiet in duferster Randlage im Sinne des Artikels 349 AEUV oder auf dem Gebiet von Ceuta und Melilla und ist er
nicht direkt an das Stromnetz des Festlands oder im Fall eines Gebiets in duflerster Randlage oder von Ceuta und Melilla
nicht an das Stromnetz eines Nachbarlandes angeschlossen, so gilt Absatz 1 des vorliegenden Artikels erst, wenn ein
solcher Anschluss hergestellt ist oder vor Ort eine ausreichende Stromkapazitit aus nichtfossilen Energietragern erzeugt
wird, um — je nachdem, was zutrifft — den Bedarf der Insel, des Gebiets in duferster Randlage oder von Ceuta und Melilla
zu decken.

Artikel 10

Ziele fiir die landseitige Stromversorgung in Binnenhiifen

Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass

a) bis zum 31. Dezember 2024 in allen Binnenhifen des TEN-V-Kernnetzes mindestens eine Anlage zur landseitigen
Stromversorgung von Binnenschiffen errichtet wird;

b) bis zum 31. Dezember 2029 in allen Binnenhifen des TEN-V-Gesamtnetzes mindestens eine Anlage zur landseitigen
Stromversorgung von Binnenschiffen errichtet wird.
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Artikel 11

Ziele fiir die Versorgung mit Fliissigmethan in Seehifen

(1)  Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass bis zum 31. Dezember 2024 in den in Absatz 2 genannten Seehifen des TEN-
V-Kernnetzes eine angemessene Anzahl an Fliissigmethanzapfstellen errichtet wird, damit Seeschiffe im gesamten TEN-V-
Kernnetz verkehren konnen. Die Mitgliedstaaten arbeiten erforderlichenfalls mit benachbarten Mitgliedstaaten zusammen,
um eine angemessene Abdeckung des TEN-V-Kernnetzes sicherzustellen.

(2)  Die Mitgliedstaaten benennen in ihren nationalen Strategierahmen die Seehifen des TEN-V-Kernnetzes, die Zugang
zu Flissigmethanzapfstellen gemidfl Absatz 1 schaffen miissen, wobei die Entwicklung eines Hafens, bereits bestehende
Fliissigmethanzapfstellen und die tatsichliche Nachfrage auf dem Markt, sowohl kurz- als auch langfristig, und auch andere
Entwicklungen zu beriicksichtigen sind.

Artikel 12

Ziele fiir die Stromversorgung stationirer Luftfahrzeuge

(1)  Die Mitgliedstaaten sorgen dafiir, dass auf allen Flughifen des TEN-V-Kernnetzes und des TEN-V-Gesamtnetzes die
Stromversorgung stationdrer Luftfahrzeuge sichergestellt ist, und zwar

a) bis zum 31. Dezember 2024 an allen Luftfahrzeugflugsteigpositionen, die fiir den gewerblichen Luftverkehr zum Ein-
oder Ausstieg der Fluggiste oder zum Be- oder Entladen von Giitern genutzt werden;

b) bis zum 31. Dezember 2029 an allen Luftfahrzeugvorfeldpositionen, die fir den gewerblichen Luftverkehr zum Ein-
oder Ausstieg der Fluggiste oder zum Be- oder Entladen von Giitern genutzt werden.

(2)  Die Mitgliedstaaten konnen Flughifen des TEN-V-Netzes, die in den letzten drei Jahren durchschnittlich weniger als
10 000 gewerbliche Flugbewegungen pro Jahr aufwiesen, von der Verpflichtung befreien, stationire Luftfahrzeuge an allen
Luftfahrzeugvorfeldpositionen mit Strom zu versorgen.

(3)  Absatz 1 gilt nicht fiir speziell eingerichtete Enteisungsstinde, fiir Stinde in ausgewiesenen militirischen Bereichen
und fur Stinde, die speziell fur Luftfahrzeuge der allgemeinen Luftfahrt mit einem Starthochstgewicht von unter
5,7 Tonnen vorgesehen sind.

(4)  Die Mitgliedstaaten ergreifen die erforderlichen Manahmen, um sicherzustellen, dass spdtestens ab 1. Januar 2030
der gemdfl Absatz 1 gelieferte Strom aus dem Stromnetz kommt oder vor Ort ohne Nutzung fossiler Brennstoffe erzeugt
wird.

Artikel 13

Eisenbahninfrastruktur

In Bezug auf Eisenbahninfrastrukturen, die nicht unter die Verordnung (EU) Nr. 1315/2013 fallen, bewerten die
Mitgliedstaaten die Entwicklung von fiir alternative Kraftstoffe konzipierten Technologien und Antriebssystemen fiir
Streckenabschnitte, die aus technischen Griinden oder aus Griinden der Kosteneffizienz nicht vollstindig elektrifiziert
werden konnen, z. B. Wasserstoff- oder batteriebetriebene Ziige, und gegebenenfalls den Bedarf an Lade- und Betankungs-
infrastruktur.

Artikel 14

Nationaler Strategierahmen

(1)  Jeder Mitgliedstaat erarbeitet bis zum 31. Dezember 2024 den Entwurf eines nationalen Strategierahmens fiir die
Marktentwicklung bei alternativen Kraftstoffen im Verkehrsbereich sowie fiir den Aufbau der entsprechenden
Infrastrukturen und {ibermittelt ihn der Kommission.
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(2)  Der nationale Strategierahmen muss mindestens folgende Elemente umfassen:

a) eine Bewertung des gegenwirtigen Stands und der zukiinftigen Entwicklung des Markts fiir alternative Kraftstoffe im
Verkehrsbereich und der Entwicklung der Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe, wobei der intermodale Zugang zur
Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe und gegebenenfalls die durchgehende grenziibergreifende Abdeckung sowie die
Entwicklung der Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe auf Inseln und in Gebieten in duferster Randlage beriicksichtigt
werden;

b) nationale Einzel- und Gesamtziele gemif den Artikeln 3, 4, 6, 8, 9, 10, 11 und 12, fur die in dieser Verordnung
verbindliche nationale Zielvorgaben festgelegt sind;

c) Strategien und Mafinahmen, die fir die Erreichung der verbindlichen Einzel- und Gesamtziele gemif dem
Buchstaben b erforderlich sind;

d) geplante oder angenommene Maflnahmen zur Forderung des Aufbaus einer Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe fur
firmeneigene Fahrzeugflotten, insbesondere fiir Ladestationen und Wasserstofftankstellen fur offentliche
Verkehrsdienste und Carsharing-Ladestationen;

e) geplante oder angenommene Maflnahmen zur Forderung und Erleichterung der Errichtung von Ladestationen fiir
Personenkraftwagen und leichte Nutzfahrzeuge sowie schwere Nutzfahrzeuge an privaten Standorten, die nicht
offentlich zugénglich sind;

f) geplante oder angenommene Mafnahmen zur Forderung der Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe an stadtischen
Knoten, insbesondere in Bezug auf offentlich zugingliche Ladepunkte;

g) geplante oder angenommene Maffnahmen zur Forderung einer ausreichenden Anzahl offentlich zuginglicher
Schnellladepunkte;

h) geplante oder angenommene Maflnahmen, die erforderlich sind, um sicherzustellen, dass die Errichtung und der
Betrieb von Ladepunkten, einschlieflich der geografischen Verteilung von bidirektionalen Ladepunkten, zur Flexibilitat
des Energiesystems und zur Durchdringung des Stromsystems mit Strom aus erneuerbaren Energiequellen beitragen;

i) Malnahmen, die die barrierefreie Zuginglichkeit von offentlich zuginglichen Ladepunkten und Zapfstellen fiir
alternative Kraftstoffe fiir dltere Menschen, Menschen mit eingeschrinkter Mobilitdt und Menschen mit Behinderungen
im Einklang mit den Barrierefreiheitsanforderungen der Richtlinie (EU) 2019/882 gewihrleisten;

j)  geplante oder angenommene Mafinahmen zur Beseitigung moglicher Hindernisse bei der Planung, der Genehmigung,
der Beschaffung und dem Betrieb von Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe;

k) eine Ubersicht iiber den Sachstand, die Perspektiven und die geplanten MaRnahmen fiir den Aufbau der Infrastruktur
fur alternative Kraftstoffe in Sechifen, aufSer fiir Fliissigmethan und landseitige Stromversorgung, zur Nutzung durch
Seeschiffe, beispielsweise fiir Wasserstoff, Ammoniak, Methanol und Strom;

1) einen Uberblick iiber den Sachstand, die Perspektiven und die geplanten Mafnahmen fiir den Aufbau der Infrastruktur
fur alternative Kraftstoffe, einschlieSlich Zielvorgaben, wichtiger Meilensteine und der erforderlichen Finanzierung, fiir
Wasserstoff- oder batteriebetriebene Ziige auf TEN-V-Streckenabschnitten, die nicht elektrifiziert werden konnen;

m) einen Uberblick iiber den Sachstand, die Perspektiven und die geplanten Mafnahmen fiir den Aufbau der Infrastruktur
fur alternative Kraftstoffe in Flughdfen, aufler fur die Stromversorgung stationdrer Luftfahrzeuge, z. B. fiir das
elektrische Aufladen und das Betanken von Luftfahrzeugen mit Wasserstoff;

n) einen Uberblick iiber den Sachstand, die Perspektiven und die geplanten Mafnahmen fiir den Aufbau der Infrastruktur
fuir alternative Kraftstoffe in der Binnenschifffahrt, z. B. fiir Strom und Wasserstoff.
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(3)  Der nationale Strategierahmen kann folgende Elemente umfassen:

a) eine Ubersicht iiber den Sachstand, die Perspektiven und die geplanten MaRnahmen fiir den Aufbau der Infrastruktur fiir
alternative Kraftstoffe in Seehifen fiir Hafendienste im Sinne der Verordnung (EU) 2017/352 des Europiischen
Parlaments und des Rates (*!), beispielsweise fiir Strom und Wasserstoff;

b) nationale Zielvorgaben und Mafinahmen zur Forderung der Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe entlang der
Straffennetze, die nicht Teil des TEN-V-Kernnetzes oder des TEN-V-Gesamtnetzes sind, insbesondere in Bezug auf
offentlich zugingliche Ladepunkte;

¢) Mafinahmen zur Sicherstellung des Zugangs zu Lade- und Betankungsinfrastrukturen auf dem gesamten Hoheitsgebiet
des Mitgliedstaats unter besonderer Beriicksichtigung des lindlichen Raums, um fur dessen Zugang und den
territorialen Zusammenbhalt zu sorgen;

d) Mafinahmen, um sicherzustellen, dass die Dichte der auf nationaler Ebene verfiigbaren offentlich zuginglichen
Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe der Bevolkerungsdichte entspricht;

e) nationale Einzel- und Gesamtziele fiir den Aufbau der Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe in Bezug auf die
Buchstaben a, b, c und d, fiir die in dieser Verordnung keine verbindlichen Zielvorgaben festgelegt sind.

(4)  Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass die Erfordernisse der einzelnen Verkehrstriger in ihrem Hoheitsgebiet in den
nationalen Strategierahmen beriicksichtigt werden.

(5) Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass in den nationalen Strategierahmen gegebenenfalls die Interessen der
regionalen und lokalen Behorden, insbesondere bei der Lade- und Betankungsinfrastruktur fur den offentlichen Verkehr,
sowie der betroffenen Beteiligten beriicksichtigt werden.

(6)  Erforderlichenfalls arbeiten die Mitgliedstaaten im Wege von Konsultationen oder gemeinsamen Strategierahmen
zusammen, um sicherzustellen, dass die zur Erreichung der Ziele dieser Verordnung erforderlichen Manahmen kohérent
sind und koordiniert werden. Die Mitgliedstaaten arbeiten insbesondere bei der Festlegung von Strategien fur den Einsatz
alternativer Kraftstoffe und fiir den Aufbau der entsprechenden Infrastruktur im Schiffsverkehr zusammen. Die
Kommission unterstiitzt die Mitgliedstaaten bei dieser Zusammenarbeit.

(7)  Die Fordermafinahmen fiir die Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe miissen mit den einschligigen Unionsvor-
schriften fiir staatliche Beihilfen im Einklang stehen.

(8)  Die Mitgliedstaaten machen ihre Entwiirfe der nationalen Strategierahmen 6ffentlich zuganglich und stellen sicher,
dass die Offentlichkeit frithzeitig und effektiv Gelegenheit erhalt, an der Ausarbeitung dieser Entwiirfe mitzuwirken.

(9) Die Kommission bewertet die Entwiirfe der nationalen Strategierahmen und kann Empfehlungen an die
Mitgliedstaaten richten. Diese Empfehlungen werden spitestens sechs Monate, nachdem der Entwurf des nationalen
Strategierahmens nach Absatz 1 des vorliegenden Artikels vorgelegt wurde, abgegeben. Sie konnen insbesondere
Folgendes betreffen:

a) den Umfang der Einzel- und Gesamtziele im Hinblick auf die Erfiillung der Verpflichtungen in den Artikeln 3, 4, 6, 8, 9,
10,11,12 und 13;

b) Strategien und Mafnahmen im Zusammenhang mit den nationalen Einzel- und Gesamtzielen.

(10)  Die Mitgliedstaaten tragen den etwaigen Empfehlungen der Kommission in ihren endgiiltigen nationalen
Strategierahmen gebithrend Rechnung. Greift der betroffene Mitgliedstaat eine Empfehlung oder einen wesentlichen Teil
davon nicht auf, so erliutert er dies der Kommission in schriftlicher Form.

(11)  Bis zum 31. Dezember 2025 erstellen die Mitgliedstaaten ihren endgiiltigen nationalen Strategierahmen in einer
leicht lesbaren und verstindlichen Form und teilen ihn der Kommission mit. Diese endgiiltigen nationalen Strategierahmen
werden von der Kommission 6ffentlich zuginglich gemacht.

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

Nationale Berichterstattung

(1)  Bis zum 31. Dezember 2027 und danach alle zwei Jahre legen die Mitgliedstaaten der Kommission eigenstindige
nationale Fortschrittsberichte tiber die Umsetzung ihres nationalen Strategierahmens vor. Der Bericht wird in leicht
lesbarer und verstindlicher Form erstellt und von der Kommission 6ffentlich zugédnglich gemacht.

(2)  Der nationale Fortschrittsbericht muss die in Anhang I aufgefiihrten Informationen enthalten und gegebenenfalls
eine einschligige Begriindung hinsichtlich des Niveaus der Verwirklichung der in Artikel 14 Absatz 2 genannten
nationalen Einzel- und Gesamtziele einschlieflen sowie einen Hinweis auf die Mafnahmen, die zur Verwirklichung dieser
Einzel- und Gesamtziele in Zukunft ergriffen werden sollen.

(3) Die Mitgliedstaaten bewerten spitestens bis zum 30. Juni 2024 und danach alle drei Jahre, inwieweit
Elektrofahrzeuge durch die Errichtung und den Betrieb von Ladepunkten zu einer hoheren Flexibilitdt des Energiesystems,
einschlieflich ihrer Beteiligung am Regelreservemarkt, und einer héheren Aufnahme von Strom aus erneuerbaren Quellen
beitragen konnten. Bei dieser Bewertung werden alle Arten von offentlichen oder privaten Ladepunkten, einschlieflich
intelligenten oder bidirektionalen Ladepunkten, und alle Arten von Stromversorgungsstellen beriicksichtigt und
Empfehlungen beziiglich Art des Ladepunkts, zugrundeliegender Technik und geografischer Verteilung gegeben, damit den
Nutzern die Integration ihrer Elektrofahrzeuge in das System erleichtert wird. Bei dieser Bewertung werden die geeigneten
Mafinahmen ermittelt, die umzusetzen sind, um die Anforderungen dieser Verordnung zu erfiillen, einschlieflich
Mafinahmen zur Sicherstellung der Kohdrenz der Infrastrukturplanung mit der entsprechenden Netzplanung. Diese
Bewertung tragt den Beitrigen aller Interessentrager Rechnung und wird offentlich zuginglich gemacht. Jeder Mitgliedstaat
kann seine Regulierungsbehorde auffordern, diese Bewertung vorzunehmen. Auf der Grundlage der Ergebnisse der
Bewertung ergreifen die Mitgliedstaaten erforderlichenfalls geeignete Maflnahmen fiir die Errichtung zusitzlicher
Ladepunkte und nehmen sie in die Fortschrittsberichte nach Absatz 1 des vorliegenden Artikels auf. Die Bewertung und
die Malnahmen werden von den Netzbetreibern in den Netzentwicklungsplinen nach Artikel 32 Absatz 3 und Artikel 51
der Richtlinie (EU) 2019/944 beriicksichtigt.

(4 Auf Grundlage der Beitrige der Ubertragungs- und Verteilernetzbetreiber bewertet die Regulierungsbehorde jedes
Mitgliedstaats bis zum 30. Juni 2024 und danach alle drei Jahre, inwieweit bidirektionales Laden zur Verringerung der
Nutzer- und Systemkosten und zur Steigerung des Anteils an Strom aus erneuerbaren Energiequellen im Stromsystem
beitrdgt. Die Bewertung wird offentlich zugdnglich gemacht. Auf der Grundlage der Ergebnisse der Bewertung ergreifen die
Mitgliedstaaten erforderlichenfalls geeignete Mafnahmen zur Anpassung der Verfiigbarkeit und geografischen Verteilung
von bidirektionalen Ladepunkten in privaten Bereichen und nehmen sie in ihre nationalen Fortschrittsberichte nach
Absatz 1 auf.

Artikel 16

Inhalt, Struktur und Format der nationalen Strategierahmen und der nationalen Fortschrittsberichte

Bis zum 14. Oktober 2024 nimmt die Kommission Leitlinien und Vorlagen zu Inhalt, Struktur und Format der von den
Mitgliedstaaten gemdf Artikel 14 vorzulegenden nationalen Strategierahmen sowie zum Inhalt der von den
Mitgliedstaaten gemif Artikel 15 Absatz 1 vorzulegenden nationalen Fortschrittsberichte an. Die Kommission kann
Leitlinien und Vorlagen annehmen, um die wirksame Anwendung anderer Bestimmungen dieser Verordnung in der
gesamten Union zu erleichtern.

Artikel 17

Uberpriifung der nationalen Strategierahmen und nationalen Fortschrittsberichte

(1) Bis zum 31. Dezember 2026 bewertet die Kommission die von den Mitgliedstaaten nach Artikel 14 Absatz 11
mitgeteilten nationalen Strategierahmen und legt dem Europidischen Parlament und dem Rat einen Bericht iiber die
Bewertung dieser nationalen Strategierahmen und ihrer Kohdrenz auf Unionsebene vor, der eine erste Beurteilung des
erwarteten Niveaus der Verwirklichung der in Artikel 14 Absatz 2 genannten nationalen Einzel- und Gesamtziele
einschliefst.

(2)  Die Kommission bewertet die von den Mitgliedstaaten nach Artikel 15 Absatz 1 vorgelegten nationalen Fortschritts-
berichte und richtet gegebenenfalls Empfehlungen an die Mitgliedstaaten, um sicherzustellen, dass die in dieser Verordnung
festgelegten Ziele erreicht und die Verpflichtungen erfiillt werden.
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(3)  Der betreffende Mitgliedstaat teilt der Kommission innerhalb von sechs Monaten nach Erhalt der Empfehlungen
gemifl Absatz 2 mit, wie er die Empfehlungen umzusetzen gedenkt. Beschlieft der betreffende Mitgliedstaat, die
Empfehlungen oder einen wesentlichen Teil davon nicht umzusetzen, teilt er der Kommission die Griinde dafiir mit.

(4)  Nach Ubermittlung der Mitteilung oder der Begriindung gemif Absatz 3 durch den Mitgliedstaat legt der betreffende
Mitgliedstaat in seinem ndchsten nationalen Fortschrittsbericht dar, wie er die Empfehlungen umgesetzt hat.

(50  Die Kommission legt dem Europdischen Parlament und dem Rat ein Jahr, nachdem die nationalen Fortschritts-

berichte von den Mitgliedstaaten nach Artikel 15 Absatz 1 vorgelegt wurden, einen Bericht iiber die von ihr durchgefiihrte

Bewertung dieser nationalen Fortschrittsberichte vor. In dieser Bewertung wird Folgendes beurteilt:

a) die Fortschritte, die die Mitgliedstaaten bei der Verwirklichung der in Artikel 14 Absatz 2 genannten Einzel- und
Gesamtziele erreicht haben, einschlieflich der Reaktionen der Mitgliedstaaten auf die Empfehlungen der Kommission
gemifl Absatz 2 des vorliegenden Artikels;

b) die Kohirenz der Entwicklung der Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe auf Unionsebene.

(6)  Auf der Grundlage der endgiiltigen nationalen Strategierahmen nach Artikel 14 Absatz 11, der nationalen
Fortschrittsberichte nach Artikel 15 Absatz 1 und der Berichte nach Artikel 18 Absatz 1 macht die Kommission
Informationen iiber die nationalen Einzel- und Gesamtziele, die die Mitgliedstaaten zu den nachstehend aufgefiihrten
Punkten vorlegen, offentlich zuginglich und halt sie auf aktuellem Stand:

a) die Anzahl der offentlich zuginglichen Ladepunkte und Ladestationen, aufgeschliisselt nach Ladepunkten fiir
Personenkraftwagen und leichte Nutzfahrzeuge und Ladepunkten und Ladestationen fiir schwere Nutzfahrzeuge und
unter Befolgung der Kategorisierung geméfl Anhang III;

b) die Anzahl der offentlich zugénglichen Wasserstoff-Zapfstellen;

c) die Infrastruktur fiir die landseitige Stromversorgung in See- und Binnenhifen des TEN-V-Kernnetzes und des TEN-V-
Gesamtnetzes;

d) die Infrastruktur fiir die Stromversorgung stationirer Luftfahrzeuge auf Flughidfen des TEN-V-Kernnetzes und des TEN-
V-Gesamtnetzes;

e) die Anzahl der Flissigmethanzapfstellen in See- und Binnenhifen des TEN-V-Kernnetzes und des TEN-V-Gesamtnetzes;
f) die Anzahl der 6ffentlich zuginglichen Fliissigmethanzapfstellen fiir Kraftfahrzeuge;
g) die Anzahl der 6ffentlich zuginglichen CNG-Zapfstellen fiir Kraftfahrzeuge;

h) Ladepunkte und Zapfstellen fiir andere alternative Kraftstoffe in See- und Binnenhifen des TEN-V-Kernnetzes und des
TEN-V-Gesamtnetzes;

i) Ladepunkte und Zapfstellen fiir andere alternative Kraftstoffe auf Flughifen des TEN-V-Kernnetzes und des TEN-V-
Gesamtnetzes;

j) Ladepunkte und Zapfstellen fiir alternative Kraftstoffe fiir den Schienenverkehr.

Artikel 18

Fortschrittsverfolgung

(1) Biszum 31.Marz 2025 und anschliefend bis zum 31. Mirz jedes weiteren Jahres tibermitteln die Mitgliedstaaten der
Kommission einen Bericht iiber die aggregierte Gesamtladeleistung, die Anzahl der 6ffentlich zuginglichen Ladepunkte und
die Anzahl der zugelassenen batteriebetriebenen Elektrofahrzeuge und Plug-in-Hybridfahrzeuge, die am 31. Dezember des
Vorjahres in ihrem Hoheitsgebiet gemif den Anforderungen des Anhangs III registriert waren.
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(2)  Unbeschadet des Verfahrens nach Artikel 258 AEUV kann die Kommission, wenn aus dem Bericht nach Absatz 1 des
vorliegenden Artikels oder den der Kommission vorliegenden Informationen hervorgeht, dass ein Mitgliedstaat seine
nationalen Ziele gemidfl Artikel 3 Absatz 1 der vorliegenden Verordnung verfehlt hat, eine entsprechende Feststellung
treffen und dem betreffenden Mitgliedstaat die Ergreifung von Abhilfemafnahmen empfehlen, um die nationalen Ziele zu
erreichen. Innerhalb von drei Monaten nach Erhalt der Feststellungen der Kommission teilt der betreffende Mitgliedstaat
der Kommission Folgendes mit:

a) die Abhilfemafnahmen, die er zur Erreichung der in Artikel 3 Absatz 1 der vorliegenden Verordnung gesetzten Ziele zu
ergreifen beabsichtigt, einschlieflich zusitzlicher Aktionen, die der Mitgliedstaat zur Erreichung dieser Ziele zu ergreifen
beabsichtigt und

b) einen klaren Zeitplan fiir die Aktionen, der es ermdglicht, die jahrlichen Fortschritte bei der Erreichung dieser Ziele zu
bewerten.

Erachtet die Kommission die Abhilfemaffnahmen als zufriedenstellend, so nimmt der betreffende Mitgliedstaat diese
Abhilfemafnahmen in seinen jiingsten nationalen Fortschrittsbericht nach Artikel 15 auf und tbermittelt ihn der
Kommission.

Die Kommission macht ihre Empfehlungen sowie die Abhilfemafnahmen und zusitzlichen Mafnahmen des betreffenden
Mitgliedstaats offentlich zuganglich.

Artikel 19

Nutzerinformationen

(1)  Es werden sachdienliche, in sich widerspruchsfreie und verstindliche Informationen dariiber zur Verfiigung gestellt,
welche in Verkehr gebrachten Kraftfahrzeuge regelmifig betankt bzw. aufgeladen werden konnen.

Diese Informationen werden folgendermafen bereitgestellt:

a) in Kraftfahrzeughandbiichern und in Kraftfahrzeugen durch die Hersteller, wenn diese Fahrzeuge in Verkehr gebracht
werden;

b) an Ladepunkten und Zapfstellen durch die Betreiber der Ladepunkte und Zapfstellen und
¢) bei Kraftfahrzeughdndlern durch die Hindler.

(2)  Ob Fahrzeuge und Infrastrukturen oder Kraftstoffe und Fahrzeuge, die unter Absatz 1 des vorliegenden Artikels
fallen, kompatibel sind, wird im Einklang mit den in Anhang I Nummern 10.1 und 10.2 genannten technischen
Spezifikationen ermittelt.

Verweisen diese technischen Spezifikationen auf eine grafische Darstellung, darunter auch Farbcodierungen, muss die
grafische Darstellung einfach und leicht verstiandlich sein.

Diese grafische Darstellung ist gut sichtbar anzubringen, und zwar

a) durch die Betreiber von Zapfstellen an den entsprechenden Kraftstoffpumpen und ihren Zapfventilen an allen von ihnen
betriebenen Zapfstellen ab dem Zeitpunkt, zu dem die Kraftstoffe in Verkehr gebracht werden;

b) durch den Hersteller in unmittelbarer Nahe aller Kraftstoffeinfiillstutzen von Kraftfahrzeugen, fiir die der betreffende
Kraftstoff empfohlen und geeignet ist, sowie in Kraftfahrzeughandbiichern, wenn diese Kraftfahrzeuge in Verkehr
gebracht wurden.

(3)  Die Mitgliedstaaten sorgen dafiir, dass bei der Anzeige von Kraftstoffpreisen an Tankstellen gegebenenfalls auf eine
MafSeinheit bezogene Vergleichspreise zu Informationszwecken angezeigt werden, insbesondere fiir Wasserstoff, wobei die
gemeinsame Methode fiir den Vergleich zwischen auf eine Mafeinheit bezogenen Preisen fiir alternative Kraftstoffe nach
Anhang I Nummer 10.3 Anwendung findet.

(4)  Enthalten die europdischen Normen, in denen die technischen Spezifikationen fiir einen Kraftstoff festgelegt werden,
keine Vorschriften fiir die Kennzeichnung der Ubereinstimmung mit den betreffenden Normen oder umfassen die
Kennzeichnungsvorschriften keine graphische Darstellung samt Farbcodierungsschemata oder sind die Kennzeichnungs-
vorschriften nicht geeignet, um die Ziele der vorliegenden Richtlinie zu erreichen, so kann die Kommission zum Zwecke
der einheitlichen Anwendung der Absitze 1 und 2 die europiischen Normungsorganisationen erméchtigen,
Spezifikationen fiir die Eignungskennzeichnung zu entwickeln.
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Auf der Grundlage der von den europdischen Normungsorganisationen entwickelten Spezifikationen fiir die Eignungskenn-
zeichnung gemifS der in Unterabsatz 1 genannten Ermichtigung erldsst die Kommission Durchfithrungsrechtsakte, in
denen die graphische Darstellung — einschlieflich eines Farbcodierungsschemas — der Eignung von Kraftstoffen, die auf
dem Markt der Union eingefithrt werden und nach Einschitzung der Kommission in mehr als einem Mitgliedstaat 1 % des
Gesamtverkaufsvolumens erreichen, festgelegt wird.

Diese Durchfithrungsrechtsakte werden gemifl dem Priifverfahren gemifS Artikel 23 Absatz 2 erlassen.

(50  Werden die Kennzeichnungsvorschriften der jeweiligen europdischen Normen aktualisiert oder neue Normen fiir
alternative Kraftstoffe entwickelt, so gelten die jeweiligen Kennzeichnungsvorschriften spitestens 24 Monate nach
Annahme des jeweiligen Durchfithrungsrechtsakts und fiir alle Ladepunkte und Zapfstellen und fir alle in Verkehr
gebrachten Kraftfahrzeuge ab dem Zeitpunkt des Inkrafttretens des jeweiligen Durchfithrungsrechtsakts.

Artikel 20

Bereitstellung von Daten

(1)  Die Mitgliedstaaten benennen eine ID-Registrierungs-Organisation (,JDRO*). Die IDRO vergibt und verwaltet bis
zum 14. April 2025 individuelle Identifizierungscodes (,ID“), um mindestens die Betreiber von Ladepunkten und
Mobilitdtsdienstleister zu identifizieren.

(2)  Bis zum 14. April 2025 sorgen die Betreiber von offentlich zuginglichen Ladepunkten und Zapfstellen fiir
alternative Kraftstoffe oder deren Eigentiimer — gemif$ den zwischen ihnen getroffenen Vereinbarungen — dafiir, dass
statische und dynamische Daten iiber die von ihnen betriebene Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe oder die von ihnen
erbrachten oder extern vergebenen, untrennbar mit dieser Infrastruktur verbundenen Dienstleistungen kostenfrei
verfiigbar sind. Folgende Arten von Daten sind zur Verfigung zu stellen:

a) statische Daten der von ihnen betriebenen offentlich zuginglichen Ladepunkte und Zapfstellen fiir alternative
Kraftstoffe:

i) geografische Lage der Ladepunkte oder der Zapfstellen fur alternative Kraftstoffe,
ii) Anzahl der Anschliisse,
iii) Anzahl der Parkplitze fiir Menschen mit Behinderungen,
iv) Kontaktdaten des Eigentiimers und des Betreibers der Ladestation oder der Tankstelle;
v) Betriebszeiten;
b) weitere statische Daten der von ihnen betriebenen 6ffentlich zuginglichen Ladepunkte:
i) ID-Codes mindestens des Betreibers des Ladepunkts,
ii) Anschlusstyp,
iii) Stromart (AC/DC),
iv) maximale Ladeleistung (kW) der Ladestation,
v) maximale Ladeleistung (kW) des Ladepunkts,
vi) Kompatibilitit des Fahrzeugtyps;

¢) dynamische Daten der von ihnen betriebenen offentlich zuginglichen Ladepunkte und Zapfstellen fiir alternative
Kraftstoffe:

i) Betriebszustand (betriebsbereit/auler Betrieb),
ii) Verfugbarkeit (in Betrieb/nicht in Betrieb),
iii) Ad-hoc-Preis,

iv) ob der Strom zu 100 % aus erneuerbaren Quellen geliefert wird (ja/nein).
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Die Anforderungen gemif$ Buchstabe ¢ gelten nicht fiir 6ffentlich zugingliche Ladepunkte, an denen keine Zahlung fiir den
Aufladedienst verlangt wird.

(3)  Jeder Betreiber offentlich zuginglicher Ladepunkte und von Zapfstellen fur alternative Kraftstoffe oder — im
Einklang mit den zwischen ihnen getroffenen Vereinbarungen — der Eigentiimer dieser Punkte richtet eine Anwendungs-
programmierschnittstelle (API) ein, die freien und uneingeschrinkten Zugang zu den in Absatz 2 genannten Daten bietet,
und iibermittelt den nationalen Zugangspunkten Informationen iiber diese APL

Die API jedes Betreibers von Ladepunkten und von Zapfstellen oder — im Einklang mit den zwischen ihnen getroffenen
Vereinbarungen — die APl des Eigentiimers dieser Punkte und Stellen erfiillen die gemeinsamen technischen
Anforderungen, die von der Kommission in den in Absatz 6 genannten delegierten Rechtsakten festgelegt wurden, um
einen automatisierten und einheitlichen Datenaustausch zwischen den Betreibern 6ffentlich zuganglicher Ladepunkte und
Zapfstellen und Datennutzern zu ermdglichen.

(4)  Bis zum 31. Dezember 2024 stellen die Mitgliedstaaten sicher, dass die Daten nach Absatz 2 des vorliegenden
Artikels allen Datennutzern in offener und nichtdiskriminierender Weise iiber ihre nationalen Zugangspunkte gemif den
einschldgigen Bestimmungen zu solchen Daten in der Delegierten Verordnung (EU) 2022/670 und unter Einhaltung der
zusitzlichen, ergdnzenden Spezifikationen, die gemifl Absatz 7 des vorliegenden Artikels erlassen werden konnen,
zuginglich gemacht werden. Wenn die Mitgliedstaaten Daten iiber ihre nationalen Zugangspunkte aggregieren, konnen sie
diese Daten mittels einer API an einen gemeinsamen européischen Zugangspunkt éibermitteln.

(5)  Bis zum 31. Dezember 2026 richtet die Kommission einen gemeinsamen europdischen Zugangspunkt ein, der als
Daten-Gateway fungiert und den Zugang der verschiedenen nationalen Zugangspunkte zu den in Absatz 2 genannten
Daten erleichtert. Die Kommission stellt sicher, dass der gemeinsame europiische Zugangspunkt leicht zugénglich ist und
von allen Datennutzern genutzt werden kann, beispielsweise durch die Einrichtung eines speziellen Webportals.

(6)  Der Kommission wird die Befugnis tibertragen, gemafs Artikel 22 delegierte Rechtsakte zu erlassen, um

a) Absatz 2 des vorliegenden Artikels dahingehend zu dndern, dass zusitzliche Arten von Daten in Bezug auf 6ffentlich
zugingliche Ladepunkte und Zapfstellen fur alternative Kraftstoffe oder untrennbar mit dieser Infrastruktur
verbundene Dienstleistungen aufgenommen werden, die die Betreiber dieser Infrastruktur angesichts technologischer
Entwicklungen oder neuer, auf dem Markt bereitgestellter Dienste bereitstellen oder auslagern und

b) diese Verordnung durch Festlegung gemeinsamer technischer Anforderungen fiir eine gemeinsame Anwendungspro-
grammierschnittstelle zu ergdnzen, die einen automatisierten und einheitlichen Datenaustausch zwischen den
Betreibern offentlich zuginglicher Ladepunkte und von Zapfstellen fiir alternative Kraftstoffe und den Datennutzern
ermoglicht.

(7)  Die Kommission kann Durchfithrungsrechtsakte erlassen, in denen Folgendes festgelegt wird:

a) Spezifikationen in Bezug auf das Datenformat, die Haufigkeit und die Qualitit der gemif8 Absatz 2 des vorliegenden
Artikels und gemaf8 den auf der Grundlage von Absatz 6 des vorliegenden Artikels erlassenen delegierten Rechtsakten
zur Verfugung gestellten Daten, mit denen die in der Delegierten Verordnung (EU) 2022/670 festgelegten
Spezifikationen ergdnzt werden;

b) detaillierte Verfahren, die die Verfugbarkeit und die Zuginglichkeit der nach dem vorliegenden Artikel geforderten
Daten ermdglichen.

Diese Durchfithrungsrechtsakte werden gemifl dem Priifverfahren gemafS Artikel 23 Absatz 2 erlassen.

Diese Durchfithrungsrechtsakte lassen die Richtlinie 2010/40/EU des Europiischen Parlaments und des Rates (*) und die
auf ihrer Grundlage erlassenen delegierten Rechtsakte und Durchfiihrungsrechtsakte unberiihrt.

(8)  Die delegierten Rechtsakte und Durchfithrungsrechtsakte gemafl den Absitzen 6 und 7 enthalten angemessene
Ubergangsfristen, bevor die darin enthaltenen Bestimmungen oder Anderungen daran fiir die Betreiber oder Eigentiimer
von Ladepunkten und Zapfstellen fiir alternative Kraftstoffe verbindlich werden.

(*) Richtlinie 2010/40/EU des Europiischen Parlaments und des Rates vom 7. Juli 2010 zum Rahmen fir die Einfithrung intelligenter
Verkehrssysteme im StrafSenverkehr und fiir deren Schnittstellen zu anderen Verkehrstridgern (ABL. L 207 vom 6.8.2010, S. 1).
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Artikel 21

Gemeinsame technische Spezifikationen
(1)  Es gelten die in Anhang I aufgefithrten technischen Spezifikationen.

(2)  Gemif§ Artikel 10 der Verordnung (EU) Nr. 1025/2012 kann die Kommission die europdischen Normungsorgani-
sationen beauftragen, europiische Normen zur Festlegung technischer Spezifikationen fur die in Anhang II dieser
Verordnung genannten Bereiche auszuarbeiten, fiir die die Kommission keine gemeinsamen technischen Spezifikationen
angenommen hat.

(3)  Im Einklang mit Artikel 22 erldsst die Kommission delegierte Rechtsakte, um

a) Anhang II durch die Einfithrung technischer Spezifikationen fiir die in dem genannten Anhang aufgefiihrten Bereiche zu
indern, um die vollstindige technische Interoperabilitit der Lade- und Betankungsinfrastruktur in Bezug auf die
physischen Verbindungen, den Kommunikationsaustausch und den Zugang fiir Menschen mit eingeschrankter
Mobilitdt zu diesen Bereichen zu ermdglichen; und

b) unverziiglich, spatestens jedoch zwolf Monate nach Annahme der einschligigen Normen, Anhang II zu 4dndern, indem
die Verweise auf die in den technischen Spezifikationen dieses Anhangs genannten Normen aktualisiert werden.

(4)  Gelten die in Absatz 3 genannten delegierten Rechtsakte fiir bestehende Infrastrukturen, so beruhen diese delegierten
Rechtsakte auf einer Kosten-Nutzen-Analyse, die dem Europdischen Parlament und dem Rat zusammen mit diesen
delegierten Rechtsakten vorzulegen ist.

(5)  Werden europdische Normen zur Festlegung der technischen Spezifikationen eines Kraftstoffs ausgearbeitet,
nachdem die Kommission einen Durchfithrungsrechtsakt gemaf Artikel 19 Absatz 4 Unterabsatz 2 erlassen hat, und
enthalten sie Bestimmungen, die eine Kennzeichnung zur Angabe der Ubereinstimmung mit den betreffenden Normen
und zur Bezugnahme auf eine grafische Darstellung samt Farbcodierungen vorschreiben, so miissen die Anderungen des
Anhangs II, die mit den in Absatz 3 des vorliegenden Artikels genannten delegierten Rechtsakten erlassen wurden, einen
Hinweis darauf enthalten, welche dieser Normen oder Durchfithrungsrechtsakte anzuwenden sind, und heben
gegebenenfalls die einschlagigen Durchfiithrungsrechtsakte auf.

(6)  Die Anderungen des Anhangs II, die durch die in Absatz 3 genannten delegierten Rechtsakte erlassen werden,
umfassen angemessene Ubergangsfristen fiir technische Spezifikationen, die mit diesen delegierten Rechtsakten eingefiihrt
oder gedndert werden und wihrend derer sie fiir die betreffende Infrastruktur nicht verbindlich sind.

Artikel 22
Ausiibung der Befugnisiibertragung

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

(2)  Die Befugnis zum Erlass delegierter Rechtsakte gemdfl den Artikeln 20 und 21 wird der Kommission fiir einen
Zeitraum von fiinf Jahren ab dem 13. April 2024 iibertragen. Die Kommission erstellt spatestens neun Monate vor Ablauf
des Zeitraums von fiinf Jahren einen Bericht tiber die Befugnisiibertragung. Die Befugnisiibertragung verlingert sich
stillschweigend um Zeitraume gleicher Linge, es sei denn, das Europdische Parlament oder der Rat widersprechen einer
solchen Verliangerung spitestens drei Monate vor Ablauf des jeweiligen Zeitraums.

(3)  Die Befugnisiibertragung gemif8 den Artikeln 20 und 21 kann vom Europiischen Parlament oder vom Rat jederzeit
widerrufen werden. Der Beschluss iiber den Widerruf beendet die Ubertragung der in diesem Beschluss angegebenen
Befugnis. Er wird am Tag nach seiner Veroffentlichung im Amtsblatt der Europdischen Union oder zu einem im Beschluss
tiber den Widerruf angegebenen spiteren Zeitpunkt wirksam. Die Giiltigkeit von delegierten Rechtsakten, die bereits in
Kraft sind, wird von dem Beschluss iiber den Widerruf nicht beriihrt.

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

(5)  Sobald die Kommission einen delegierten Rechtsakt erldsst, iibermittelt sie ihn gleichzeitig dem Europdischen
Parlament und dem Rat.
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(6)  Ein delegierter Rechtsakt, der gemaf$ den Artikeln 20 und 21 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 Einwinde erhoben haben oder wenn vor Ablauf dieser Frist das Europdische
Parlament und der Rat beide der Kommission mitgeteilt haben, dass sie keine Einwénde erheben werden. Auf Initiative des
Europiischen Parlaments oder des Rates wird diese Frist um drei Monate verlingert.

Artikel 23

Ausschussverfahren

(1)  Die Kommission wird von einem 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 Ausschuss keine Stellungnahme ab, so erldsst die Kommission den Durchfithrungsrechtsakt nicht und Artikel 5
Absatz 4 Unterabsatz 3 der Verordnung (EU) Nr. 182/2011 findet Anwendung.

Artikel 24

Berichterstattung und Uberpriifung

(1)  Biszum 31. Dezember 2024 legt die Kommission dem Européischen Parlament und dem Rat einen Bericht iiber die
Technologie- und Marktreife schwerer Nutzfahrzeuge vor. In diesem Bericht wird ersten Hinweisen auf Priferenzen des
Marktes Rechnung getragen. Auflerdem werden darin die technologischen Entwicklungen und die Ausarbeitung der
technischen Spezifikationen, die bis zu diesem Zeitpunkt vorliegen, sowie die in naher Zukunft zu erwartenden
Entwicklungen betrachtet, insbesondere in Bezug auf Lade- und Tanknormen und entsprechende Technologien, etwa
Normen fiir das Schnellladen, elektrische Straflensysteme und die Verwendung von Fliissigwasserstoff.

Hinsichtlich der Wasserstofftankstellen bewertet die Kommission die in Artikel 6 genannten Anforderungen eingehender in
Anbetracht der Technologie- und Marktentwicklungen, der notwendigen Festlegung einer hoheren Kapazitdt fiir diese
Tankstellen und von Zielen fur die Betankungsinfrastruktur fur fliissigen Wasserstoff sowie des Zeitpunkts fiir die
Ausweitung der Anforderungen fiir die Errichtung von Wasserstofftankstellen auf das TEN-V-Gesamtnetz.

(2)  Die Kommission tiberpriift diese Verordnung bis zum 31. Dezember 2026 und danach alle fiinf Jahre.

Bei ihrer Uberpriifung bewertet die Kommission insbesondere die folgenden Elemente:

a) ob die Verkehrsschwellenwerte nach Artikel 3 Absitze 6 und 7, Artikel 4 Absitze 4 und 5 und Artikel 6 Absatz 4
angesichts des erwarteten Anstiegs des Anteils von Fahrzeugen mit Wasserstoffantrieb oder von batteriebetriebenen
Elektrofahrzeugen an der Gesamtflotte der in der Union verkehrenden Fahrzeuge nach wie vor relevant sind;

b) ob die elektronischen Zahlungsmittel nach Artikel 5 Absatz 1 noch geeignet sind;

c) die Funktionsweise des Preismechanismus fiir 6ffentlich zugdngliche Ladestationen und die Frage, ob die in Artikel 5
Absatz 4 festgelegten Preiskomponenten den Verbrauchern eindeutige und ausreichende Informationen liefern;

d) eine mogliche Senkung des Schwellenwerts fiir die Bruttoraumzahl gemaf8 Artikel 9 sowie eine mogliche Ausweitung
des Anwendungsbereichs dieser Verordnung auf andere Schiffstypen nach einschldgigen Anpassungen in anderen
einschldgigen Rechtsakten der Union;

e) den gegenwirtigen Stand und die kiinftige Entwicklung des Marktes fiir die mit Wasserstoff betriebene und die elektrisch
betriebene Luftfahrt;

f) die Auswirkungen dieser Verordnung im Hinblick auf das Potenzial und das Ausmafl der Verlagerung von CO,-
Emissionen.
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Im Rahmen dieser Uberpriifung bewertet die Kommission auch, inwieweit mit der Durchfithrung dieser Verordnung ihre
Ziele erreicht wurden und inwieweit sie sich auf die Wettbewerbsfihigkeit der von ihr erfassten einschligigen
Wirtschaftszweige ausgewirkt hat. Diese Uberpriifung erstreckt sich auch auf die Wechselwirkung dieser Verordnung mit
anderen einschligigen Rechtsakten der Union, wobei auch etwaige Bestimmungen ermittelt werden, die aktualisiert und
vereinfacht werden konnten, sowie die Aktionen und Mafnahmen, die ergriffen wurden oder ergriffen werden konnten,
um den Gesamtkostendruck auf die betreffenden Wirtschaftszweige zu verringern. Im Rahmen der Analyse der Effizienz
dieser Verordnung durch die Kommission umfasst die Uberpriifung auch eine Bewertung des Aufwands, den diese
Verordnung fiir die Unternehmen mit sich bringt.

(3)  Die Kommission priift gegebenenfalls, ob diese Uberpriifung angesichts des Ergebnisses der in Absatz 2 genannten
Bewertung mit einem Vorschlag zur Anderung dieser Verordnung einhergehen soll.
Artikel 25

Aufhebung

(1)  Die Richtlinie 2014/94/EU und die Delegierte Verordnungen (EU) 2019/1745 und (EU) 2021/1444 werden mit
Wirkung vom 13. April 2024 aufgehoben.

(2)  Bezugnahmen auf die Richtlinie 2014/94/EU gelten als Bezugnahmen auf die vorliegende Verordnung und sind
gemif$ der Entsprechungstabelle in Anhang IV zu lesen.
Artikel 26
Inkrafttreten und Geltung
Diese Verordnung tritt am zwanzigsten Tag nach ihrer Veroffentlichung im Amtsblatt der Europdischen Union in Kraft.

Sie gilt ab dem 13. April 2024.

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

Geschehen zu Straburg am 13. September 2023.

Im Namen des Europdischen Parlaments Im Namen des Rates
Die Présidentin Der Prisident
R. METSOLA J. M. ALBARES BUENO
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ANHANG I
Berichterstattung

Der in Artikel 15 Absatz 1 genannte nationale Fortschrittsbericht enthalt mindestens folgende Angaben:
1. Zielvorgaben
a) Prognosen fiir die Fahrzeugeinfithrung jeweils zum 31. Dezember der Jahre 2025, 2030 und 2035 fir:

— Personenkraftwagen und leichte Nutzfahrzeuge getrennt nach batteriebetriebenen Personenkraftwagen und
leichten Nutzfahrzeugen mit Elektroantrieb, Plug-in-Hybrid-Personenkraftwagen und leichten Plug-in-Hybrid-
Nutzfahrzeugen und Personenkraftwagen und leichten Nutzfahrzeugen mit Wasserstoffantrieb;

— schwere Nutzfahrzeuge, getrennt nach batteriebetriebenen schweren Nutzfahrzeugen mit Elektroantrieb und
schweren Fahrzeugen mit Wasserstoffantrieb;

b) Zielvorgaben jeweils zum 31. Dezember der Jahre 2025, 2027, 2030 und 2035 fiir:

— Ladeinfrastruktur fiir Personenkraftwagen und leichte Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb: Anzahl der
Ladestationen und Ladeleistung (Klassifizierung der Ladestationen gemifl Anhang III);

— gegebenenfalls Einrichtung von nicht 6ffentlich zugénglichen Ladestationen fiir Personenkraftwagen und leichte
Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb;

— Ladeinfrastruktur fiir schwere Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb: Anzahl der Ladestationen und Ladeleistung;

— gegebenenfalls Einrichtung von nicht offentlich zugidnglichen Ladestationen fiir schwere Nutzfahrzeuge mit
Elektroantrieb;

— Wasserstofftankstellen: Anzahl der Tankstellen, Kapazitit der Tankstellen und bereitgestellter Betankungs-
anschluss;

— Straflentankstellen fiir Fliissigmethan: Anzahl der Tankstellen und Kapazitit der Tankstellen;

— Flussigmethanzapfstellen in Seehifen des TEN-V-Kernnetzes und des TEN-V-Gesamtnetzes, mit Standort (Hafen)
und Kapazitit je Hafen;

— landseitige Stromversorgung in Seehifen des TEN-V-Kernnetzes und des TEN-V-Gesamtnetzes, mit genauem
Standort (Hafen) und Kapazitit jeder Anlage im Hafen;

— landseitige Stromversorgung in Binnenhifen des TEN-V-Kernnetzes und des TEN-V-Gesamtnetzes, mit Standort
(Hafen) und Kapazitt;

— Stromversorgung stationdrer Luftfahrzeuge, Anzahl der Anlagen je Flughafen des TEN-V-Kernnetzes oder
Flughafen des TEN-V-Gesamtnetzes;

— gegebenenfalls andere nationale Einzel- und Gesamtziele, fiir die es keine unionsweit verbindlichen nationalen
Vorgaben gibt. Bei Infrastrukturen fiir alternative Kraftstoffe in Héfen, Flughidfen und fiir den Schienenverkehr
sind der Standort und die Kapazitit/Grofe der Anlage anzugeben;

2. Auslastungsgrade: fiir die Kategorien in Nummer 1 Buchstabe b — Berichterstattung iiber die Auslastung dieser
Infrastrukturen;

3. Ausgewiesener Grad der Erfiilllung der nationalen Ziele fir den Einsatz alternativer Kraftstoffe bei den verschiedenen
Verkehrstriagern (StrafSe, Schiene, Wasser, Luft):

— Grad der Erfullung der in Nummer 1 Buchstabe b genannten Ziele fiir den Aufbau der Infrastrukturen fiir alle
mafgeblichen Verkehrstriger, insbesondere fiir Ladestationen, elektrische StrafSensysteme (falls zutreffend),
Wasserstofftankstellen, landseitige Stromversorgung in See- und Binnenhdfen, Bunkern von Fliissigmethan in
Sechifen des TEN-V-Kernnetzes, Infrastrukturen fiir andere alternative Kraftstoffe in Hifen, Stromversorgung
stationarer Luftfahrzeuge;

— fuir Ladepunkte: mit Angabe der Anteile offentlicher und privater Infrastrukturen;
— Aufbau der Infrastruktur fir alternative Kraftstoffe innerhalb stadtischer Knoten.

4. Die Uberpriifung der Fille, in denen die Mitgliedstaaten von den Ausnahmeregelungen nach Artikel 3 Absitze 6, 7
und 8, Artikel 4 Absitze 6, 7 und 8 und Artikel 6 Absatz 4 Gebrauch gemacht haben.
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5. Rechtliche Mafinahmen: Informationen iber rechtliche Mafinahmen, die aus Rechts- und Verwaltungsvorschriften zur
Forderung des Aufbaus der Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe bestehen konnen, beispielsweise Bauvorschriften,
Baugenchmigungen fur Parkpldtze, Zertifizierung der Umweltfreundlichkeit von Unternehmen, Ladestations- und
Tankstellen-Konzessionen;

6. Informationen iiber politische Manahmen zur Unterstiitzung der Umsetzung des nationalen Strategierahmens,
darunter:

— direkte Anreize fiir den Kauf von Verkehrsmitteln, die mit alternativen Kraftstoffen betrieben werden, oder fiir den
Bau der Infrastruktur;

— Moglichkeit der Inanspruchnahme steuerlicher Anreize zur Forderung von Verkehrsmitteln, die mit alternativen
Kraftstoffen betrieben werden, und der entsprechenden Infrastruktur;

— Forderung alternativer Kraftstoffe im Rahmen der Vergabe offentlicher Auftrdge, unter anderem durch gemeinsame
Auftragsvergabe;

— nichtfinanzielle Anreize auf der Nachfrageseite, beispielsweise vorrangiger Zugang zu Bereichen mit Zugangsbe-
schrinkung, Parkplatzpolitik und reservierte Fahrspuren;

7. Offentliche Forderung von Infrastrukturaufbau und Produktionsanlagen, einschlieSlich:

— jahrliche Haushaltsmittel fiir den Aufbau der Infrastruktur fir alternative Kraftstoffe, aufgeschliisselt nach
alternativem Kraftstoff und Verkehrstrager (Strafle, Schiene, Wasser, Luft);

— jahrliche Haushaltsmittel zur Forderung von Produktionsanlagen fiir Technologien im Bereich der alternativen
Kraftstoffe, aufgeschliisselt nach alternativem Kraftstoff;

— Priifung etwaiger besonderer Bediirfnisse in der Anfangsphase des Aufbaus der Infrastruktur fir alternative
Kraftstoffe;

8. Forschung, technologische Entwicklung und Demonstration: jahrliche Haushaltsmittel zur Forderung der Forschung,
technologischen Entwicklung und Demonstration in Bezug auf alternative Kraftstoffe.
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ANHANG II
Technische Spezifikationen

1. Technische Spezifikationen fuir die Stromversorgung fir den Straenverkehr

1.1.  Normalladepunkte fiir Kraftfahrzeuge:

— Wechselstrom-Normalladepunkte fiir Elektrofahrzeuge sind aus Griinden der Interoperabilitdt mindestens mit
Steckdosen oder Fahrzeugkupplungen des Typs 2 nach der Norm EN 62196-2:2017 auszuriisten.

1.2.  Schnellladepunkte fur Kraftfahrzeuge:

— Gleichstrom-Schnellladepunkte fiir Elektrofahrzeuge sind aus Griinden der Interoperabilitit mindestens mit
Combo-2-Kupplungen des ,Combined Charging System“ nach der Norm EN 62196-3:2014 auszuriisten;

— Wechselstrom-Schnellladepunkte fiir Elektrofahrzeuge sind aus Griinden der Interoperabilitit mindestens mit
Kupplungen des Typs 2 nach der Norm EN 62196-2:2017 auszuriisten;

— Gleichstrom-Schnellladepunkte fiir Elektrofahrzeuge sind aus Griinden der Interoperabilitit mindestens mit
Combo-2-Kupplungen des ,Combined Charging System“ nach der Norm EN 62196-3:2014 auszuriisten.

1.3.  Ladepunkte fur Kraftfahrzeuge der Klasse L:

Offentlich zugingliche Wechselspannungs-Ladepunkte bis zu 3,7 kW, die fiir Elektrofahrzeuge der Klasse L
reserviert sind, sind aus Griinden der Interoperabilitit mit mindestens einem der folgenden Systeme auszuriisten:
a) Steckdosen oder Fahrzeugkupplungen des Typs 3A gemif$ der Norm EN 62196-2:2017 (fiir Ladebetriebsart 3);
b) Steckdosen gemifs der Norm IEC 60884-1:2002*A1:2006°A2:201 3 (fiir Ladebetriebsart 1 oder 2).

1.4, Normalladepunkte und Schnellladepunkte fiir Elektrobusse:

— Wechselstrom-Normal- und -Schnellladepunkte fiir Elektrobusse sind mindestens mit Kupplungen des Typs 2
nach der Norm EN 62196-2:2017 auszuriisten;

— Gleichstrom-Normal- und -Schnellladepunkte fiir Elektrobusse sind mindestens mit Combo-2-Kupplungen des
,Combined Charging System* nach der Norm EN 62196-3:2014 auszuriisten.

1.5.  Gerdte mit Kontaktschnittstelle fiir den automatischen Verbindungsaufbau fiir das konduktive Laden von
Elektrobussen im Modus 4 gemifs der Norm EN 61851-23-1:2020 sind mindestens mit mechanischen und
elektrischen Schnittstellen nach der Norm EN 50696:2021 auszuriisten; dies betrifft:

— Geridte fur den automatischen Verbindungsaufbau (automated connection devices, ACD), die an der
Infrastruktur montiert sind (Pantografen);

— ACD, die auf dem Dach des Fahrzeugs montiert sind;

— ACD, die unter dem Fahrzeug montiert sind;

— ACD, die an der Infrastruktur montiert und an der Seite oder auf dem Dach mit dem Fahrzeug verbunden sind.

1.6.  Technische Spezifikationen fiir Ladestecker fiir schwere Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb (Laden mit Gleichstrom).

1.7.  Technische Spezifikationen fiir das induktive statische kabellose Aufladen von Personenkraftwagen und leichten
Nutzfahrzeugen mit Elektroantrieb.

1.8.  Technische Spezifikationen fir das induktive statische kabellose Aufladen schwerer Nutzfahrzeuge mit

Elektroantrieb.
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1.9.  Technische Spezifikationen fiir das induktive dynamische kabellose Aufladen von Personenkraftwagen und leichten
Nutzfahrzeugen mit Elektroantrieb.

1.10. Technische Spezifikationen fiir das induktive dynamische kabellose Aufladen schwerer Nutzfahrzeuge mit
Elektroantrieb.

1.11.  Technische Spezifikationen fiir das induktive statische kabellose Aufladen von Elektrobussen.
1.12.  Technische Spezifikationen fiir das induktive dynamische kabellose Aufladen von Elektrobussen.

1.13.  Technische Spezifikationen fiir das elektrische Straensystem fiir die dynamische Stromversorgung schwerer
Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb mittels Oberleitung tiber einen Stromabnehmer.

1.14. Technische Spezifikationen fiir das elektrische Straensystem fiir die dynamische Stromversorgung von
Personenkraftwagen mit Elektroantrieb, leichten Nutzfahrzeugen mit Elektroantrieb und schweren
Nutzfahrzeugen mit Elektroantrieb am Boden mittels Stromschienen.

1.15.  Technische Spezifikationen fiir den Batteriewechsel bei Elektrofahrzeugen der Klasse L.

1.16.  Soweit technisch machbar, technische Spezifikationen fiir den Batteriewechsel bei Personenkraftwagen mit
Elektroantrieb und Personenkraftwagen und leichten Nutzfahrzeugen mit Elektroantrieb.

1.17.  Soweit technisch machbar, technische Spezifikationen fiir den Batteriewechsel bei schweren Nutzfahrzeugen mit
Elektroantrieb.

1.18.  Technische Spezifikationen fur Ladestationen zur Gewiéhrleistung der barrierefreien Zuginglichkeit fiir Nutzer mit

Behinderungen.
2. Technische Spezifikationen fiir den Kommunikationsaustausch im Bereich des Aufladens von Elektrofahrzeugen
2.1.  Technische Spezifikationen fiir die Kommunikation zwischen Elektrofahrzeug und Ladepunkt (Vehicle-to-Grid-

Kommunikation, V2G).

2.2.  Technische Sperzifikationen fur die Kommunikation zwischen Ladepunkt und Ladepunkt-Managementsystem
(Back-End-Kommunikation).

2.3, Technische Spezifikationen fiir die Kommunikation zwischen Ladepunktbetreiber, Anbietern von Elektromobili-
titsdiensten und E-Roaming-Plattformen.

2.4, Technische Spezifikationen fiir die Kommunikation zwischen Ladepunktbetreiber und Verteilernetzbetreibern.

3. Technische Spezifikationen fiir die Wasserstoffversorgung fiir Strafenfahrzeuge

3.1.  Wasserstoffzapfstellen im Freien, an denen gasformiger Wasserstoff aufgenommen werden kann, der als Kraftstoff
fiir Kraftfahrzeuge dient, miissen mindestens den Interoperabilititsanforderungen nach der Norm EN 17127:2020
entsprechen.

3.2.  Die Qualititseigenschaften des an Wasserstoffzapfstellen fiir Kraftfahrzeuge abgegebenen Wasserstoffs miissen den

Anforderungen der Norm EN 17124:2022 entsprechen. Die Methoden zur Sicherstellung der Wasserstoffqualitit
werden ebenfalls in der Norm beschrieben.

3.3.  Der Betankungsalgorithmus muss den Anforderungen der Norm EN 17127:2020 entsprechen.

3.4.  Nach Abschluss des Zertifizierungsprozesses von Betankungsanschliissen der Norm EN ISO 17268:2020 miissen
die Anschliisse zur Betankung von Kraftfahrzeugen mit gasformigem Wasserstoff mindestens dieser Norm
entsprechen.
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3.5.  Technische Sperzifikationen fiir Kupplungen fiir Zapfstellen, die gasformigen (komprimierten) Wasserstoff fiir
schwere Nutzfahrzeuge abgeben.

3.6.  Technische Spezifikationen fiir Kupplungen fiir Zapfstellen, die fliissigen Wasserstoff fiir schwere Nutzfahrzeuge
abgeben.

4. Technische Spezifikationen fiir Methan fiir den Strafenverkehr

4.1.  Zapfstellen fir komprimiertes Erdgas (CNG) fiir Kraftfahrzeuge miissen einem Betankungsdruck (Betriebsdruck)
von 20,0 MPa (200 bar) bei 15 °C entsprechen. Ein maximaler Betankungsdruck von 26,0 MPa mit ,Temperatur-
kompensation® ist gemaf$ der Norm EN ISO 16923:2018 zulassig.

4.2, Der Betankungsanschluss muss der Regelung Nr. 110 der Wirtschaftskommission der Vereinten Nationen fiir
Europa entsprechen, die auf die Teile I und I der Norm EN ISO 14469:2017 verweist.

4.3.  Flussigmethanzapfstellen fiir Kraftfahrzeuge miissen einem Betankungsdruck entsprechen, der niedriger ist als der
maximal zuldssige Arbeitsdruck des Fahrzeugtanks gemafS der Norm EN ISO 16924:2018 ,Erdgastankstellen —
Tankstellen fir verfliissigtes Erdgas zur Betankung von Fahrzeugen®“. Dariiber hinaus muss der Betankungs-
anschluss der Norm EN ISO 12617:2017 ,Straflenfahrzeuge — Betankungsanschluss fiir Fliissigerdgas (LNG) —
3,1 MPa Anschluss entsprechen.

5. Technische Spezifikationen fiir die Stromversorgung fiir den See- und Binnenschiffsverkehr

5.1.  Die landseitige Stromversorgung fiir Seeschiffe einschlieSlich Auslegung, Installation und Test der Systeme muss
mindestens den technischen Spezifikationen der Norm IEC/IEEE 80005-1:2019/AMD1:2022 fiir Hochspannungs-
Landanschlusssysteme entsprechen.

5.2.  Stecker, Steckdosen und Schiffskupplungen fiir ein Hochspannungs-Landanschlusssystem miissen mindestens den
technischen Spezifikationen der Norm IEC 62613-1:2019 entsprechen.

5.3.  Die landseitige Stromversorgung fiir Binnenschiffe muss, je nach benotigter Stromstirke, mindestens der Norm
EN 15869-2:2019 oder der Norm EN 16840:2017 entsprechen.

5.4.  Technische Spezifikationen fiir landseitige Batterieladepunkte fiir Seeschiffe, die Interkonnektivitit und Systeminte-
roperabilitit fiir Seeschiffe aufweisen.

5.5.  Technische Spezifikationen fur landseitige Batterieladepunkte fiir Binnenschiffe, die Interkonnektivitit und
Systeminteroperabilitit fiir Binnenschiffe aufweisen.

5.6.  Technische Spezifikationen fiir die Kommunikationsschnittstellen zwischen Schiffs- und Hafenstromnetz bei
automatischer Landstromversorgung (OPS) und bei Batterieladesystemen fiir Seeschiffe.

5.7.  Technische Spezifikationen fiir die Kommunikationsschnittstellen zwischen Schiffs- und Hafenstromnetz bei
automatischer Landstromversorgung (OPS) und bei Batterieladesystemen fiir Binnenschiffe.

5.8. Soweit technisch machbar, technische Spezifikationen fur den Batteriewechsel und das Aufladen von Batterien an
landseitigen Ladestationen fiir Binnenschiffe.

6. Technische Spezifikationen fiir das Bunkern von Wasserstoff fiir den See- und Binnenschiffsverkehr

6.1.  Technische Spezifikationen fur Zapfstellen und das Bunkern von gasformigem (komprimiertem) Wasserstoff fiir
Seeschiffe mit Wasserstoffantrieb.
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6.2.  Technische Spezifikationen fur Zapfstellen und das Bunkern von gasformigem (komprimiertem) Wasserstoff fiir
Binnenschiffe mit Wasserstoffantrieb.

6.3.  Technische Spezifikationen fiir Zapfstellen und das Bunkern von Fliissigwasserstoff fir Seeschiffe mit
Wasserstoffantrieb.

6.4.  Technische Spezifikationen fiir Zapfstellen und das Bunkern von Fliissigwasserstoff fiir Binnenschiffe mit
Wasserstoffantrieb.

7. Technische Spezifikationen fiir das Bunkern von Methanol fiir den See- und Binnenschiffsverkehr

7.1.  Technische Spezifikationen fiir Zapfstellen und das Bunkern von Methanol fiir Seeschiffe mit Methanolantrieb.

7.2. Technische Spezifikationen fiir Zapfstellen und das Bunkern von Methanol fiir Binnenschiffe mit Methanolantrieb.

8. Technische Spezifikationen fiir das Bunkern von Ammoniak fiir den See- und Binnenschiffsverkehr

8.1.  Technische Spezifikationen fiir Zapfstellen und das Bunkern von Ammoniak fiir Seeschiffe mit Ammoniakantrieb.

8.2.  Technische Spezifikationen fiir Zapfstellen und das Bunkern von Ammoniak fir Binnenschiffe mit
Ammoniakantrieb.

9. Technische Spezifikationen fur Flissigmethanzapfstellen fiir den See- und Binnenschiffsverkehr

9.1.  Fliissigmethanzapfstellen fiir Seeschiffe, die nicht unter den Internationalen Code fiir den Bau und die Ausriistung
von Schiffen fallen, die Flissiggas als Massengut befordern (IGC-Code), miissen mindestens der Norm EN
ISO 20519:2017 entsprechen.

9.2.  Flissigmethanzapfstellen fiir Binnenschiffe miissen nur fiir Zwecke der Interoperabilitit mindestens der Norm EN
ISO 20519:2017 (Teile 5.3 bis 5.7) entsprechen.

10. Technische Spezifikationen fiir die Kennzeichnung von Kraftstoffen

10.1. Die Kennzeichnung ,Kraftstoffe — Identifizierung der Fahrzeug-Kompatibilitit — Grafische Darstellung zur
Verbraucherinformation” muss der Norm EN 16942:2016*A1:2021 entsprechen.

10.2. Die Kennzeichnung ,Identifikation von Fahrzeug- und Infrastrukturkompatibilitit — Grafische Darstellung von
Kundeninformationen fir die Energieversorgung von Elektrofahrzeugen® muss mindestens der Norm
EN 17186:2019 entsprechen.

10.3. Die gemeinsame Methode fiir den auf eine Mafeinheit bezogenen Preisvergleich fiir alternative Kraftstoffe ist in der
Durchfithrungsverordnung (EU) 2018/732 der Kommission (') festgelegt.

10.4.  Technische Spezifikationen fiir elektrische Ladestationen und Wasserstofftankstellen fiir den Schienenverkehr.

(") Durchfithrungsverordnung (EU) 2018/732 der Kommission vom 17. Mai 2018 iiber eine gemeinsame Methode fiir den auf eine
Mafeinheit bezogenen Preisvergleich fiir alternative Kraftstoffe gemif der Richtlinie 2014/94/EU des Europiischen Parlaments und
des Rates (ABL. L 123 vom 18.5.2018, S. 85).
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ANHANG III
Anforderungen an die Berichterstattung iiber die Einfithrung von Elektrofahrzeugen und den Aufbau
von 6ffentlich zuginglichen Ladeinfrastrukturen
1. Die Mitgliedstaaten gliedern ihre Berichte iiber die Einfithrung von Elektrofahrzeugen wie folgt:
— batteriebetriebene Elektrofahrzeuge, getrennt nach den Klassen My, Ny, M5 und N3,
— Plug-in-Hybridfahrzeuge, getrennt nach den Klassen M;, Ny, M5 und Nyjs.
2. Die Mitgliedstaaten gliedern ihre Berichte tiber die Errichtung von offentlich zuginglichen Ladepunkten wie folgt:
Klasse Unterklasse Maximale Ladeleistung Defini.tion gemafs Artikel 2
dieser Verordnung
Langsamladepunkt, P<7,4kW
Einphasen-Wechselstrom
Normalladepunkt
Klasse 1 (WS) Standardladepunkt, 74kW <P<22kW
Dreiphasen-Wechselstrom
Schnellladepunkt, P>22kwW
Dreiphasen-Wechselstrom
Langsamladepunkt, Gleichstrom P <50 kW
Schnellladepunkt, Gleichstrom 50 kW <P <150 kW Schnellladepunke
Klasse 2 (GS) Stufe 1 — Ultraschnellladepunkt, 150 kW < P < 350 kW
Gleichstrom
Stufe 2 — Ultraschnellladepunkt, P> 350 kW
Gleichstrom
3. Fir offentlich zugingliche Ladeinfrastrukturen fiir Personenkraftwagen und leichte Nutzfahrzeuge sowie schwere

Nutzfahrzeuge sind folgende Daten getrennt auszuweisen:

— Anzahl der Ladepunkte fiir jede der unter Nummer 2 genannten Kategorien;

— Anzahl der Ladestationen fiir jede der unter Nummer 2 genannten Kategorien;

— Gesamtladeleistung aller Ladestationen.
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ANHANG IV
Entsprechungstabelle
Richtlinie 2014/94/EU Diese Verordnung
Artikel 1 Artikel 1
Artikel 2 Artikel 2
Artikel 3 Artikel 14
Artikel 4 Artikel 3, 4, 5, 9 und 10
Artikel 5 Artikel 6
— Artikel 7
Artikel 6 Artikel 8 und 11
— Artikel 12
— Artikel 13
Artikel 7 Artikel 19
Artikel 8 Artikel 22
Artikel 9 Artikel 23
Artikel 10 Artikel 15,16 und 24
— Artikel 17
— Artikel 18
— Artikel 20
— Artikel 21
— Artikel 25
Artikel 11 —
Artikel 12 Artikel 26
Artikel 13 —
Anhang I Anhang I
Anhang II Anhang II
— Anhang I1I
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VERORDNUNG (EU) 2023/1805 DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES
vom 13. September 2023

iiber die Nutzung erneuerbarer und kohlenstoffarmer Kraftstoffe im Seeverkehr und zur Anderung
der Richtlinie 2009/16/EG

(Text von Bedeutung fiir den EWR)

DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION —

gestiitzt auf den Vertrag iiber die Arbeitsweise der Europiischen Union, insbesondere auf Artikel 100 Absatz 2,
auf Vorschlag der Européischen Kommission,

nach Zuleitung des Entwurfs des Gesetzgebungsakts an die nationalen Parlamente,

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

nach Anhorung des Ausschusses der Regionen,

gemif$ dem ordentlichen Gesetzgebungsverfahren (%),

in Erwdgung nachstehender Griinde:

(1) Der Seeverkehr macht rund 75 % des AuBenhandels der Union und 31 % ihres Binnenhandels aus. Jahrlich gehen
400 Millionen Fahrgiste in Hifen der Mitgliedstaaten an oder von Bord, davon rund 14 Millionen an oder von Bord
von Kreuzfahrt-Fahrgastschiffen. Der Seeverkehr ist somit ein wesentlicher Bestandteil des Verkehrssystems der
Union und spielt eine entscheidende Rolle fiir die Wirtschaft der Union. Auf dem Seeverkehrsmarkt herrscht ein
starker Wettbewerb zwischen den Wirtschaftsakteuren innerhalb und auflerhalb der Union, weswegen gleiche
Wettbewerbsbedingungen herrschen miissen. Die Stabilitdit und Prosperitit des Seeverkehrsmarkts und seiner
Wirtschaftsakteure fufSt auf einem klar geregelten, harmonisierten Rahmen, innerhalb dessen fiir Seeverkehrs-
betreiber, Hifen und andere Akteure des Sektors Chancengleichheit gewihrleistet ist. Marktverzerrungen konnen
dazu fithren, dass Seeverkehrsbetreiber oder Hifen gegeniiber ihren Wettbewerbern im Seeverkehrssektor oder in
anderen Verkehrssektoren benachteiligt werden. Diese Benachteiligung wiederum kann dazu fihren, dass der
Seeverkehrssektor an Wettbewerbsfahigkeit verliert, Arbeitsplitze abgebaut werden und es zu Einbufen an
Konnektivitit fur Biirgerinnen und Biirger und Unternehmen kommt.

(2)  Laut dem Bericht tiber die blaue Wirtschaft in der EU von 2022 durchgefiihrt wurde, hat die blaue Wirtschaft der EU
im Jahr 2014 insgesamt rund 5,7 Millionen Arbeitsplitze geschaffen, von denen 3,2 Millionen durch direkte
Arbeitsverhiltnisse in den etablierten Sektoren und weitere 2,5 Millionen iiber die jeweiligen Lieferketten geschaffen
wurden. Der genannte Bericht stellt auch fest, dass allein die Seehdfen der Union im Jahr 2014 (direkt und indirekt)
rund 2,5 Millionen Arbeitsplitze geschaffen haben. Von diesen Arbeitsplatzen werden nur etwa 0,5 Millionen von
den Sektorstatistiken erfasst, da Seehdfen Arbeitsplitze und wirtschaftlichen Nutzen in anderen Sektoren wie
Logistik und Seeverkehrsdiensten schaffen. Die sieben etablierten Sektoren der blauen Wirtschaft in der EU haben
2019 eine Bruttowertschopfung von 183,9 Mrd. EUR geschaffen ().

() ABL C 152 vom 6.4.2022, S. 145.

() Standpunkt des Europdischen Parlaments vom 11. Juli 2023 (noch nicht im Amtsblatt veroffentlicht) und Beschluss des Rates vom
25. Juli 2023.

() Europiische Kommission, Generaldirektion Maritime Angelegenheiten und Fischerei, Gemeinsame Forschungsstelle, Addamo, A.,
Calvo Santos, A., Guillén, J., u. a., ,The EU Blue Economy Report 2022%, Amt fiir Veroffentlichungen der Europdischen Union, 2022,
https:/|data.europa.eu/doi/10.2771/793264.
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(3)  Laut der Arbeitsunterlage der Kommissionsdienststellen zur Mitteilung der Kommission vom 9. Dezember 2020 mit
dem Titel ,Strategie fiir nachhaltige und intelligente Mobilitit: Den Verkehr in Europa auf Zukunftskurs bringen* ist
der Seeverkehr im Vergleich zu anderen Verkehrstrdgern nach wie vor gemessen in Tonnen pro Kilometer der CO,-
effizienteste Verkehrstriager. Zugleich fallen bei Fahrten von Schiffen nach oder von Hifen im Europiischen
Wirtschaftsraum rund 11 % aller verkehrsbedingten Kohlendioxid-(CO,)-Emissionen bzw. 3 % bis 4 % der CO,-
Gesamtemissionen der Union an. Die CO,-Emissionen des Seeverkehrs diirften ansteigen, wenn keine weiteren
Mafnahmen ergriffen werden. Alle Sektoren der Wirtschaft der Union haben bis spitestens 2050 an der raschen
Reduzierung der Netto-Treibhausgasemissionen auf null beizutragen, wie in der Verordnung (EU) 2021/1119 des
Europdischen Parlaments und des Rates (*) festgeschrieben. Daher muss die Union unbedingt einen geeigneten Weg
fir den raschen okologischen Wandel im Seeverkehrssektor einschlagen, was auch dazu beitragen wiirde, die
weltweite Fithrungsrolle der Union bei den griinen Technologien, Dienstleistungen und Losungen zu erhalten und
weiter zu fordern und die Schaffung von Arbeitsplitzen in den entsprechenden Wertschopfungsketten weiter
anzuregen und dabei die Wettbewerbsfihigkeit zu erhalten.

(4)  Um die Klimaschutzzusagen der Union gemifl dem im Rahmen des Rahmeniibereinkommens der Vereinten
Nationen {iiber Klimainderungen geschlossenen Ubereinkommens von Paris (°) (,Ubereinkommen von Paris®) zu
unterstreichen, sollen mit der Verordnung (EU) 2021/1119 die Treibhausgasemissionen (Emissionen nach Abzug
des Abbaus) bis 2030 um mindestens 55 % gegeniiber den Werten von 1990 gesenkt werden und bringt die Union
auf den Weg, bis spidtestens 2050 klimaneutral zu werden. Dariiber hinaus sind verschiedene erginzende politische
Instrumente erforderlich, um die Nutzung nachhaltig erzeugter erneuerbarer und kohlenstoffarmer Kraftstoffe, auch
im Seeverkehrssektor, zu fordern und zu beschleunigen und dabei dem Grundsatz der Technologieneutralitit
Rechnung zu tragen. Die Entwicklung der erforderlichen Technologie und ihre Einfithrung miissen bis 2030 auf den
Weg gebracht worden sein, um fiir den anschlieBenden wesentlich rascheren Wandel geriistet zu sein. Auch die
Forderung von Innovationen und die Unterstiitzung der Forschung fiir neuartige und zukiinftige Innovationen, wie
beispielsweise neue alternative Kraftstoffe, Okodesign, biobasierte Materialien, Windantrieb sowie windunterstiitzter
Antrieb, sind von wesentlicher Bedeutung.

(5)  Beim Ubergang zu erneuerbaren und kohlenstoffarmen Kraftstoffen und Ersatzenergiequellen ist es entscheidend,
das reibungslose Funktionieren des Unionsseeverkehrsmarkts in Bezug auf Schiffskraftstoffe, auf die ein erheblicher
Teil der den Schifffahrtsunternehmen und -betreibern entstehenden Kosten entfillt, und den fairen Wettbewerb auf
diesem Markt zu gewdhrleisten. Strategische Mafnahmen sollten daher kosteneffizient sein. Unterschiedliche
Anforderungen fiir Kraftstoffe in den einzelnen Mitgliedstaaten konnen erhebliche Auswirkungen auf die
wirtschaftliche Leistung der Schiffsbetreiber haben und den Wettbewerb auf dem Markt beeintrichtigen. Aufgrund
des internationalen Charakters der Schifffahrt konnen die Schiffsbetreiber groffe Mengen an Kraftstoff leicht in
Drittlindern bunkern und an Bord mitfiihren, was auch zu einem Verlust an Wettbewerbsfahigkeit der Hifen der
Union gegeniiber Hifen auferhalb der Union beitragen konnte. Diese Situation konnte zur Verlagerung von CO,-
Emissionen fithren und nachteilige Auswirkungen auf die Wettbewerbsfahigkeit des Sektors haben, wenn
erneuerbare und kohlenstoffarme Kraftstoffe in Seehdfen im Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats zwar verfiigbar sind,
die Vorschriften fiir deren Nutzung aber nicht fiir alle Schiffe gelten, die Seehifen im Hoheitsgebiet eines
Mitgliedstaats anlaufen oder daraus auslaufen. Daher sollte mit den in dieser Verordnung festgelegten Malnahmen
dafir gesorgt werden, dass die Durchdringung des Markts fir Schiffskraftstoffe mit erneuerbaren und
kohlenstoffarmen  Kraftstoffen unter Bedingungen erfolgt, die einen fairen Wettbewerb auf dem
EU-Seeverkehrsmarkt gewihrleisten.

(6)  Im Seeverkehrssektor herrscht ein intensiver internationaler Wettbewerb. Die groffen Regulierungsunterschiede
zwischen den Flaggenstaaten haben oft zu unerwiinschten Praktiken wie der Umflaggung von Schiffen gefiithrt. Der
intrinsische globale Charakter des Sektors macht die Bedeutung eines flaggenneutralen Ansatzes und eines
giinstigen Regelungsumfelds deutlich, was dazu beitragen wiirde, neue Investitionen anzuziehen und die
Wettbewerbsfahigkeit der Hafen, Schiffseigner und Schiffsbetreiber in der Union zu sichern.

() Verordnung (EU) 2021/1119 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 30. Juni 2021 zur Schaffung des Rahmens fiir die
Verwirklichung der Klimaneutralitdt und zur Anderung der Verordnungen (EG) Nr. 401/2009 und (EU) 2018/1999 (,Européisches
Klimagesetz“) (ABL. L 243 vom 9.7.2021, S. 1).

() ABL L 282 vom 19.10.2016, S. 4.
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(7)  Damit sich diese Verordnung auf alle Tatigkeiten im Seeverkehrssektor auswirkt, sollte sie fiir die Halfte der Energie,
die ein Schiff verbraucht, das von einem Hafen auflerhalb des Hoheitsgebiets eines Mitgliedstaats einen Hafen im
Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats anlduft, fur die Hélfte der Energie, die ein Schiff verbraucht, das von einem Hafen
im Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats einen Hafen auferhalb des Hoheitsgebiets eines Mitgliedstaats anlauft, fir die
gesamte Energie, die ein Schiff verbraucht, das von einem Hafen im Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats einen Hafen
im Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats anlduft, und fiir die gesamte Energie, die ein Schiff in einem Hafen im
Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats verbraucht, gelten. Mit einem solchen Geltungsrahmen wiirde die Wirksamkeit
der Verordnung sichergestellt, einschlieSlich indem die positiven Auswirkungen eines solchen Rahmens auf die
Umwelt verstirkt werden. Mit dem genannten Rahmen diirfte das Risiko des Anlaufens von Ausweichhifen und der
Verlagerung oder Umleitung von Tétigkeiten in Gebiete aufSerhalb der Union begrenzt werden. Damit der Seeverkehr
reibungslos ablaufen kann und es im Binnenmarkt zu keinen Verzerrungen kommt, sollten gleiche Wettbewerbsbe-
dingungen fiir Seeverkehrsbetreiber und Hifen in Bezug auf alle Fahrten, die in Hifen im Hoheitsgebiet der
Mitgliedstaaten enden oder beginnen, sowie in Bezug auf den Aufenthalt von Schiffen in diesen Hifen durch in
dieser Verordnung festgelegte einheitliche Vorschriften gewihrleistet werden.

(8)  Es ist von wesentlicher Bedeutung, dass die Kommission und die zustindigen Behorden der Mitgliedstaaten
kontinuierlich sicherstellen, dass ihre Verwaltungsverfahren bewihrten Verfahren entsprechen, und Mafinahmen
ergreifen, um bei den sektorspezifischen Rechtsvorschriften Kohirenz zu gewéhrleisten, Uberschneidungen zu
vermeiden und die Durchsetzung dieser Verordnung zu vereinfachen und so den Verwaltungsaufwand fiir
Schiffseigner, Schiffsbetreiber, Hifen und Priifstellen auf ein Mindestmaf zu beschranken.

(9)  Die vorliegende Verordnung sollte mit der Verordnung (EU) 20231804 des Europiischen Parlaments und des
Rates (%), der Richtlinie (EU) 2023/959 des Europdischen Parlaments und des Rates (), einer Richtlinie des
Européischen Parlaments und des Rates zur Anderung der Richtlinie (EU) 2018/2001 des Européischen Parlaments
und des Rates (*), der Verordnung (EU) 2018/1999 des Europiischen Parlaments und des Rates (°) und der
Richtlinie 98/70/EG (%) des Europdischen Parlaments und des Rates im Hinblick auf die Forderung von Energie aus
erneuerbaren Quellen und zur Authebung der Richtlinie (EU) 2015/652 (*!) des Rates sowie mit einer Richtlinie des
Rates zur Restrukturierung des Rahmens der Union fiir die Besteuerung von Energieerzeugnissen und elektrischem
Strom (Neufassung) im Einklang stehen, um das erforderliche Mafl an Rechts- und Investitionssicherheit
sicherzustellen. Mit einer solchen Einheitlichkeit wére ein kohdrenter Rechtsrahmen fiir den Seeverkehrssektor
sichergestellt, der zu einer erheblichen Steigerung der Produktion nachhaltiger alternativer Kraftstoffe beitrigt, den
Aufbau der erforderlichen Infrastruktur sicherstellt und Anreize fir die Verwendung dieser Kraftstoffe in einem
stetig wachsenden Anteil an Schiffen schafft.

(10) Es sollten, Konsultationen zwischen dem Leitungsorgan des Hafens und Hafennutzern und anderen einschligigen
Interessentrigern gemifs Artikel 15 Absatz 2 der Verordnung (EU) 2017/352 des Européischen Parlaments und des
Rates (') durchgefithrt werden, um die Verfugbarkeit von Hafendiensten in Bezug auf die in den Hifen geplante und
eingesetzte Versorgung mit alternativen Kraftstoffen sowie im Hinblick auf die erwartete Nachfrage von Schiffen, die
diese Hifen anlaufen, zu koordinieren.

(®) Verordnung (EU) 2023/1804 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 13. September 2023 iiber den Aufbau der Infrastruktur
fur alternative Kraftstoffe und zur Aufhebung der Richtlinie 2014/94/EU (siche Seite 1 dieses Amtsblatts).

() Richtlinie (EU) 2023/959 des Européischen Parlaments und des Rates vom 10. Mai 2023 zur Anderung der Richtlinie 2003/87/EG
tiber ein System fiir den Handel mit Treibhausgasemissionszertifikaten in der Union und des Beschlusses (EU) 2015/1814 tiber die
Einrichtung und Anwendung einer Marktstabilititsreserve fiir das System fiir den Handel mit Treibhausgasemissionszertifikaten in der
Union (ABI. L 130 vom 16.5.2023, S. 134).

() Richtlinie (EU) 2018/2001 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 11. Dezember 2018 zur Forderung der Nutzung von
Energie aus erneuerbaren Quellen (ABL. L 328 vom 21.12.2018, S. 82)

() Verordnung (EU) 2018/1999 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 11. Dezember 2018 iiber das Governance-System fiir

die Energieunion und fiir den Klimaschutz, zur Anderung der Verordnungen (EG) Nr. 663/2009 und (EG) Nr. 715/2009 des

Europdischen Parlaments und des Rates, der Richtlinien 94/22[EG, 98/70/EG, 2009/31/EG, 2009/73[EG, 2010/31/EU, 2012/27/EU

und 2013/30/EU des Europdischen Parlaments und des Rates, der Richtlinien 2009/119/EG und (EU) 2015/652 des Rates und zur

Authebung der Verordnung (EU) Nr. 525/2013 des Europdischen Parlaments und des Rates (ABI. L 328 vom 21.12.2018, S. 1)

Richtlinie 98/70/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 13. Oktober 1998 | iiber die Qualitit von Otto- und

Dieselkraftstoffen und zur Anderung der Richtlinie 93/12/EWG des Rates | (ABL L 350 vom 28.12.1998, S. 58)

Richtlinie (EU) 2015/652 des Rates vom 20. April 2015 zur Festlegung von Berechnungsverfahren und Berichterstattungspflichten

gemdf der Richtlinie 98/70/EG des Europiischen Parlaments und des Rates iiber die Qualitit von Otto- und Dieselkraftstoffen

(ABL L 107 vom 25.4.2015, S. 26)

Verordnung (EU) 2017/352 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 15. Februar 2017 zur Schaffung eines Rahmens fiir die

Erbringung von Hafendiensten und zur Festlegung von gemeinsamen Bestimmungen fiir die finanzielle Transparenz der Hafen

(ABL. L 57 vom 3.3.2017, S. 1).
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(11) Die Vorschriften dieser Verordnung sollten nichtdiskriminierend fur Schiffe unabhidngig von der Flagge, die sie
fuhren, gelten. Aus Griinden der Kohdrenz mit Unions- und internationalen Vorschriften im Bereich des
Seeverkehrs und um den Verwaltungsaufwand zu begrenzen, sollte diese Verordnung fir Schiffe mit einer
Bruttoraumzahl (BRZ) iiber 5 000 gelten, nicht jedoch fur Kriegsschiffe, Flottenhilfsschiffe, Schiffe fiir den Fang oder
die Verarbeitung von Fisch, Holzschiffe einfacher Bauart, Schiffe ohne Motorantrieb oder staatliche Schiffe, die fiir
nichtgewerbliche Zwecke verwendet werden. Obwohl Schiffe von mehr als 5 000 BRZ nur etwa 55 % der Schiffe
ausmachen, die gemdf der Verordnung (EU) 2015/757 des Europdischen Parlaments und des Rates (") Unionshifen
anlaufen, sind sie fiir ungefihr 90 % der CO,-Emissionen des Seeverkehrssektors verantwortlich. Die Kommission
sollte die Lage regelmifig neu bewerten, um den Anwendungsbereich der vorliegenden Verordnung schlieBlich auf
Schiffe mit weniger als 5 000 BRZ auszuweiten.

(12) Mitgliedstaaten, die auf ihrem Hoheitsgebiet keine Seehdfen haben, die iiber keine akkreditierte Priifstelle verfugen,
keine in den Anwendungsbereich dieser Verordnung fallenden Schiffe unter ihrer Flagge haben und kein
Verwaltungsstaat im Sinne dieser Verordnung sind, miissen, solange diese Umstinde bestehen, keine Mafinahmen in
Bezug auf die entsprechenden Anforderungen dieser Verordnung treffen.

(13) Angesichts der gestiegenen Kosten fiir Schiffe, die die Anforderungen dieser Verordnung erfiillen, wird das Risiko der
Umgehung durch das Fehlen einer globalen Mafinahme erhoht. Durch das Anlaufen von Ausweichhifen auflerhalb
der Union und die Verlagerung von Umladetitigkeiten in Hifen auflerhalb der Union werden nicht nur die
Umweltvorteile der Internalisierung der Kosten von Emissionen aus Seeverkehrstitigkeiten verringert, es konnen
sogar aufgrund der zusitzlichen Entfernung, die Schiffe zur Umgehung der Anwendung der vorliegenden
Verordnung zuriicklegen, zusitzliche Emissionen verursacht werden. Es ist daher angezeigt, bestimmte Halte in
Hifen auferhalb der Union vom Begriff des , Anlaufhafens” auszunehmen. Dieser Ausschluss sollte sich auf Héfen in
der Nahe der Union richten, wo das erheblichste Risiko der Umgehung dieser Verordnung besteht. Eine Grenze von
300 Seemeilen ab einem Hafen im Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats stellt eine verhéltnismafiige Reaktion auf
Umgehungsverhalten dar, bei der die zusitzliche Belastung und das Risiko der Umgehung in ein ausgewogenes
Verhiltnis gebracht werden. Dariiber hinaus sollte die Ausnahme vom Begriff des Anlaufhafens ausschlieflich auf
Halte von Containerschiffen in bestimmten Hifen auferhalb der Union gerichtet sein, in denen die Container-
umladung den grofiten Teil des Containerverkehrs ausmacht. In Abwesenheit von Abhilfemaffnahmen besteht bei
solchen Transporten das Umgehungsrisiko auch in einer Verlagerung des Drehkreuz-Hafens in Héfen auflerhalb der
Union, die die Auswirkungen der Umgehung noch verstirkt. Um die Verhaltnismafigkeit der globalen Mafinahme
und die Gleichbehandlung in ihrem Rahmen zu gewihrleisten, sollten Maffnahmen in Drittlindern, die dieser
Verordnung gleichwertig sind, beriicksichtigt werden.

(14) Um der von Artikel 174 des Vertrags iiber die Arbeitsweise der Europiischen Union (AEUV) unterstrichenen
besonderen Lage der Inselgebiete sowie der Notwendigkeit Rechnung zu tragen, die Anbindung von Inseln und
Randgebieten der Union an zentrale Regionen der Union zu erhalten, sollten voriibergehende Ausnahmen fiir
Fahrten von anderen Fahrgastschiffen als Kreuzfahrt-Fahrgastschiffen zwischen einem Anlaufhafen im Hoheitsgebiet
eines Mitgliedstaats und einem Anlaufhafen im Hoheitsgebiet desselben Mitgliedstaats auf einer Insel mit weniger als
200 000 stiandigen Einwohnern zulissig sein.

(15) Unter Beriicksichtigung der besonderen Merkmale und Zwinge der Gebiete in duferster Randlage der Union,
insbesondere ihrer Abgelegenheit und Insellage, sollte besonders darauf geachtet werden, den Zugang zu ihnen und
ihre effiziente Anbindung durch den Seeverkehr zu erhalten. Daher sollte fir Schiffe, fiir die diese Verordnung gilt,
nur die Hilfte der Energie, die auf Fahrten von oder nach einem Anlaufhafen in einem Gebiet in dufSerster Randlage
verbraucht wird, in den Anwendungsbereich dieser Verordnung fallen. Aus denselben Griinden sollten
voriibergehende Ausnahmen fiir Fahrten zwischen einem Anlaufhafen in einem Gebiet in dufSerster Randlage und
einem anderen Anlaufhafen in einem Gebiet in duflerster Randlage sowie in Bezug auf die wihrend ihres
Aufenthalts innerhalb der Anlaufhifen der entsprechenden Gebiete in duflerster Randlage von Schiffen verbrauchte
Energie zuldssig sein.

() Verordnung (EU) 2015/757 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 29. April 2015 iiber die Uberwachung von Treibhausga-
semissionen aus dem Seeverkehr, die Berichterstattung dariiber und die Priifung dieser Emissionen und zur Anderung der
Richtlinie 2009/16/EG (ABL. L 123 vom 19.5.2015, S. 55).
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(16) Mitgliedstaaten, die keine Landgrenze zu einem anderen Mitgliedstaat haben, sind in besonderem Mafde von ihrer
Seeverbindung zum Rest der Union abhingig, insbesondere um die notwendige Anbindung fiir ihre Biirgerinnen
und Biirger aufrechtzuerhalten. Diese Mitgliedstaaten sind auf Vertrdge iiber Verkehrsdienste aufgrund von
Verpflichtungen des offentlichen Dienstes oder gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen angewiesen, um das Ziel der
Aufrechterhaltung der Anbindung durch Fahrgastschiffe zu erreichen. Um die Mitgliedstaaten in die Lage zu
versetzen, der zwingenden Notwendigkeit, eine Dienstleistung von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse zu
erbringen, gerecht zu werden und die Anbindung sowie den wirtschaftlichen, sozialen und territorialen
Zusammenbhalt zu gewéhrleisten, sollte eine befristete Ausnahme gewahrt werden.

(17)  Zusitzlich zu der allgemeinen Moglichkeit der Mitgliedstaaten, Fahrten von anderen Fahrgastschiffen als Kreuzfahrt-
Fahrgastschiffen zu Inseln mit weniger als 200 000 stindigen Einwohnern auszunehmen, sollte eine dhnliche
Ausnahme fiir Inlandfahrten zu Inseln, die im Rahmen eines Vertrags iiber Verkehrsdienste aufgrund von
Verpflichtungen des offentlichen Dienstes oder unter einer gemeinwirtschaftlichen Verpflichtung durchgefiihrt
werden, gewdhrt werden. Solche Vertrige und Verpflichtungen wurden von den Mitgliedstaaten geschlossen bzw.
geschaffen, um eine angemessene Anbindung der Inselregionen zu erschwinglichen Preisen zu gewéhrleisten, was
durch Marktkrifte andernfalls nicht erreicht worden wire. Die Mitgliedstaaten sollten das Recht haben, solche
Fahrten von Fahrgastschiffen zwischen ihrem Festland und einer Insel desselben Mitgliedstaats voriibergehend
auszunehmen, um die Bedingungen, zu denen die Vertrige iiber Verkehrsdienste aufgrund von Verpflichtungen des
offentlichen Dienstes oder die gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen geschlossen bzw. geschaffen wurden,
aufrechtzuerhalten und die dauerhafte Anbindung sowie den wirtschaftlichen, sozialen und territorialen
Zusammenbhalt der betreffenden Insel sicherzustellen.

(18) Gemaifl Artikel 2 Nummer 1 der Verordnung (EWG) Nr. 3577/92 des Rates (**) sind Hifen in Ceuta und Melilla wie
Inselhdfen zu behandeln. Obwohl sie per se keine Inselhifen sind, bedeutet ihre geografische Lage auf dem
afrikanischen Festland und das Fehlen von Landverbindungen zu Spanien, dass diese Hifen in Bezug auf das
europdische Festland und insbesondere auf Spanien mit Inselhdfen vergleichbar sind. Daher sollten Ceuta und
Melilla in Bezug auf die befristete Ausnahme fiir die Seekabotage zwischen dem Festland eines Mitgliedstaats und
den Inseln in seinem Hoheitsgebiet als Inselhifen gelten.

(19) Fahrten in vereisten Gewdssern, insbesondere in den nérdlichen Teilen der Ostsee, und die technischen Eigenschaften
von Schiffen der Eisklasse verursachen zusitzliche Kosten fiir den Seeverkehr, und diese Kosten konnten durch diese
Verordnung weiter erh6ht werden. Diese zusdtzlichen Kosten fur Schiffe der Eisklasse aufgrund ihrer Fahrten in
vereisten Gewdssern und ihrer technischen Eigenschaften sollten abgefedert werden, um gleiche Wettbewerbsbe-
dingungen aufrechtzuerhalten. Schifffahrtsunternehmen sollte es daher gestattet sein, fur Schiffe der Eisklasse einen
angepassten Energieverbrauch an Bord anzuwenden. Dariiber hinaus sollte in dieser Verordnung fiir einen
begrenzten Zeitraum die Moglichkeit enthalten sein, dass ein Teil des zusitzlichen Energieverbrauchs bei Fahrten in
vereisten Gewdssern fiir die Zeitrdume, in denen Schiffe der Eisklasse unter Eisverhaltnissen fahren, ausgenommen
wird. Zu diesem Zweck sollte eine iiberpriifbare Methode festgelegt werden, um eine Korrelation zwischen dem
ausgenommenen Energieanteil und den tatsichlich herrschenden Eisverhiltnissen zu ermoglichen. Die Kommission
sollte diese Methodik, insbesondere im Hinblick auf die Robustheit der Uberwachung der Daten, die fiir die
Meldung der Strecke und des zusitzlichen Energieverbrauchs bei Fahrten in vereisten Gewissern erforderlich sind,
im Hinblick auf eine mogliche Verlingerung der genannten Mafdnahme neu bewerten.

(20) Die fur die Sicherstellung der Einhaltung dieser Verordnung verantwortliche Stelle sollte das Schifffahrtsun-
ternehmen sein, definiert als der Schiffseigner oder jegliche andere Organisation oder Person wie Geschaftsfithrer
oder Bareboat-Charterer, die die Verantwortung fur den Betrieb des Schiffs vom Schiffseigner itbernommen hat und
die sich dabei bereit erklirt hat, allen Pflichten und Verantwortlichkeiten nachzukommen, die sich aus dem
Internationalen Code fiir Mafinahmen zur Organisation eines sicheren Schiffsbetriebs und zur Verhiitung der
Meeresverschmutzung (ISM-Code) ergeben, der in der Union durch die Verordnung (EG) Nr. 336/2006 des
Europdischen Parlaments und des Rates (**) umgesetzt wird. Die Begriffsbestimmung fur ,Schifffahrtsunternehmen*
im Rahmen der vorliegenden Verordnung steht im Einklang mit dem globalen Datenerhebungssystem, das 2016
von der Internationalen Seeschifffahrtsorganisation (International Maritime Organization, IMO) eingefithrt wurde.

(*) Verordnung (EWG) Nr. 3577/92 des Rates vom 7. Dezember 1992 zur Anwendung des Grundsatzes des freien Dienstleistungs-
verkehrs auf den Seeverkehr in den Mitgliedstaaten (Seekabotage) (ABL. L 364 vom 12.12.1992, S. 7).

() Verordnung (EG) Nr. 336/2006 des Europiischen Parlaments und des Rates vom 15. Februar 2006 zur Umsetzung des
Internationalen Codes fir Maflnahmen zur Organisation eines sicheren Schiffsbetriebs innerhalb der Gemeinschaft und zur
Aufhebung der Verordnung (EG) Nr. 3051/95 des Rates (ABL. L 64 vom 4.3.2006, S. 1).
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(21) Die Entwicklung und Einfihrung neuer Losungen fiir Kraftstoffe und Energie erfordert eine koordinierte
Vorgehensweise, um das Angebot, die Nachfrage und den Aufbau der geeigneten Vertriebsinfrastrukturen
aufeinander abzustimmen. Wenngleich der derzeitige Rechtsrahmen der Union die Kraftstoftherstellung mittels der
Richtlinie (EU) 2018/2001 und den Kraftstoffvertrieb mittels der Richtlinie 2014/94/EU des Europdischen
Parlaments und des Rates (*) schon in Teilen erfasst, ist zudem ein Instrument erforderlich, um die Nachfrage nach
erneuerbaren und kohlenstoffarmen Schiffskraftstoffen zu steigern.

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

(23)  Politische Mafinahmen zur Stimulierung der Nachfrage nach erneuerbaren und kohlenstoffarmen Schiffskraftstoffen
sollten zielorientiert sein und den Grundsatz der Technologieneutralitit wahren. Daher sollten Grenzwerte fiir die
Treibhausgasintensitdt der an Bord von Schiffen verbrauchten Energie festgelegt werden, ohne die Nutzung eines
bestimmten Kraftstoffs oder einer bestimmten Technologie vorzuschreiben. Diese Grenzwerte sollten in Bezug zu
einem Referenzwert festgelegt werden, der der flottenspezifischen durchschnittlichen Treibhausgasintensitit der im
Jahr 2020 an Bord von Schiffen verbrauchten Energie entspricht, die auf der Grundlage der Daten, die im Rahmen
der Verordnung (EU) 2015/757 iiberwacht und gemeldet werden, sowie der Methode und den Standardwerten
gemif den Anhidngen I und II der vorliegenden Verordnung bestimmt wird.

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

(25) Bei indirekten Landnutzungsinderungen wird der herkommliche Anbau von Pflanzen fiir die Nahrungs- und
Futtermittelproduktion durch den Anbau von Pflanzen fiir Biokraftstoffe, fliissige Biobrennstoffe und Biomasse-
Brennstoffe verdrangt. Die so entstehende zusitzliche Nachfrage erhoht den Druck auf die Flichen und kann dazu
fithren, dass landwirtschaftliche Nutzflichen auf Gebiete mit hohem Kohlenstoffbestand wie Wilder, Feuchtgebiete
und Torfmoorflichen ausgedehnt werden, wodurch zusitzliche Treibhausgasemissionen entstehen und Biodiversitit
verloren geht. Untersuchungen haben gezeigt, dass das Ausmafl der Auswirkungen von einer Vielzahl von Faktoren
abhingt, unter anderem davon, welche Rohstoffe zur Kraftstoffherstellung verwendet werden, wie stark die
Nachfrage nach diesen Rohstoffen aufgrund der Nutzung von Biokraftstoffen, fliissigen Biobrennstoffen und
Biomasse-Brennstoffen steigt und in welchem Umfang Flichen mit hohem Kohlenstoftbestand weltweit geschiitzt
sind. Die Hohe der durch indirekte Landnutzungsinderungen verursachten Treibhausgasemissionen lasst sich nicht
eindeutig mit dem Maf§ an Genauigkeit bestimmen, das zur Festlegung der fiir die Anwendung dieser Verordnung
erforderlichen Emissionsfaktoren notig wire. Es ist jedoch erwiesen, dass alle aus pflanzlichen Rohstoffen
hergestellten Kraftstoffe in unterschiedlichem Mafle zu indirekten Landnutzungsinderungen fithren. Zusitzlich
dazu, dass die auf indirekte Landnutzungsinderungen zuriickzufithrenden Treibhausgasemissionen die Treibhausga-
seinsparungen durch einzelne Biokraftstoffe, fliissige Biobrennstoffe oder Biomasse-Brennstoffe ganz oder teilweise
zunichtemachen konnen, bergen indirekte Landnutzungsinderungen Risiken fuir die Biodiversitit. Diese Risiken
sind im Zusammenhang mit einer potenziell starken Ausweitung der Produktion, die durch einen erheblichen
Nachfrageanstieg bedingt ist, besonders ernst zu nehmen. Daher sollte die Verwendung aus Nahrungs- und
Futtermittelpflanzen hergestellter Kraftstoffe im Rahmen dieser Verordnung nicht gefordert werden. Mit der
Richtlinie (EU) 2018/2001 ist der Beitrag dieser Biokraftstoffe, fliissigen Biobrennstoffe und Biomasse-Brennstoffe
zu den Treibhausgasemissionseinsparzielen im Bereich Strafen- und Schienenverkehr bereits begrenzt und ein
Hochstwert festgelegt worden, da sie geringere Vorteile fiir die Umwelt bieten, ein geringeres Treibhausgaseinspar-
potenzial haben und allgemeine Nachhaltigkeitsprobleme mit sich bringen.

(") Richtlinie 2014/94/EU des Europaischen Parlaments und des Rates vom 22. Oktober 2014 tiber den Aufbau der Infrastruktur fiir
alternative Kraftstoffe (ABL L 307 vom 28.10.2014, S. 1).



L 234/54 Amtsblatt der Europiischen Union 22.9.2023

(26) Um einen klaren und vorhersehbaren Rechtsrahmen zu schaffen und dadurch die frithzeitige Marktentwicklung und
den Einsatz der nachhaltigsten und innovativsten Kraftstofftechnologien mit Wachstumspotenzial zur Deckung des
kiinftigen Bedarfs zu fordern, ist ein spezieller Anreiz fiir erneuerbare Kraftstoffe nicht biogenen Ursprungs
(renewable fuels of non-biological origin, RENBO) erforderlich. Dieser Anreiz ist dadurch gerechtfertigt, dass diese
Arten von Kraftstoffen ein hohes Potenzial haben, Energie aus erneuerbaren Quellen in den Bunkerol-Mix fir die
Seeschifffahrt zu integrieren, durch ihr erhebliches Dekarbonisierungspotenzial sowie durch ihre geschitzten kurz-
und mittelfristigen Produktionskosten. Synthetische Kraftstoffe, die aus Strom aus erneuerbaren Quellen und direkt
aus der Luft gewonnenem Kohlenstoff erzeugt werden, kénnen im Vergleich zu fossilen Kraftstoffen Emissionsein-
sparungen von bis zu 100 % erzielen. Auch haben sie im Hinblick auf die Ressourceneffizienz des Produktions-
verfahrens erhebliche Vorteile im Vergleich zu anderen Arten nachhaltiger Kraftstoffe, insbesondere hinsichtlich des
Wasserbedarfs. Die Produktionskosten von RFNBO liegen jedoch derzeit weit iiber dem Marktpreis fiir
konventionelle Kraftstoffe und werden erwartungsgemif derartige hohere Kosten mittelfristig beibehalten. Daher
sollte in dieser Verordnung eine Kombination von Mafnahmen vorgesehen werden, um sicherzustellen, dass die
Einfihrung nachhaltiger RFNBO unterstiitzt wird, einschlieSlich der Moglichkeit, bis Ende 2033 einen
,Multiplikator” zu verwenden, durch den die Energie aus RENBO doppelt gezihlt werden kann. Dartiber hinaus
sollte ab 2034 ein Teilziel von 2 % fir RENBO gelten, wenn die Kommission nach Marktbeobachtung berichtet, dass
der Anteil von RENBO an den von Schiffen verwendeten Bunkerdlen, die in den Anwendungsbereich dieser
Verordnung fallen, bis 2031 weniger als 1 % betrdgt. Diese Kombination von Maffnahmen zur Unterstiitzung von
RFNBO soll Schiffsbetreibern und Kraftstoffanbietern ein Signal fiir die Gelegenheit zur Investition in die
Einfilhrung dieser erneuerbaren, skalierbaren und nachhaltigen Kraftstoffart geben, da sie sowohl ein Endziel
enthilt, das den Kraftstoffanbietern hinsichtlich der kiinftigen Mindestnachfrage Sicherheit bietet, als auch die
Moglichkeit eroffnet, dass der Markt den effizientesten Weg fiir eine entsprechende Anpassung findet. Da sich ein
Markt fir RENBO fiir den Seeverkehr erst noch entwickeln muss, enthilt diese Verordnung Schutzmaflnahmen und
Flexibilitdt im Hinblick auf verschiedene mogliche Markteinfithrungsszenarien.

(27) Obwohl RENBO ein hohes Potenzial zur Deckung des Dekarbonisierungsbedarfs im Seeverkehrssektor bieten, ist es
moglich, dass auch andere Kraftstoffe ein vergleichbares Dekarbonisierungspotenzial aufweisen. Faktoren wie
Technologiereife oder Verfiigbarkeit fiir den Seeverkehrssektor koénnen die Einfuhrung erneuerbarer und
kohlenstoffarmer Kraftstoffe in verschiedenen Hifen beeinflussen. Daher ist es von wesentlicher Bedeutung,
Technologieneutralitit sicherzustellen und eine unangemessene Benachteiligung anderer Kraftstoffe, mit denen eine
dhnliche Verringerung der Treibhausgasintensitit erreicht wird wie mit RENBO, sowie eine Bestrafung von Schiffen,
die solche Kraftstoffe verwenden, zu vermeiden. Hierfiir ist es wichtig, festzustellen, dass gemaf einer Richtlinie des
Europdischen Parlaments und des Rates zur Anderung der Richtlinie (EU) 2018/2001 des Européischen Parlaments
und des Rates, der Verordnung (EU) 2018/1999 des Europiischen Parlaments und des Rates und der
Richtlinie 98/70/EG des Europdischen Parlaments und des Rates im Hinblick auf die Forderung von Energie aus
erneuerbaren Quellen und zur Aufhebung der Richtlinie (EU) 2015/652 des Rates der Schwellenwert fiir die
notwendige Einsparung von Treibhausgasen durch RFNBO bei 70 % liegt. Dieser Schwellenwert kann auch von
anderen Treibstoffen biologischer oder synthetischer Herkunft als RENBO erreicht werden.

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

(29) Die langen Vorlaufzeiten fiir die Entwicklung und Einfilhrung neuer Losungen fiir Kraftstoffe und Energie im
Seeverkehr sowie die lange durchschnittliche Lebensdauer von Schiffen, die iiblicherweise zwischen 25 und 30
Jahren betrégt, erfordern rasches Handeln und die Schaffung eines langfristigen Regelungsrahmens, der klar und
berechenbar ist und damit allen Beteiligten Planung und Investitionen erleichtert. Ein solcher Rechtsrahmen wird
die Entwicklung und Einfilhrung neuer Losungen fur Kraftstoffe und Energie im Seeverkehr erleichtern und
Investitionen von Interessentrigern begiinstigen. In diesem Rechtsrahmen sollten auch Grenzwerte fiir die
Treibhausgasintensitit der an Bord von Schiffen verbrauchten Energie bis 2050 festgelegt werden. Diese Grenzwerte
sollten im Laufe der Zeit ehrgeiziger werden, um so der im Bereich der erneuerbaren und kohlenstoffarmen
Schiffskraftstoffe zu erwartenden technologischen Entwicklung und wachsenden Produktion zu entsprechen.
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(30) In dieser Verordnung sollten die Methode und die Formel zur Berechnung der jihrlichen durchschnittlichen
Treibhausgasintensitit der an Bord eines Schiffs verbrauchten Energie festgelegt werden. Diese Formel sollte auf dem
von Schiffen gemeldeten Kraftstoffverbrauch beruhen und die jeweiligen Emissionsfaktoren der verbrauchten
Kraftstoffe beriicksichtigen. Die Methode sollte auch die Nutzung von Ersatzenergiequellen wie Wind oder Strom
beriicksichtigen.

(31) Um zu einem vollstindigen Bild der Umweltleistung der verschiedenen Energiequellen zu gelangen, sollte die
Treibhausgasbilanz von Kraftstoffen auf Well-to-Wake-Basis bewertet werden, wobei simtliche Auswirkungen von
Erzeugung, Ubertragung, Vertrieb und Verbrauch an Bord beriicksichtigt werden. Damit sollen Anreize fiir
Technologien und Produktionswege geboten werden, die einen kleineren Treibhausgasfuffabdruck haben und damit
gegeniiber herkommlichen Kraftstoffen echte Vorteile bieten.

(32) Die Well-to-Wake-Bilanz erneuerbarer und kohlenstoffarmer Schiffskraftstoffe sollte anhand von Standardemissions-
faktoren oder tatsichlichen zertifizierten Emissionsfaktoren ermittelt werden und die Well-to-Tank-Emissionen und
die Tank-to-Wake-Emissionen erfassen. Fiir die Zwecke dieser Verordnung sollten nur Standard-Well-to-Tank-
Emissionsfaktoren und Standard-Tank-to-Wake-CO,-Emissionsfaktoren fiir fossile Brennstoffe verwendet werden.

(33) Im Falle technologischer Fortschritte bei neuen Technologien zur Verringerung von Treibhausgasemissionen, wie der
CO,-Abscheidung an Bord, sollte die Kommission bewerten, ob in der in den Anhéngen enthaltenen Treibhausgasin-
tensitdts- und Konformititsbilanzformel der Beitrag solcher Technologien zur Senkung der direkten Treibhausgase-
missionen an Bord von Schiffen beriicksichtigt werden kann.

(34) Es ist ein Ansatz erforderlich, der die besonders relevanten Treibhausgasemissionen (CO,, CH, und N,0) umfasst,
damit jene Energiequellen gefordert werden, die insgesamt einen kleineren TreibhausgasfufRabdruck haben. Um dem
Erderwirmungspotenzial von Methan und Stickstoffoxiden Rechnung zu tragen, sollte der in dieser Verordnung
festgelegte Grenzwert daher als ,CO,-Aquivalent “ ausgedriickt werden.

(35) Die Nutzung erneuerbarer Energiequellen und alternativer Antriebe wie Wind- und Sonnenenergie verringert die
Treibhausgasintensitdt des gesamten Schiffsenergieverbrauchs erheblich. Obwohl eine genaue Messung bzw.
Quantifizierung bei diesen Energiequellen schwierig ist (Schwankungen beim Energieverbrauch, Direktnutzung als
Antrieb usw.), sollten sie durch Ermittlung von Naherungswerten beziiglich ihres Beitrags zur Energiebilanz des
Schiffs im Gesamtenergieverbrauch des Schiffs beriicksichtigt werden.

(36) Die von Schiffen in Hifen verursachte Luftverschmutzung (Schwefeloxide, Stickoxide und Feinstaub) stellt fiir
Kiistengebiete und Hafenstddte ein erhebliches Problem dar. Daher sollten konkrete und strenge Verpflichtungen
zur Verringerung der Emissionen von am Kai festgemachten Schiffen erlassen werden.

(37) Die in der Verordnung (EU) 2023/1804 festgelegte Verpflichtung fir Hifen, eine Landstromversorgung
bereitzustellen, sollte mit einer entsprechenden Verpflichtung fir Schiffe, sich an die Landstromversorgung
anzuschliefen, solange sie am Kai festgemacht sind, in der vorliegenden Verordnung einhergehen, damit diese
Infrastruktur effizient genutzt wird und kein Risiko gestrandeter Vermogenswerte entsteht.

(38) Wenn die Landstromversorgung genutzt wird, nimmt die durch Schiffe verursachte Luftverschmutzung ab und
sinken die seeverkehrsbedingten Treibhausgasemissionen. Landstromversorgung ist angesichts der wachsenden
Anteile von erneuerbaren Energiequellen und Energiequellen nicht fossilen Ursprungs am Strommix in der EU eine
zunehmend saubere Stromversorgung, die Schiffen zur Verfiigung steht. Wahrend sich die Richtlinie 2014/94/EU
nur auf die Bereitstellung von Anschlusspunkten fir die Landstromversorgung erstreckt, ist die Nachfrage nach
dieser Technologie nach wie vor begrenzt, weshalb sie auch nur in begrenztem Umfang eingefihrt worden ist.
Daher sollten Containerschiffe und Fahrgastschiffe, da diese Schiffskategorien nach den 2018 im Rahmen der
Verordnung (EU) 2015/757 erhobenen Daten die hochsten Emissionsmengen pro am Kai festgemachtem Schift
erzeugen, durch Festlegung konkreter Bestimmungen zur Nutzung der Landstromversorgungverpflichtet werden.
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(41)

(42)

(43)

(44)

Neben der Landstromversorgung kénnen unter Umstinden auch andere Technologien in Hifen gleichwertige
okologische Vorteile bieten. Wenn der Einsatz einer alternativen Technologie der Nutzung der Landstromversorgung
nachweislich gleichwertig ist, sollte das betreffende Schiff von der Verpflichtung zur Nutzung der Landstrom-
versorgung ausgenommen werden.

Fir Schiffe am Ankerplatz wurden bereits verschiedene Projekte und Losungen der Landstromversorgung getestet,
aber es gibt zurzeit noch keine ausgereifte und skalierbare technische Losung. Aus diesem Grund sollte die
Verpflichtung zur Nutzung der Landstromversorgung grundsitzlich auf Schiffe beschrankt werden, die am Kai
festgemacht sind. Die Kommission sollte jedoch regelmifig eine Neubewertung der Lage mit dem Ziel vornehmen,
diese Verpflichtung, wenn die erforderlichen Technologien ausgereift genug sind, auf Schiffe am Ankerplatz
auszuweiten. Bis dahin sollten die Mitgliedstaaten Schiffen am Ankerplatz in bestimmten Fillen die Verpflichtung
zur Nutzung der Landstromversorgung auferlegen konnen, beispielsweise in Hifen, die bereits mit der betreffenden
Technologie ausgestattet sind oder in Gebieten liegen, in denen jegliche Verschmutzung unterbunden werden sollte.

Ausnahmen von der Verpflichtung zur Nutzung der Landstromversorgung sollten auch bei Vorliegen einer Reihe
objektiver Griinde vorgesehen werden, die von der zustindigen Behorde des Mitgliedstaats des Anlaufhafens oder
jeder hinreichend ermichtigten Stelle, gegebenenfalls nach Konsultation der einschldgigen Stellen, zu priifen sind.
Diese Ausnahmen sollten auf aulerplanmifiige Hafenaufenthalte, die nicht systematisch erfolgen, aus Griinden der
Sicherheit oder Lebensrettung auf See, auf Kurzaufenthalte von am Kai festgemachten Schiffen von weniger als zwei
Stunden — da dies die Mindestzeit fir den Anschluss ist —, auf Fille von Nichtverfiigbarkeit oder mangelnder
Kompatibilitit der Landstromversorgung, auf die Energieerzeugung an Bord in Notsituationen sowie auf
Wartungsarbeiten und Betriebstests beschrinkt sein.

In Hifen, die den Verpflichtungen gemif$ Artikel 9 der Verordnung (EU) 2023/1804 unterliegen, sollten Ausnahmen
bei Nichtverfiigbarkeit oder mangelnder Kompatibilitit von Landstromversorgung begrenzt werden, sobald
Schiffseigner und Hafenbetreiber ausreichend Zeit hatten, die erforderlichen Investitionen zu titigen; damit sollen
die erforderlichen Anreize fiir diese Investitionen geschaffen und unfairer Wettbewerb verhindert werden.
Schiffsbetreiber sollten ihre Hafenaufenthalte sorgfiltig planen, um zu gewahrleisten, dass sie ihre Tatigkeiten,
wihrend die Schiffe am Kai festgemacht sind, ohne Luftschadstoff- und Treibhausgasemissionen ausiiben, um die
Umwelt in Kiistengebieten und Hafenstddten zu schiitzen. Eine begrenzte Anzahl von Ausnahmen bei
Nichtverfigbarkeit oder mangelnder Kompatibilitit von Landstromversorgung sollte vorgesehen werden, um
Situationen Rechnung zu tragen, in denen aus Griinden, auf die der Schiffsbetreiber keinen Einfluss hat, keine
Landstromversorgung erbracht wurde. Um das Risiko gestrandeter Vermogenswerte, die Inkompatibilitdt der
Infrastruktur fiir die Landstromversorgung an Bord und am Liegeplatz sowie Ungleichgewichte bei der Nachfrage
nach und dem Angebot an alternativen Kraftstoffen abzumildern, sollten hidufige Konsultationssitzungen zwischen
den relevanten Akteuren organisiert werden, um Anforderungen und kiinftige Pline zu erdrtern und zu beschlieRen.

Bei der Verpflichtung gemafS der Verordnung (EU) 20231804, dass Hifen Landstromversorgung zur Verfiigung
stellen miissen, werden die versorgten Schiffstypen und das jeweilige Verkehrsaufkommen der Seehifen
beriicksichtigt. Die Verpflichtung, dass Schiffe Landstromversorgung nutzen miissen, sollte nicht fiir Schiffe gelten,
die Hifen anlaufen, die nicht unter die Verpflichtung zur landseitigen Stromversorgung gemifl der genannten
Verordnung fallen, es sei denn, der Hafen ist mit landseitiger Stromversorgung ausgestattet und stellt diese am
angelaufenen Kai zur Verfiigung; in diesem Fall sollte das Schiff ab dem 1. Januar 2035 zum Anschluss an die
Landstromversorgung verpflichtet sein.

Da sich die Nutzung der landseitigen Stromversorgung positiv auf die Luftverschmutzung vor Ort auswirkt und es
Anreize firr die kurzfristige Einfilhrung dieser Technologie geben muss, sollte die Kohlenstoffintensitit der
Erzeugung des am Liegeplatz gelieferten Stroms mit null angesetzt werden. Die Kommission sollte die Moglichkeit
vorsehen, die tatsichlichen Treibhausgasemissionen, die mit dem landseitig bereitgestellten Strom verbunden sind,
zu einem spéteren Zeitpunkt zu beriicksichtigen.

Bei der Durchfithrung dieser Verordnung sollten die unterschiedlichen Verwaltungsmodelle fir Hifen in der
gesamten Union gebithrend beriicksichtigt werden, insbesondere im Hinblick auf die Zustindigkeit fiir die
Ausstellung eines Zeugnisses, mit dem ein Schiff von der Verpflichtung zur Nutzung der landseitigen
Stromversorgung befreit wird.

Die Koordinierung zwischen Hifen und Schiffsbetreibern ist von entscheidender Bedeutung, um reibungslose
Verfahren fiir den Anschluss an die Landstromversorgung in Hifen sicherzustellen. Die Schiffsbetreiber sollten die
Hifen, die sie anlaufen, tiber ihre Absicht, die Landstromversorgung zu nutzen, und iiber ihren Strombedarf
wiahrend des jeweiligen Anlaufens informieren, insbesondere wenn er den fiir diese Schiffskategorie geschitzten
Bedarf tibersteigt.
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(47) Ab 2035 sollte die Anzahl der im Rahmen dieser Verordnung wihrend eines Berichtszeitraums gewahrten
Ausnahmen von der Verpflichtung zum Anschluss an die Landstromversorgung, die fiir bestimmte Fille gelten, in
denen das Schiff nicht an die Landstromversorgung angeschlossen werden kann, fiir jedes Schiff begrenzt werden.
Um sicherzustellen, dass Schiffe gerecht behandelt werden, und um den Unterschieden in ihren Betriebsprofilen
Rechnung zu tragen, sollte die Anzahl der Ausnahmen die Haufigkeit ihrer Hafenaufenthalte widerspiegeln, aber
niemals zehn Hafenaufenthalte pro Berichtszeitraum iibersteigen. Ein Schiff sollte jedoch nicht bestraft werden, und
Hafenaufenthalte sollten nicht auf die Hochstzahl der Ausnahmen angerechnet werden, wenn das Schiff vor der
Ankunft in einem Hafen den Anschluss an die Landstromversorgung beantragt hat und dieser Antrag vom Hafen
oder von der ordnungsgemif$ ermachtigten Stelle angenommen wurde, das Schiff jedoch nicht in der Lage ist, sich
an die Landstromversorgung anzuschliefen, und nachweisen kann, dass es nach verniinftigem Ermessen nicht
wissen konnte, dass es nicht in der Lage sein wiirde, sich an die Landstromversorgung anzuschliefSen.

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

(49) Die Schifffahrtsunternehmen sollten dafiir verantwortlich sein, die Menge und die Art der Energie, die wihrend der
Fahrt und am Liegeplatz an Bord von Schiffen verbraucht wird, zu iiberwachen und zu melden sowie andere
relevante Informationen, etwa iiber die Bauart der Motoren an Bord oder das Vorhandensein von windgestiitzten
Antriebstechnologien, zu iibermitteln, um den Nachweis zu erbringen, dass der in dieser Verordnung festgelegte
Grenzwert fiir die Treibhausgasintensitit der an Bord von Schiffen verbrauchten Energie eingehalten wird. Um die
Erfiillung der genannten Uberwachungs- und Meldungspflichten und die Durchfithrung der Priiftitigkeiten durch
die Priifstellen — ahnlich wie in der Verordnung (EU) 2015757 vorgesehen — zu erleichtern, sollten die
Schifffahrtsunternehmen die geplante Uberwachungsmethode dokumentieren und weitere Einzelheiten zur
Anwendung dieser Verordnung in einem Uberwachungskonzept darlegen. Das Uberwachungskonzept sollte ebenso
wie etwaige spitere Anderungen der Priifstelle zur Bewertung vorgelegt werden.

(50) Um den Verwaltungsaufwand zu begrenzen, sollte fiir die Zwecke der Umsetzung der Rechtsakte der Union zur
Verringerung der Treibhausgasemissionen des Seeverkehrs ein besonderes Uberwachungs-, Berichterstattungs- und
Priifsystem fiir Schifffahrtsunternehmen eingerichtet werden. Zu diesem Zweck sollte die Kommission kurz nach
der  Veroffentlichung  dieser ~ Verordnung die  Ubereinstimmung  dieser ~ Verordnung mit  der
Verordnung (EU) 2015/757 und mogliche Uberschneidungen zwischen den beiden Verordnungen untersuchen und
gegebenenfalls einen Gesetzgebungsvorschlag zur Anderung der vorliegenden Verordnung oder der
Verordnung (EU) 2015/757 ausarbeiten.

(51) Eine robuste Zertifizierung und Uberwachung von Kraftstoffen ist von entscheidender Bedeutung, um die Ziele
dieser Verordnung zu erreichen und die Umweltintegritit der erneuerbaren und kohlenstoffarmen Kraftstoffe, die
voraussichtlich im Seeverkehrssektor eingesetzt werden, zu gewdahrleisten. Diese Zertifizierung sollte in einem
transparenten und nichtdiskriminierenden Verfahren erfolgen. Um die Zertifizierung zu erleichtern und den
Verwaltungsaufwand zu begrenzen, sollte die Zertifizierung von Kraftstoffen, die gemif der Richtlinie
(EU) 2018/2001 oder gegebenenfalls den einschligigen Bestimmungen eines Rechtsakts der Union iiber die
Binnenmirkte fiir erneuerbare Gase und Erdgas sowie fiir Wasserstoft definiert sind, fir die Zertifizierung an den
Vorschriften ausgerichtet sein, die durch diese Rechtsakte der Union festgelegt sind. Dieser Zertifizierungsansatz
sollte — dhnlich wie der der Richtlinie (EU) 2018/2001 — auch fuir auflerhalb der Union gebunkerte Kraftstoffe
gelten, die als eingefiihrte Kraftstoffe angesehen werden sollten. Wenn Schifffahrtsunternehmen beabsichtigen, von
den in den genannten Rechtsakten der Union oder im vorliegenden neuen Rahmen vorgesehenen Standardwerten
abzuweichen, sollte dies nur dann geschehen, wenn die Werte durch eines der gemaf der Richtlinie (EU) 2018/2001
anerkannten Systeme oder gegebenenfalls im Rahmen eines Rechtsakt der Union iiber die Binnenmarkte fiir
erneuerbare Gase und Erdgas sowie fiir Wasserstoff und zur Festlegung bestimmter Schwellenwerte fiir die
Einsparung von Treibhausgasemissionen sowie von Methoden zu deren Berechnung (fir Well-to-Tank-Werte)
zertifiziert werden konnen.

(52) Die Moglichkeit, tatsichliche Tank-to-Wake-Emissionsfaktoren zu berechnen, die von den in Anhang II festgelegten
abweichen, sollte den Schifffahrtsunternehmen zur Verfiigung gestellt werden, sofern diese Berechnung im Einklang
mit anerkannten internationalen Normen, die fiir den betreffenden Gegenstand relevant sind, festgelegt und durch
diese gestiitzt wird. Diese Berechnung der Tank-to-Wake-Emissionsfaktoren sollte in erster Linie Laborpriifungen
oder direkte Messungen aus Energiewandlern, einschlieSlich Verbrennungsmotoren, Brennstoffzellen und damit
verbundener Reforming-Anlagen, Gasturbinen oder Kessel, entwichener Emissionen umfassen. Da die tatsichlichen
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Tank-to-Wake-CO,-Emissionsfaktoren von der Kraftstoffzusammensetzung und nicht vom Energiewandler
abhingen, sollten sie nicht von den Standardwerten in Anhang II abweichen. Diese Tank-to-Wake-Emissions-
faktoren, insbesondere fiir synthetische Kraftstoffe oder Biokraftstoffe, sollten nur dann neu berechnet werden,
wenn eine einschldgige internationale Norm zu diesem Zweck entwickelt wird. Es sollte nicht von den fiir CO,-
Verbrennungs-Emissionsfaktoren fiir fossile Brennstoffe vorgelegten Standardwerten abgewichen werden konnen.

(53) Priftitigkeiten werden von Priifstellen wahrgenommen. Um Unparteilichkeit und Wirksamkeit sicherzustellen, sollte
es sich bei den Priifstellen um unabhingige qualifizierte Stellen handeln, die von den nationalen Akkreditie-
rungsstellen gemif der Verordnung (EG) Nr. 765/2008 des Europaischen Parlaments und des Rates (') akkreditiert
sein sollten. Die Priifstellen sollten in einem Umfang mit Mitteln und Personal ausgestattet sein, der der GrofSe der
Flotte entspricht, fiir die sie Priiftitigkeiten im Rahmen dieser Verordnung durchfithren. Mittels einer Priifung sollte
gewidhrleistet werden, dass die Uberwachung und Berichterstattung durch die Schifffahrtsunternehmen zutreffend
und vollstindig ist und dieser Verordnung entsprochen wird.

(54) Auf der Grundlage der von den Schifffahrtsunternehmen iberwachten und gemeldeten Daten und Informationen
sollten die Priifstellen die jahrliche durchschnittliche Treibhausgasintensitit der an Bord eines Schiffs verbrauchten
Energie und die Konformitétsbilanz des Schiffs in Bezug auf die Einhaltung des Grenzwerts, einschlielich eines
etwaigen Konformititsiiberschusses oder -Defizits, berechnen und erstellen sowie feststellen, ob das Schiff die
Verpflichtung zur Nutzung der Landstromversorgung eingehalten hat. Die Priifstelle sollte die Ergebnisse dem
betreffenden Schifffahrtsunternehmen mitteilen. Ist die Priifstelle zugleich die Priifstelle fiir die Zwecke der
Verordnung (EU) 2015/757, so kann diese Mitteilung zusammen mit dem Priifbericht gemiff der genannten
Verordnung erfolgen.

(55) Die Kommission sollte eine elektronische Datenbank einrichten, in der die Bilanz jedes Schiffs erfasst wird, damit die
Konformitit des Schiffs mit dieser Verordnung sichergestellt ist (,FuelEU-Datenbank®), und die Betriebsfahigkeit
dieser Datenbank gewihrleisten. Die FuelEU-Datenbank sollte bei allen besonders wichtigen Mafinahmen, die zur
Erfullung der in dieser Verordnung vorgesehenen Verpflichtungen notwendig sind, herangezogen werden. Um die
Berichterstattung zu erleichtern und den Verwaltungsaufwand fuir Schifffahrtsunternehmen, Priifstellen und andere
Nutzer zu begrenzen, sollte die FuelEU-Datenbank auf dem bestehenden Modul THETIS-MRYV aufbauen bzw. soweit
moglich durch Aktualisierung dieses Modells weiterentwickelt werden. Die FuelEU-Datenbank sollte auflerdem eine
Verwendung der fiir die Zwecke der Verordnung (EU) 2015/757 erhobenen Angaben und Daten ermdoglichen.

(56) Die Einhaltung dieser Verordnung wird von Elementen abhidngen, die sich der Kontrolle des Schifffahrtsun-
ternehmens entziehen konnten, etwa Fragen im Zusammenhang mit der Verfiigbarkeit von Kraftstoffen oder der
Kraftstoffqualitit. Daher sollte den Schifffahrtsunternehmen die Flexibilitdt eingerdumt werden, einen Konformitits-
iiberschuss von einem Jahr auf das nichste zu iibertragen oder innerhalb bestimmter Grenzen einen Vorschuss auf
einen entsprechenden Konformititsiiberschuss im folgenden Jahr in Anspruch zu nehmen. Die Nutzung der
Landstromversorgung am Liegeplatz, die fur die o6rtliche Luftqualitit in Hafenstddten und Kiistengebieten von
grofler Bedeutung ist, sollte fur derartige Flexibilitdtsbestimmungen nicht in Betracht kommen.

(57)  Um technologische Lock-in-Effekte zu vermeiden und weiter den Einsatz der leistungsfahigsten Losungen zu férdern,
sollte es den Schifffahrtsunternehmen gestattet sein, die Bilanzen verschiedener Schiffe in einem Pool
zusammenzulegen. Dafiir sollte es moglich sein, mit der Uberkonformitit eines Schiffs die Unterkonformitt
anderer Schiffe auszugleichen, vorausgesetzt, die in einem Pool zusammengelegte Gesamtkonformitit ist positiv.
Dadurch besteht die Méglichkeit, Uberkonformitit zu belohnen, und es entstehen Anreize fiir Investitionen in
modernere Technologien. Die Mdglichkeit, sich fir die Zusammenlegung der Konformitit in einem Pool zu
entscheiden, sollte freiwillig bleiben und sollte von der Zustimmung der betroffenen Schifffahrtsunternehmen
abhingig sein.

(58) Ein Konformititsnachweis (,FuelEU-Konformititsnachweis®), der von einer Priifstelle oder gegebenenfalls von der
zustindigen Behorde des Verwaltungsstaats nach den in dieser Verordnung festgelegten Verfahren ausgestellt wird,
sollte als Nachweis fiir die Einhaltung der Grenzwerte fiir die Treibhausgasintensitit der an Bord des Schiffs
verbrauchten Energie und der Verpflichtung, die Landstromversorgung zu nutzen, an Bord der Schiffe mitgefiihrt
werden. Die Priifstellen oder gegebenenfalls die zustindige Behorde des Verwaltungsstaats sollten die Ausstellung
des FuelEU-Konformititsnachweises in der FuelEU-Datenbank erfassen.

() Verordnung (EG) Nr. 765/2008 des Europiischen Parlaments und des Rates vom 9. Juli 2008 iiber die Vorschriften fiir die
Akkreditierung und Marktiiberwachung im Zusammenhang mit der Vermarktung von Produkten und zur Aufhebung der
Verordnung (EWG) Nr. 339/93 des Rates (ABL. L 218 vom 13.8.2008, S. 30).
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(59) Die Anzahl der nichtkonformen Hafenaufenthalte sollte von den Priifstellen anhand eindeutiger und objektiver
Kriterien festgestellt werden, wobei fiir jeden Hafenaufenthalt, der in den Anwendungsbereich dieser Verordnung
fallt, alle relevanten Informationen einschliefSlich der Aufenthaltsdauer, der Menge und Art der verbrauchten
Energie sowie der Anwendung etwaiger Ausschlussbedingungen, zu beriicksichtigen sind. Die Schifffahrtsun-
ternechmen sollten diese Informationen den Priifstellen zur Verfiigung stellen, damit die Konformitit festgestellt
werden kann.

(60)  Unbeschadet der Moglichkeit, Konformitit im Rahmen der Bestimmungen iiber Flexibilitit und Zusammenlegung in
einem Pool zu erreichen, sollte gegen Schiffe, die die Grenzwerte fiir die jdhrliche durchschnittliche Treibhausgasin-
tensitit der an Bord verbrauchten Energie nicht einhalten, eine Strafzahlung verhingt werden, die eine
abschreckende Wirkung hat, in einem angemessenen Verhiltnis zum Ausmafl der Nichtkonformitit steht und
etwaige wirtschaftliche Vorteile der Nichtkonformitit beseitigt, damit gleiche Wettbewerbsbedingungen in dem
Sektor gewahrt bleiben (,FuelEU-Strafzahlung®). Berechnungsgrundlage fiir die FuelEU-Strafzahlung sollten Menge
und Kosten der erneuerbaren und kohlenstoffarmen Kraftstoffe sein, die zur Einhaltung dieser Verordnung auf den
Schiffen hitten verbraucht werden miissen.

(61)  Auch fir jeden nichtkonformen Hafenaufenthalt sollte eine FuelEU-Strafzahlung verhingt werden. Diese FuelEU-
Strafzahlung sollte in einem angemessenen Verhaltnis zu den Kosten des Stromverbrauchs in ausreichender Hohe
stehen, sollte als Abschreckung vor der Nutzung umweltschidlicherer Energiequellen wirken und als fester Betrag in
EUR angegeben werden, der mit dem ermittelten Gesamtstrombedarf des Schiffs am Liegeplatz und mit der
Gesamtzahl der auf die nichste volle Stunde aufgerundeten Stunden, die das Schiff in Nichteinhaltung der
Verpflichtungen beziiglich der Landstromversorgung am Liegeplatz lag, multipliziert wird. Da keine genauen
Zahlen zu den Kosten fiir die Bereitstellung von Landstromversorgung in der Union vorliegen, sollte diesem Satz der
durchschnittliche Strompreis fiir Nichthaushaltskunden in der Union zugrunde liegen und mit zwei multipliziert
werden, um anderen Kostenfaktoren im Zusammenhang mit der Leistungserbringung, einschlieflich unter anderem
der Anschlusskosten und einer Investitionsrentabilititskomponente, Rechnung zu tragen.

(62) Die aus den FuelEU-Strafzahlungen erzielten und von den Verwaltungsstaaten eingezogenen Einnahmen sollten dazu
verwendet werden, die Vertriebsinfrastruktur fur erneuerbare und kohlenstoffarme Kraftstoffe und deren Nutzung
im Seeverkehrssektor zu fordern und den Seeverkehrsbetreibern zu helfen, ihre Klima- und Umweltziele zu
erreichen.

(63) Wihrend das Schifffahrtsunternehmen weiter die Verantwortung dafiir tragen sollte, dass die nach dieser
Verordnung geltenden Uberwachungs- und Meldungspflichten erfiillt sowie die FuelEU-Strafzahlungen gezahlt
werden, konnte der fur den Kraftstoftkauf und/oder Betriebsentscheidungen, die sich auf die Treibhausgasintensitit
der vom Schiff verbrauchten Energie auswirken, verantwortliche Rechtstriger bei einem Konformititsdefizit durch
vertragliche Vereinbarung mit dem Schifffahrtsunternehmen, im Einklang mit dem Verursacherprinzip und um die
Einfihrung saubererer Kraftstoffe zu fordern, verpflichtet werden, dem Schifffahrtsunternehmen die Ausgaben fiir
die mit dem Betrieb des Schiffs verbundenen FuelEU-Strafzahlungen zu erstatten oder es entsprechend zu
entschddigen. Das Schifffahrtsunternehmen sollte die Priifstelle auf vertraglicher Basis um die Berechnung des
Betrags der EU-Strafzahlungen ersuchen konnen, der dem Betrieb des Schiffs durch den anderen Rechtstriger im
Berichtszeitraum entspricht. In diesem Zusammenhang ist unter Betrieb des Schiffs die Festlegung der beférderten
Ladung, der Route und der Geschwindigkeit des Schiffs zu verstehen. Wahrend das Schifffahrtsunternehmen zwar
weiterhin fiir die Erfiillung der Uberwachungs- und Meldungspflichten gemif dieser Verordnung sowie fiir die
Zahlung der FuelEU-Strafzahlungen verantwortlich bleiben sollte, sollten Schifffahrtsunternehmen und Kraftstoff-
anbieter daneben mittels vertraglicher Vereinbarungen gegenseitige Verpflichtungen zur Herstellung, Lieferung und
zum Kauf bestimmter im Voraus festgelegter Mengen bestimmter Kraftstoffe vereinbaren konnen. Solche
vertraglichen Vereinbarungen konnten die Haftung der Kraftstoffanbieter vorsehen, um das Schifffahrtsunternehmen
fiir die Zahlung von Strafen in Fillen zu entschidigen, in denen dem Schifffahrtsunternehmen Brennstoffe nicht wie
vereinbart zur Verfigung gestellt wurden.

(64) Die Durchsetzung der Verpflichtungen, die sich aus dieser Verordnung ergeben, sollte sich auf vorhandene
Instrumente stiitzen, einschlieflich jener, die gemifl den Richtlinien 2009/16/EG (**) und 2009/21/EG (**) des
Europiischen Parlaments und des Rates eingerichtet wurden. Auerdem sollten die Mitgliedstaaten die Vorschriften
tiber bei Verstofen gegen diese Verordnung geltende Sanktionen erlassen. Die vorgesehenen Sanktionen sollten
wirksam, verhdltnismifig und abschreckend sein. Um eine unangemessene oder doppelte Bestrafung fiir denselben
Verstof$ zu vermeiden, sollten mit diesen Sanktionen nicht die FuelEU-Strafzahlungen dupliziert werden, die bei
einem Konformititsdefizit oder bei nichtkonformen Hafenaufenthalten des Schiffs zur Anwendung kommen. Der
Nachweis iiber die Konformitdt des Schiffs mit den Anforderungen der vorliegenden Verordnung sollte in das
Verzeichnis der Zeugnisse und Unterlagen in Anhang IV der Richtlinie 2009/16/EG aufgenommen werden.

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

(") Richtlinie 2009/21/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 23. April 2009 iiber die Erfiillung der Flaggenstaatpflichten
(ABL. L 131 vom 28.5.2009, S. 132).
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(65) Um den Verwaltungsaufwand fur die Schifffahrtsunternehmen zu verringern, sollte fiir jedes Schifffahrtsun-
ternehmen nur ein Mitgliedstaat fiir die Uberwachung der Durchsetzung dieser Verordnung zustindig sein. Zur
Festlegung des Verwaltungsstaats fur die einzelnen Schifffahrtsunternehmen sollten die entsprechenden
Bestimmungen der Richtlinie 2003/87/EG des Europiischen Parlaments und des Rates (*) herangezogen werden.
Der Verwaltungsstaat sollte beziiglich der Einhaltung der vorliegenden Verordnung durch ein bestimmtes Schiff fiir
die zwei zuriickliegenden Berichtszeitrdume zusitzliche Kontrollen durchfithren konnen und dariiber hinaus
sicherstellen, dass die FuelEU-Strafzahlungen fristgerecht gezahlt werden.

(66) Angesichts der bedeutenden Folgen, die die von den Priifstellen gemif$ dieser Verordnung ergriffenen Mafinahmen
fur die betreffenden Schifffahrtsunternehmen haben konnen, insbesondere in Bezug auf die Feststellung
nichtkonformer Hafenaufenthalte, die Berechnung der Betrdge der FuelEU-Strafzahlungen und die Nichtausstellung
eines FuelEU-Konformititsnachweises, sollten die Schifffahrtsunternehmen berechtigt sein, bei der zustindigen
Behorde des Mitgliedstaats, in dem die Priifstelle akkreditiert ist, eine Uberpriifung der betreffenden Mafinahmen zu
beantragen. Im Lichte des Rechts auf einen wirksamen Rechtsbehelf, das in Artikel 47 der Charta der Grundrechte
der Europiischen Union verankert ist, sollten die von den zustindigen Behorden im Rahmen dieser Verordnung
getroffenen Entscheidungen der Uberpriifung durch ein Gericht des Mitgliedstaats der betreffenden zustindigen
Behorde unterliegen, die gemifl dem nationalen Rechtssystem des jeweiligen Mitgliedstaats erfolgt.

(67) Um eine reibungslose Anwendung dieser Verordnung sicherzustellen und damit gleiche Wettbewerbsbedingungen
zu gewihrleisten, sollte der Kommission die Befugnis tibertragen werden, gemif§ Artikel 290 AEUV in folgenden
Bereichen Rechtsakte zu erlassen: Anderung der Well-to-Wake-Emissionsfaktoren, Angaben zum RFNBO-Teilziel,
Erginzung der bestehenden Tabelle um zusitzliche emissionsfreie Technologien, Festlegung weiterer Methoden und
Kriterien fiir die Akkreditierung der Priifstellen, Anpassung eines FuelEU-Strafzahlungsfaktors auf der Grundlage der
Entwicklungen bei den Energiekosten und Anderung des Betrags des numerischen Faktors der FuelEU-Strafzahlung
auf der Grundlage der Indexierung der durchschnittlichen Stromkosten in der Union. Es ist von besonderer
Bedeutung, dass die Kommission im Zuge ihrer Vorbereitungsarbeit angemessene Konsultationen, auch auf der
Ebene von Sachverstindigen, durchfiihrt, die mit den Grundsitzen im Einklang stehen, die in der Interinstitu-
tionellen Vereinbarung vom 13. April 2016 iiber bessere Rechtsetzung (*') niedergelegt wurden. Um insbesondere
fir eine gleichberechtigte Beteiligung an der Vorbereitung delegierter Rechtsakte zu sorgen, erhalten das
Europdische Parlament und der Rat alle Dokumente zur gleichen Zeit wie die Sachverstindigen der Mitgliedstaaten,
und ihre Sachverstindigen haben systematisch Zugang zu den Sitzungen der Sachverstindigengruppen der
Kommission, die mit der Vorbereitung der delegierten Rechtsakte befasst sind.

(68) Zur Gewihrleistung einheitlicher Bedingungen fiir die Durchfithrung dieser Verordnung sollten der Kommission
Durchfithrungsbefugnisse iibertragen werden. Diese Befugnisse sollten nach Mafigabe der Verordnung (EU)
Nr. 182/2011 des Europdischen Parlaments und des Rates (*} ausgeiibt werden. Die Kommission sollte die
Méglichkeit beriicksichtigen, die fir die Zwecke der Verordnung (EU) 2015/757 erhobenen Informationen und
Daten weiterzuverwenden, wenn sie im Wege von Durchfithrungsrechtsakten Folgendes festlegt: die Liste der
benachbarten Containerumladehifen, die von der Begriffsbestimmung des Anlaufhafens ausgenommen sind, die
Kriterien fiir die Bewertung der Produktionskapazitit und der RENBO-Verfiigbarkeit im Seeverkehrssektor und die
Methode zur Berechnung des Faktors der Preisdifferenz zwischen RENBO und fossilen Kraftstoffen, gegebenenfalls
die Festlegung von Vorschriften fiir die Anwendung des RENBO-Teilziels, die detaillierten Kriterien, nach denen
Technologien und die Art ihrer Nutzung als emissionsfreie Technologien einzustufen sind, die Angaben von
Schiffen, die beabsichtigen, sich in Hifen an Landstromversorgung anzuschlieBen oder eine emissionsfreie
Technologie zu verwenden, und das Verfahren fiir die Bereitstellung dieser Angaben, Vorlagen fiir standardisierte
Uberwachungskonzepte einschlieRlich der technischen Vorschriften fiir deren einheitliche Anwendung, die Liste der
internationalen Normen und Zertifizierungsreferenzen zum Nachweis der tatsichlichen Tank-to-Wake-Emissions-
faktoren, weitere Prazisierung der Vorschriften fiir die in dieser Verordnung genannten Priiftatigkeiten, Vorschriften
fir die Zugangsrechte zu den funktionalen und technischen Spezifikationen der FuelEU-Datenbank sowie Muster
fiir den FuelEU-Konformitatsnachweis.

(*) Richtlinie 2003/87/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 13. Oktober 2003 iiber ein System fiir den Handel mit
Treibhausgasemissionszertifikaten in der Union und zur Anderung der Richtlinie 96/61/EG des Rates (ABL. L 275 vom 25.10.2003,
S.32.

() ABLL 123 vom 12.5.2016, S. 1.

(*) Verordnung (EU) Nr. 182/2011 des Européischen Parlaments und des Rates vom 16. Februar 2011 zur Festlegung der allgemeinen
Regeln und Grundsitze, nach denen die Mitgliedstaaten die Wahrnehmung der Durchfiihrungsbefugnisse durch die Kommission
kontrollieren (ABI. L 55 vom 28.2.2011, S. 13).
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(69) Angesichts der internationalen Dimension des Seeverkehrssektors ist ein globales Vorgehen zur Begrenzung der
Treibhausgasintensitit der an Bord von Schiffen verbrauchten Energie vorzuziehen, da ein solches Vorgehen
aufgrund des breiteren Ansatzes erheblich wirksamer wire. Zur Erleichterung der Ausarbeitung internationaler
Regeln innerhalb der IMO sollte die Kommission der IMO und anderen einschligigen internationalen
Organisationen relevante Informationen iiber die Durchfithrung dieser Verordnung iibermitteln, und bei der IMO
sollten entsprechende Stellungnahmen abgegeben werden, sodass die Union ihre Bemithungen um die Forderung
ehrgeiziger Dekarbonisierungsziele fiir den Seeverkehr auf internationaler Ebene fortsetzt. Wird in Fragen, die fiir
diese Verordnung von Belang sind, eine Einigung iiber ein globales Vorgehen erzielt, so sollte die Kommission diese
Verordnung iiberpriifen und gegebenenfalls an die internationalen Vorschriften anpassen.

(70) Die Kommission sollte entsprechend der Arbeitsunterlage der Kommissionsdienststellen mit dem Titel ,Better
Regulation Guidelines” (Leitlinien fiir eine bessere Rechtsetzung) die Einfiihrung und Verfugbarkeit von
Instrumenten fiir die Zusammenarbeit und den Austausch bewihrter Verfahren fiir den Seeverkehrssektor
sicherstellen.

(71) Da diese Verordnung zusitzliche Anpassungs- und Verwaltungskosten nach sich ziehen wird, sollte der
Regelungsaufwand fiir den Seeverkehrssektor insgesamt genau iiberpriift werden. Zu diesem Zweck sollte die
Kommission dem Europdischen Parlament und dem Rat einen Bericht vorlegen, in dem die Funktionsweise dieser
Verordnung evaluiert wird. Die Kommission sollte in diesem Bericht bewerten, inwieweit die Ziele dieser
Verordnung erreicht worden sind und inwieweit sie sich auf die Wettbewerbsfahigkeit des Sektors ausgewirkt hat.
Dieser Bericht sollte auch die Wechselwirkung zwischen dieser Verordnung und anderen einschlidgigen Rechtsakten
der Union erfassen, einschlieflich moglicher Mafinahmen, die ergriffen wurden oder ergriffen werden konnten, um
den Gesamtkostendruck auf den Seeverkehrssektor zu verringern.

(72) Da die Ziele dieser Verordnung, das heiflt die verstirkte Einfithrung von erneuerbaren und kohlenstoffarmen
Kraftstoffen und Ersatzenergiequellen durch Schiffe, die Hifen im Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats der Union
anlaufen, dort liegen oder aus diesen auslaufen, von den Mitgliedstaaten nicht ausreichend verwirklicht werden
konnen, ohne dass die Gefahr besteht, dass sich Hemmnisse fiir den Binnenmarkt und Wettbewerbsverzerrungen
zwischen Hifen und zwischen Seeverkehrsbetreibern ergeben, sondern vielmehr wegen seines Umfangs und seiner
Wirkungen besser durch die Einfihrung einheitlicher Vorschriften auf Unionsebene zu verwirklichen sind, mit
denen wirtschaftliche Anreize fiir die Seeverkehrsbetreiber geschaffen werden — um weiter ungehindert titig zu
sein und zugleich den Verpflichtungen in Bezug auf die Nutzung erneuerbarer und kohlenstoffarmer Kraftstoffe
nachzukommen —, kann die Union im Einklang mit dem in Artikel 5 des Vertrags iiber die Européische Union
niedergelegten Subsidiaritdtsprinzip titig werden. Entsprechend dem in demselben Artikel genannten Grundsatz der
Verhiltnismafigkeit geht diese Verordnung nicht iiber das fiir die Verwirklichung dieses Ziels erforderliche Mafs
hinaus —

HABEN FOLGENDE VERORDNUNG ERLASSEN:

Kapitel I

Allgemeine Bestimmungen

Artikel 1

Gegenstand und Ziel

Mit dieser Verordnung werden einheitliche Vorschriften eingefthrt fiir

a) eine Begrenzung der Treibhausgasintensitit von Energie, die an Bord eines Schiffs verbraucht wird, das Hifen im
Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats anlduft, dort liegt oder aus diesen auslauft, und

b) eine Verpflichtung, in Hifen im Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats die Landstromversorgung zu nutzen oder
emissionsfreie Technologien einzusetzen.

Ziel dieser Vorschriften ist es, die Nutzung von erneuerbaren und kohlenstoffarmen Kraftstoffen und Ersatzenergiequellen
systematisch im Seeverkehr in der gesamten Union zu steigern — im Einklang mit dem Ziel, spatestens 2050 unionsweite
Klimaneutralitit zu erreichen — und gleichzeitig das reibungslose Funktionieren des Seeverkehrs zu gewdhrleisten,
Rechtssicherheit fiir die Einfihrung erneuerbarer und kohlenstoffarmer Kraftstoffe und nachhaltiger Technologien zu
schaffen und Verzerrungen im Binnenmarkt zu vermeiden
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Artikel 2

Anwendungsbereich

(1)  Diese Verordnung gilt fur alle zum Transport von Passagieren oder von Ladung zu kommerziellen Zwecken
eingesetzten Schiffe mit einer Bruttoraumzahl tiber 5 000, unabhingig von ihrer Flagge, in Bezug auf

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

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

¢) unbeschadet des Buchstabens b die Hilfte der auf Fahrten nach oder von einem Anlaufhafen in einem Gebiet in
duferster Randlage im Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats von Schiffen verbrauchte Energie und

d) die Halfte der auf Fahrten nach oder von einem Anlaufhafen im Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats verbrauchte Energie,
wenn der vorherige oder nichste Anlaufhafen im Hoheitsgebiet eines Drittlands liegt.

(2)  Die Kommission erldsst bis zum 31. Dezember 2025 Durchfithrungsrechtsakte zur Erstellung einer Liste von
benachbarten Containerumschlaghifen. Danach aktualisiert die Kommission diese Liste alle zwei Jahre jeweils bis zum 31.
Dezember.

In den in Unterabsatz 1 genannten Durchfithrungsrechtsakten wird ein Hafen dann als benachbarter Containerum-
schlagshafen aufgefiihrt, wenn der Anteil der Umladungen von Containern, gemessen in TEU (Twenty-foot Equivalent
Unit — Einheit entsprechend 20 Fuf}), wahrend des letzten Zwolfmonatszeitraums, fiir den einschldgige Daten vorliegen,
65 % des gesamten Containerverkehrs dieses Hafens tibersteigt und wenn sich dieser Hafen auflerhalb der Union, aber
weniger als 300 Seemeilen von einem Hafen im Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats entfernt befindet.

Fir die Zwecke dieser Durchfithrungsrechtsakte gelten Container als umgeladen, wenn der Zweck des Entladens des
Containers von einem Schiff in einen Hafen allein darin besteht, auf ein anderes Schiff verladen zu werden.

Die von der Kommission erstellte Liste von benachbarten Containerumschlaghifen darf keine Hifen in einem Drittland
enthalten, fir die dieses Drittland effektiv Mafnahmen anwendet, die den Manahmen dieser Verordnung gleichwertig sind.

Die in Unterabsatz 1 genannten Durchfithrungsrechtsakte werden gemifl dem in Artikel 29 Absatz 3 genannten
Priifverfahren erlassen.

(3)  Die Mitgliedstaaten konnen in Bezug auf die Energie, die auf Fahrten von Fahrgastschiffen, die keine Kreuzfahrtschiffe
sind, zwischen einem Anlaufhafen im Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats und einem Anlaufhafen im Hoheitsgebiet
desselben Mitgliedstaats auf einer Insel mit weniger als 200 000 stindigen Einwohnern verbraucht wird, sowie in Bezug
auf die Energie, die wihrend eines Aufenthalts in einem Anlaufhafen auf dieser Insel verbraucht wird, bestimmte Routen
und Hifen von der Anwendung von Absatz 1 Buchstaben a und b ausnehmen. Diese Ausnahmen gelten nicht iiber den
31. Dezember 2029 hinaus. Die Mitgliedstaaten teilen diese Ausnahmen vor ihrem Inkrafttreten der Kommission mit. Die
Kommission veroffentlicht diese Ausnahmen im Amtsblatt der Europdischen Union.

(4)  Die Mitgliedstaaten konnen in Bezug auf die Energie, die auf Fahrten zwischen einem Anlaufhafen in einem Gebiet in
duferster Randlage und einem anderen Anlaufthafen in einem Gebiet in duferster Randlage verbraucht wird, sowie in Bezug
auf die Energie, die wihrend eines Aufenthalts in den Anlaufthifen dieser Gebiete in dufSerster Randlage verbraucht wird,
bestimmte Routen und Hifen von der Anwendung von Absatz 1 Buchstaben a und ¢ ausnehmen. Diese Ausnahmen gelten
nicht tiber den 31. Dezember 2029 hinaus. Die Mitgliedstaaten teilen diese Ausnahmen vor ihrem Inkrafttreten der
Kommission mit. Die Kommission veroffentlicht diese Ausnahmen im Amtsblatt der Europdischen Union.
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(5)  Mitgliedstaaten, die keine Landgrenze mit einem anderen Mitgliedstaat haben, konnen Fahrgastschiffe, die im
Rahmen von gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen oder Vertragen tiber Verkehrsdienste aufgrund von Verpflichtungen
des offentlichen Dienstes grenziiberschreitende Fahrten zu den Anlauthifen anderer Mitgliedstaaten unternehmen, von der
Anwendung des Absatzes 1 ausnehmen. Diese Ausnahmen gelten nicht tiber den 31. Dezember 2029 hinaus. Die
Mitgliedstaaten teilen diese Ausnahmen vor ihrem Inkrafttreten der Kommission mit. Die Kommission veroffentlicht diese
Ausnahmen im Amtsblatt der Europdischen Union.

(6)  Die Mitgliedstaaten konnen Fahrgastschiffe, die im Rahmen von gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen oder
Vertrigen iiber Verkehrsdienste aufgrund von Verpflichtungen des offentlichen Dienstes Seeverkehrsdienstleistungen im
Sinne der Verordnung (EWG) Nr. 357792 erbringen und vor dem 12. Oktober 2023 betrieben werden, fiir bestimmte
Routen zwischen ihren Anlaufhifen auf dem Festland und Anlaufhifen in threm Hoheitsgebiet auf einer Insel oder in den
Stidten Ceuta und Melilla von der Anwendung des Absatzes 1 ausnehmen. Diese Ausnahmen gelten nicht iiber den
31. Dezember 2029 hinaus. Die Mitgliedstaaten teilen diese Ausnahmen vor ihrem Inkrafttreten der Kommission mit. Die
Kommission veroffentlicht diese Ausnahmen im Amtsblatt der Europdischen Union.

Fir die Zwecke dieses Absatzes gelten die Stidte Ceuta und Melilla als Anlaufhifen auf einer Insel.

(7)  Diese Verordnung gilt nicht fiir Kriegsschiffe, Flottenhilfsschiffe, Schiffe fiir den Fang oder die Verarbeitung von Fisch,
Holzschiffe einfacher Bauart, Schiffe ohne Motorantrieb oder Schiffe, die sich in Staatseigentum befinden oder vom Staat
betrieben werden und ausschliefSlich fiir nichtgewerbliche Zwecke verwendet werden.

Artikel 3

Begriffsbestimmungen

Fiir die Zwecke dieser Verordnung bezeichnet der Ausdruck

1. ,Treibhausgasemissionen“ die Freisetzung von Kohlendioxid (CO,), Methan (CH,) und Distickstoffoxid (N,0) in die
Atmosphire;

2. ,Biokraftstoffe” Biokraftstoffe im Sinne des Artikels 2 Absatz 2 Nummer 33 der Richtlinie (EU) 2018/2001;
3. ,Biogas” Biogas im Sinne des Artikels 2 Absatz 2 Nummer 28 der Richtlinie (EU) 2018/2001;

4. ,wiederverwertete kohlenstoffhaltige Kraftstoffe” wiederverwertete kohlenstoffhaltige Kraftstoffe im Sinne des
Artikels 2 Absatz 2 Nummer 35 der Richtlinie (EU) 2018/2001;

5. ,erneuerbare Kraftstoffe nicht biogenen Ursprungs* (renewable fuels of non-biological origin — RENBO) erneuerbare
Kraftstoffe nicht biogenen Ursprungs im Sinne des Artikels 2 Absatz 2 Nummer 36 der Richtlinie (EU) 2018/2001;

6. ,Nahrungs- und Futtermittelpflanzen® Nahrungs- und Futtermittelpflanzen im Sinne des Artikels 2 Absatz 2
Nummer 40 der Richtlinie (EU) 2018/2001;

7. cmissionsfreie Technologie“ eine Technologie, bei deren Einsatz zur Energieversorgung es nicht zur Freisetzung
folgender Treibhausgase und Luftschadstoffe von Schiffen in die Atmosphire kommt: Kohlendioxid (CO,), Methan
(CH,), Distickstoffoxid (N,0), Schwefeloxide (SO,), Stickoxide (NO,) und Feinstaub (particulate matter — PM);

8. ,Ersatzenergiequellen” erneuerbare Energie, die an Bord erzeugt wird, oder Strom aus der Landstromversorgung;

9. ,windunterstiitzter Antrieb“ den teilweisen oder vollstindigen Antrieb eines Schiffs durch Windkraft, die mittels
windunterstiitzter Antriebssysteme wie z. B. Rotorsegel, Zugdrachen, harter oder starrer Segel, weicher Segel,
Saugfliigel oder Turbinen genutzt wird;
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10. ,Anlaufhafen” einen Hafen, den Schiffe anlaufen, um Ladung zu laden oder zu entladen oder Fahrgiste aufzunehmen
oder auszuschiffen, mit Ausnahme von Aufenthalten, die ausschlielich der Betankung, der Versorgung, der Ablosung
der Besatzung, dem Aufenthalt im Trockendock oder der Durchfihrung von Reparaturen am Schiff, an seiner
Ausriistung oder an beidem dienen, von Aufenthalten im Hafen, weil das Schiff Hilfe benotigt oder sich in Not
befindet, von Umladungen von Schiff zu Schiff auerhalb von Hifen, von Aufenthalten, die ausschlieflich dem Schutz
vor Schlechtwetterlagen dienen oder durch Such- und Rettungsmafinahmen erforderlich werden, sowie von
Aufenthalten von Containerschiffen in einem benachbarten Containerumschlaghafen, der in der Liste des nach
Artikel 2 Absatz 2 erlassenen Durchfithrungsrechtsakts aufgefiihrt ist;

11. ,Fahrt* eine Fahrt im Sinne des Artikels 3 Buchstabe ¢ der Verordnung (EU) 2015/757;
12. ,Gebiet in dulSerster Randlage” ein in Artikel 349 AEUV genanntes Gebiet;

13. ,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 iibernommen und
zugestimmt hat, alle durch den Internationalen Code fiir Maffnahmen zur Organisation eines sicheren Schiffsbetriebs
und zur Verhiitung der Meeresverschmutzung auferlegten Pflichten und Verantwortlichkeiten zu iibernehmen;

14. ,Bruttoraumzahl (BRZ) die Bruttoraumzahl im Sinne des Artikels 3 Buchstabe e der Verordnung (EU) 2015/757;
15. ,Schiff am Liegeplatz® ein Schiff am Liegeplatz im Sinne des Artikels 3 Buchstabe n der Verordnung (EU) 2015/757;
16. ,Schiff am Ankerplatz* ein Schiff am Liegeplatz, das nicht am Kai festgemacht ist;

17. ,Energieverbrauch an Bord“ die in Megajoule (M]) ausgedriickte Menge an Energie, die ein Schiff zum Antrieb und beim
Betrieb bordseitiger Ausriistung auf See oder am Liegeplatz verbraucht;

18. ,Well-to-Wake“ eine Methode der Emissionsberechnung, bei der der Treibhausgaseffekt der Energieerzeugung, der
Energietibertragung, des Energievertriebs und des Energieverbrauchs an Bord, auch wihrend der Verbrennung,
beriicksichtigt wird;

19. ,Treibhausgasintensitit des Energieverbrauchs an Bord* die in Gramm CO,-Aquivalent ausgedriickten Treibhausgase-
missionen pro MJ des Energieverbrauchs an Bord auf Well-to-Wake-Basis;

20. ,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 Umwandlung ausgegangen wird;

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

22. ,Eiskante* die zu einem bestimmten Zeitpunkt bestehende Abgrenzung zwischen offenem Meer und Meereis jeglicher
Art, ob fest oder treibend, gemadf Nummer 4.4.8 der Meereis-Nomenklatur der Weltorganisation fiir Meteorologie vom
Marz 2014;

23. ,Fahrt in vereisten Gewdssern“ eine Fahrt eines Schiffs der Eisklasse in einem Meeresgebiet innerhalb der Eiskante;

24. ,Landstromversorgung“ das System fiir die Versorgung von Schiffen am Liegeplatz mit Gleich- oder Wechselstrom mit
Nieder- oder Hochspannung, einschlieSlich bordseitiger und hafenseitiger Anlagen, bei direkter Einspeisung des
Stroms fiir Aufenthalts- und Dienstlasten oder das Aufladen von Sekundirbatterien in die Hauptverteilerschalttafel
des Schiffs;

25. ,Strombedarf am Liegeplatz“ den Strombedarf eines Schiffs zur Deckung des gesamten Energiebedarfs am Liegeplatz
auf der Grundlage des Strombedarfs an Bord;
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26. ,ermittelter Gesamtstrombedarf des Schiffs am Liegeplatz“ den hochsten in Kilowatt ausgedriickten Wert des
Gesamtstrombedarfs des Schiffs am Liegeplatz, einschlieflich Aufenthalts- und Ladungsumschlagslasten;

27. Priifstelle” einen Rechtstrager, die Priiftitigkeiten ausfithrt und von einer nationalen Akkreditierungsstelle gemaf$ der
Verordnung (EG) Nr. 765/2008 und gemaf der vorliegenden Verordnung akkreditiert wurde;

28. ,FuelEU-Konformitdtsnachweis“ ein schiffsspezifisches Dokument, das fiir ein Schifffahrtsunternehmen von einer
Priifstelle ausgestellt wird und in dem bestdtigt wird, dass das betreffende Schiff dieser Verordnung fiir einen
bestimmten Berichtszeitraum entsprochen hat;

29. ,Fahrgastschiff* ein Fahrgastschiff im Sinne der Begriffsbestimmung in Artikel 2 Buchstabe i der Richtlinie
(EU) 2016/802 des Europdischen Parlaments und des Rates (¥);

30. ,Kreuzfahrtschiff* ein Fahrgastschiff ohne Frachtdeck, das ausschlielich fiir die gewerbsmafige Beférderung von
Fahrgidsten mit Ubernachtung auf einer Seereise ausgelegt ist;

31. ,Containerschiff* ein Schiff, das ausschliefSlich zur Beférderung von Containern in Laderdumen und an Deck bestimmt
ist;

32. ,nichtkonformer Hafenaufenthalt“ einen Hafenaufenthalt, bei dem das Schiff die Verpflichtung nach Artikel 6 Absatz 1
nicht erfillt und fiir den keine der Ausnahmen gemafd Artikel 6 Absatz 5 gilt;

33. ,unginstigster Produktionsweg* den kohlenstoffintensivsten Produktionsweg fiir einen bestimmten Kraftstoff;

34, ,CO,-Aquivalent die metrische MaReinheit, die verwendet wird, um die CO,-, CH,- und N,O-Emissionen ausgehend
von deren Erderwdrmungspotenzial zu berechnen, indem die Menge von CH,- und N,O in die entsprechende, im
Hinblick auf das Erderwdrmungspotenzial dquivalente Menge an CO, umgerechnet wird;

35. ,Konformititsbilanz* die gemifl Anhang IV Teil A berechnete MaReinheit fiir die Uber- oder Unterkonformitt eines
Schiffs im Hinblick auf die Grenzwerte fiir die jahrliche durchschnittliche Treibhausgasintensitit der an Bord eines
Schiffs verbrauchten Energie oder auf das RENBO-Teilziel;

36. ,Konformititsiiberschuss“ eine positive Konformititsbilanz;
37. ,Konformititsdefizit“ eine negative Konformitatsbilanz;
38. ,Gesamtkonformititsbilanz des Pools“ die Summe der Konformititsbilanzen aller zu dem Pool gehorenden Schiffe;

39. ,Leitungsorgan des Hafens* das Leitungsorgan des Hafens im Sinne der Begriffsbestimmung in Artikel 2 Nummer 5 der
Verordnung (EU) 2017/352;

40. ,Verwaltungsstaat“ einen Mitgliedstaat entsprechend der Anwendung von Artikel 3gf Absatz 1 der
Richtlinie 2003/87/EG in Bezug auf ein Schifffahrtsunternehmen im Sinne der vorliegenden Verordnung,
unbeschadet der Wahl der im betreffenden Mitgliedstaat verantwortlichen Behorden;

41. ,Berichtszeitraum® einen Zeitraum vom 1. Januar bis zum 31. Dezember des Jahres, in dem die in dieser Verordnung
genannten Informationen iiberwacht und aufgezeichnet werden, wobei Daten fiir Fahrten, deren Beginn und Ende in
zwei unterschiedlichen Kalenderjahren liegen, dem betreffenden Kalenderjahr zugerechnet werden;*

42. ,Uberpriifungszeitraum” das Kalenderjahr, das unmittelbar auf den Berichtszeitraum folgt.

(*¥) Richtlinie (EU) 2016/802 des Europiischen Parlaments und des Rates vom 11. Mai 2016 iiber eine Verringerung des Schwefelgehalts
bestimmter fliissiger Kraft- oder Brennstoffe (ABL. L 132 vom 21.5.2016, S. 58).
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Kapitel II

Anforderungen an die an Bord von Schiffen verbrauchte Energie

Artikel 4

Grenzwert fiir die Treibhausgasintensitit der an Bord eines Schiffs verbrauchten Energie

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

(2)  Der in Absatz 1 genannte Grenzwert wird berechnet, indem der Referenzwert von 91,16 g CO,-Aquivalent pro MJ
um folgenden Prozentsatz gesenkt wird:

— 2% ab dem 1. Januar 2025,

— 6 % ab dem 1. Januar 2030,

— 14,5 % ab dem 1. Januar 2035,

— 31 % ab dem 1. Januar 2040,

— 62 % ab dem 1. Januar 2045,

— 80 % ab dem 1. Januar 2050.

(3)  Die Treibhausgasintensitdt der an Bord eines Schiffs verbrauchten Energie wird nach der in Anhang I festgelegten
Methode als Menge der Treibhausgasemissionen pro Energieeinheit berechnet.

(4)  Der Kommission wird die Befugnis iibertragen, gemaf Artikel 28 delegierte Rechtsakte zur Anderung des Anhangs II
zu erlassen, um Well-to-Wake-Emissionsfaktoren fiir neue Energiequellen aufzunehmen oder die bestehenden Emissions-
faktoren anzupassen, damit die Kohérenz mit kiinftigen internationalen Normen oder den Rechtsvorschriften der Union
im Energiebereich nach den besten verfiigbaren wissenschaftlichen und technischen Erkenntnissen gewahrleistet ist.

Artikel 5

Verwendung erneuerbarer Kraftstoffe nicht biogenen Ursprungs

(I)  Zur Berechnung der Treibhausgasintensitit der an Bord eines Schiffs verbrauchten Energie kann vom 1. Januar 2025
bis zum 31. Dezember 2033 ein Multiplikator von ,2“ verwendet werden, um das Schiff fur die Nutzung von RENBO zu
belohnen. Die Methode fiir diese Berechnung ist in Anhang I festgelegt.

(2)  Die Kommission iiberwacht, berechnet und veréffentlicht jahrlich auf der Grundlage der Daten, die in der in
Artikel 19 genannten FuelEU-Datenbank erfasst sind, und spitestens 18 Monate nach Ablauf des jeweiligen
Berichtszeitraums den Anteil von RENBO an der jihrlich an Bord von Schiffen, die in den Anwendungsbereich dieser
Verordnung fallen, verbrauchten Energie.

(3)  Betrigt der in Absatz 2 genannte Anteil von RENBO im Berichtszeitraum 2031 weniger als 1 %, so gilt vorbehaltlich
des Absatzes 5 fiir diese Kraftstoffe ab dem 1. Januar 2034 ein Teilziel von 2 % an der jdhrlich an Bord eines Schiffs
verbrauchten Energie.

(4)  Absatz 3 gilt nicht, wenn die vor dem 1. Januar 2033 verfiigbaren Uberwachungsergebnisse, die nach Absatz 2
vorgesehen sind, zeigen, dass der in Absatz 2 genannte Anteil mehr als 2 % betrégt.

(5)  Liegen auf der Grundlage der in Absatz 2 genannten Uberwachungstitigkeiten und nach der Bewertung durch die
Kommission Nachweise auf eine unzureichende Produktionskapazitit und eine unzureichende Verfiigbarkeit von RENBO
im Seeverkehrssektor, eine ungleiche geografische Verteilung oder einen zu hohen Preis dieser Kraftstoffe vor, so findet das
in Absatz 3 vorgesehene Teilziel keine Anwendung.
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(6)  Die Kommission erldsst Durchfithrungsrechtsakte zur Festlegung der Kriterien fiir die nach Absatz 5 vorgesehene
Bewertung und der Methode zur Berechnung des Faktors der Preisdifferenz zwischen RENBO und fossilen Brennstoffen,
die in Zelle 14 der Tabelle in Anhang IV Teil B angewendet wird. Diese Durchfithrungsrechtsakte werden gemifl dem in
Artikel 29 Absatz 3 genannten Priifverfahren erlassen.

(7)  Der Kommission wird die Befugnis iibertragen, gemif$ Artikel 28 delegierte Rechtsakte zu erlassen, um
a) Absatz 5 des vorliegenden Artikels um zusitzliche Elemente zu ergdnzen,
b) iiber die Nichtanwendbarkeit des in Absatz 3 dieses Artikels genannten Teilziels, die sich aus der Uberwachung gemif3

Absatz 2 dieses Artikels oder der Bewertung gemifs Absatz 5 dieses Artikels ergibt, zu informieren.

(8)  Gilt das in Absatz 3 dieses Artikels genannte Teilziel, so erlisst die Kommission bis zum 31. Dezember 2033
Durchfithrungsrechtsakte, um die Vorschriften fiir die Anwendung von Absatz 3 dieses Artikels in Bezug auf Folgendes
festzulegen:

a) Priifung und Berechnung gemafs Artikel 16,
b) anwendbare Flexibilititsmechanismen gemif den Artikeln 20 und 21,

¢) anwendbare FuelEU-Strafzahlungen gemaf$ Artikel 23 und gemif§ Anhang IV.
Diese Durchfithrungsrechtsakte werden gemafl dem in Artikel 29 Absatz 3 genannten Priifverfahren erlassen.

(9)  Das in Absatz 3 dieses Artikels genannte Teilziel gilt — wenn anwendbar — nicht fur ein Schiff, das nachweist, dass
der gleiche Anteil der jahrlich an Bord verbrauchten Energie durch andere Kraftstoffe erreicht wird, die gleichwertige
Treibhausgaseinsparungen bewirken und gemaf§ Artikel 10 der vorliegenden Verordnung zertifiziert sind, mit Ausnahme
der in Anhang IX Teil B der Richtlinie (EU) 2018/2001 genannten Biokraftstoffe.

(10)  Dieser Artikel gilt nicht fur den Anteil der Landstromversorgung an der jahrlichen Energie, die an Bord von Schiffen
verbraucht wird.

Artikel 6

Zusiitzliche Vorschriften fiir den emissionsfreien Energieverbrauch am Liegeplatz

(1)  Ab dem 1. Januar 2030 muss ein am Kai festgemachtes Schiff in einem Anlaufhafen, der unter Artikel 9 der
Verordnung (EU) 2023/1804 fillt und der im Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats liegt, an die Landstromversorgung
angeschlossen sein und daraus seinen gesamten Strombedarf am Liegeplatz decken.

(2)  Abdem 1. Januar 2035 muss ein am Kai festgemachtes Schiff in einem Anlaufhafen, der nicht unter Artikel 9 der
Verordnung (EU) 2023/1804 fillt und der im Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats liegt, an die Landstromversorgung
angeschlossen sein, sofern der Kai tiber eine solche verfiigt, und daraus seinen gesamten Strombedarf am Liegeplatz decken.

(3)  Ab dem 1. Januar 2030 bis zum 31. Dezember 2034 kann ein Mitgliedstaat nach Konsultation der einschldgigen
Interessentrager, gegebenenfalls einschlieflich des Leitungsorgans des Hafens, beschlieRen, dass ein Schiff, das in einem
Anlaufhafen in seinem Hoheitsgebiet, der nicht unter Artikel 9 der Verordnung (EU) 2023/1804 fillt, oder in bestimmten
Teilen eines solchen Hafens am Kai festgemacht ist, an die Landstromversorgung angeschlossen sein und daraus seinen
gesamten Strombedarf am Liegeplatz decken muss. Der Mitgliedstaat teilt der Kommission seinen Beschluss in Bezug auf
die Einfithrung einer solchen Verpflichtung ein Jahr vor ihrer Anwendung mit. Ein solcher Beschluss ist vom Beginn eines
Berichtszeitraums anzuwenden. Die Kommission verdffentlicht die Informationen im Amtsblatt der Europdischen Union und
macht eine aktualisierte Liste der betreffenden Hifen 6ffentlich zugédnglich. Diese Liste muss leicht zuganglich sein.

(4)  Die Absitze 1, 2 und 3 gelten fiir
a) Containerschiffe,

b) Fahrgastschiffe.
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(5)  Die Absitze 1, 2 und 3 gelten nicht fur Schiffe, die

a) gemif$ der Berechnung aufgrund der nach Artikel 15 tiberwachten und aufgezeichneten Ankunfts- und Abfahrtszeit
weniger als zwei Stunden am Kai festgemacht sind;

b) zur Deckung ihres gesamten Strombedarfs am Liegeplatz, wihrend sie am Kai festgemacht sind, emissionsfreie
Technologien einsetzen, die die in Anhang III vorgesehenen allgemeinen Anforderungen fiir solche Technologien
erfilllen und in den gemif den Absdtzen 6 und 7 erlassenen delegierten Rechtsakten und Durchfithrungsrechtsakten
aufgefiihrt und spezifiziert sind;

¢) aufgrund unvorhergesehener Umstinde, die auferhalb der Kontrolle des Schiffs liegen, aus Sicherheitsgriinden oder zur
Rettung von Menschenleben auf See darauf angewiesen sind, aufferplanmifig einen Hafen anzulaufen und dies nicht auf
systematischer Grundlage erfolgt, wobei Griinde vorliegen, die nicht bereits gemdfl Artikel 3 Nummer 10
ausgeschlossen sind;

d) nicht an die Landstromversorgung angeschlossen werden konnen, weil in einem Hafen keine Anschlusspunkte fiir die
Landstromversorgung vorhanden sind;

e) nicht an die Landstromversorgung angeschlossen werden konnen, weil die Stabilitit des Stromnetzes ausnahmsweise
aufgrund unzureichender verfiigbarer Landstromversorgung fiir den Strombedarf des Schiffs am Liegeplatz gefihrdet
ist;

f) nicht an die Landstromversorgung angeschlossen werden konnen, weil die landseitigen Anlagen im Hafen nicht mit der
bordseitigen Ausriistung fiir die Landstromversorgung kompatibel sind — sofern die bordseitigen Anlagen fiir den
Landanschluss gemaf den in Anhang II der Verordnung (EU) 2023/1804 festgelegten technischen Spezifikationen fiir
die Landanschlusssysteme von Seeschiffen zertifiziert sind;

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

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

(6)  Der Kommission wird die Befugnis iibertragen, gemafd Artikel 28 delegierte Rechtsakte zu erlassen und regelmifig
zu aktualisieren, um die nicht erschopfende Tabelle in Anhang III um weitere emissionsfreie Technologien im Sinne von
Artikel 3 Nummer 7 zu erginzen.

(7)  Die Kommission kann Durchfithrungsrechtsakte erlassen, um die detaillierten Zulassungskriterien festzulegen,
einschlieflich der Festlegung von Systemgrenzen und Zertifizierungsanforderungen, nach denen die allgemeinen
Anforderungen an emissionsfreie Technologien gemif8 Anhang III, einschlieflich kiinftiger Aktualisierungen, als erfillt
gelten.

Fiir die bestehende Liste von Technologien in Anhang III werden diese Durchfithrungsrechtsakte gegebenenfalls bis zum
30. Juni 2024 erlassen. Fiir alle neuen Technologien werden diese Durchfithrungsrechtsakte unverziiglich erlassen, sobald
weitere Technologien gemifl Anhang III verfiigbar werden.

Diese Durchfithrungsrechtsakte werden gemafl dem in Artikel 29 Absatz 3 genannten Priifverfahren erlassen.

(8)  Ein Schiff informiert vorab die zustindige Behorde des Mitgliedstaats des Anlaufhafens oder jede entsprechend
autorisierte Stelle vor dem Einlaufen in den Hafen iiber seine Absicht, sich an die Landstromversorgung anzuschliefSen,
oder tiber seine Absicht, in Anwendung von Absatz 5 Buchstabe b eine emissionsfreie Technologie einzusetzen. Schiffe,
die beabsichtigen, sich an die Landstromversorgung anzuschliefen, geben auch den Strombedarf an, den sie wihrend des
Hafenaufenthalts voraussichtlich benétigen werden.

Nach Erhalt der in Unterabsatz 1 genannten Informationen von einem Schiff im Hinblick auf Landstromversorgung
bestitigt die zustindige Behorde des Mitgliedstaats des Anlaufhafens oder jede entsprechend autorisierte Stelle dem Schiff,
ob ein Anschluss an die Landstromversorgung verfiigbar ist.
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Die Kommission erldsst Durchfithrungsrechtsakte, in denen die gemdf Unterabsitze 1 und 2 zu iibermittelnden
Informationen sowie das Verfahren fiir die Ubermittlung dieser Informationen festgelegt werden. Diese Durchfithrungs-
rechtsakte werden gemif$ dem in Artikel 29 Absatz 3 genannten Priifverfahren erlassen.

(9)  Die zustindige Behorde des Mitgliedstaats des Anlaufhafens oder jede entsprechend autorisierte Stelle erfasst und
speichert — gegebenenfalls nach Konsultation des Leitungsorgans des Hafens — in der FuelEU-Datenbank unverziiglich
die folgenden Informationen:

a) die Anwendung einer Ausnahmeregelung gemifl Absatz 5,

b) die Nichteinhaltung der in den Absitzen 1, 2 und 3 festgelegten Vorschriften durch ein Schiff, wenn keine der in
Absatz 5 genannten Ausnahmen zutrifft.

(10)  Ab dem 1. Januar 2035 konnen in Hifen, die den Anforderungen des Artikels 9 der Verordnung (EU) 2023/1804
unterliegen, die in Absatz 5 Buchstaben d, e und f vorgesehenen Ausnahmen nur auf eine Hochstzahl von
Hafenaufenthalten entsprechend 10 % der gesamten Hafenaufenthalte eines Schiffs, die in einem Berichtszeitraum
stattgefunden haben, gegebenenfalls aufgerundet auf die nidchste ganze Zahl, oder auf eine Hochstzahl von
10 Hafenaufenthalten wihrend des entsprechenden Berichtszeitraums — je nachdem, welche Zahl niedriger ist —
angewendet werden.

Ein Hafenaufenthalt zahlt fiir die Zwecke der Einhaltung der Anforderung dieser Vorschrift nicht, wenn das Schifffahrtsun-
ternehmen auf der Grundlage des in Absatz 8 vorgesehenen Informationsaustauschs nachweist, dass es verniinftigerweise
nicht wissen konnte, dass das Schiff aus einem der in Absatz 5 Buchstaben d, e oder f genannten Griinde nicht an die
Landstromversorgung angeschlossen werden kann.

(11)  Ein Mitgliedstaat kann beschlieen, dass Containerschiffe oder Fahrgastschiffe am Ankerplatz in einem Hafen oder
in bestimmten Teilen eines Hafens in seinem Hoheitsgebiet den gleichen Verpflichtungen unterliegen, die im Rahmen
dieser Verordnung fiir am Kai festgemachte Schiffe gelten. Der Mitgliedstaat teilt der Kommission seinen Beschluss in
Bezug auf die Einfithrung einer solchen Verpflichtung ein Jahr vor ihrer Anwendung mit. Eine solche Entscheidung muss
ab dem Beginn eines Berichtszeitraums gelten. Die Kommission veroffentlicht die Informationen im Amtsblatt der
Europdischen Union und macht eine aktualisierte Liste der betreffenden Hifen offentlich zugénglich. Diese Liste muss leicht
zuganglich sein.

Kapitel I

Gemeinsame Grundsitze und Zertifizierung

Artikel 7

Gemeinsame Grundsitze fiir die Uberwachung und Berichterstattung

(1)  Entsprechend den Artikeln 8, 9 und 10 iiberwachen die Schifffahrtsunternehmen fiir jedes ihrer Schiffe die
einschldgigen Daten in einem Berichtszeitraum und erstatten dariiber Bericht. Sie fithren diese Uberwachung und Berichter-
stattung in allen Hafen im Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats und bei allen in Artikel 2 Absatz 1 genannten Fahrten durch.

(2)  Die Uberwachung und die Berichterstattung miissen vollstidndig sein und den Energieverbrauch an Bord von Schiffen
sowohl auf See als auch am Liegeplatz jederzeit erfassen. Die Schifffahrtsunternehmen ergreifen geeignete Maffnahmen, um
etwaige Datenliicken im Berichtszeitraum zu vermeiden.

(3)  Die Uberwachung und die Berichterstattung miissen im Verlauf der Zeit einheitlich erfolgen und vergleichbar sein.
Zu diesem Zweck wenden die Schifffahrtsunternehmen — vorbehaltlich von der Priifstelle bewerteter Anderungen —
dieselben Uberwachungsmethoden und Datensitze an. Die Schifffahrtsunternehmen tragen dafiir Sorge, dass hinreichende
Gewihr fur die Integritdt der zu iiberwachenden und zu meldenden Daten besteht.
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(4)  Alle Uberwachungsdaten und -aufzeichnungen, einschlieBlich Annahmen, Referenzwerten, Emissionsfaktoren,
gemifl Anhang I erginzten Bunkerlieferbescheinigungen und Titigkeitsdaten sowie alle anderen Informationen, die zur
Uberpriifung der Einhaltung dieser Verordnung benétigt werden, werden von den Schifffahrtsunternehmen auf
transparente Weise korrekt in Papierform oder elektronischer Form ermittelt, analysiert und mindestens fiinf Jahre lang
verwahrt, sodass die Priifstelle die Treibhausgasintensitit der an Bord der Schiffe verbrauchten Energie feststellen kann.

(5)  Im Rahmen der Uberwachung und Berichterstattung gemifl den Artikeln 8, 9, 10 und 15 der vorliegenden
Verordnung werden gegebenenfalls die fiir die Zwecke der Verordnung (EU) 2015/757 erhobenen Informationen und
Daten verwendet.

Artikel 8

Uberwachungskonzept

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

(2)  Fir Schiffe, die nach dem 31. August 2024 erstmals in den Anwendungsbereich dieser Verordnung fallen, legen die
Schifffahrtsunternehmen der Priifstelle unverziiglich und spétestens zwei Monate, nachdem das betreffende Schiff erstmals
einen Hafen im Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats angelaufen hat, ein Uberwachungskonzept vor.

(3)  Das Uberwachungskonzept besteht aus einer vollstindigen und transparenten Dokumentation und enthilt
mindestens folgende Angaben:

a) die Identifikation und den Typ des Schiffs einschlieflich seines Namens und seiner Identifikationsnummer der
Internationalen Seeschifffahrtsorganisation (IMO), 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 Energieumwandlungssysteme an Bord und deren Leistung in Megawatt (MW);

d) fir unter Artikel 6 Absatz 4 Buchstabe b fallende Schiffe: eine Beschreibung der Normen und Eigenschaften der
Ausriistung, die den Anschluss an die Landstromversorgung oder eine emissionsfreie Technologie ermoglicht;

e) den Wert des ermittelten Gesamtstrombedarfs des Schiffs am Liegeplatz entsprechend der elektrischen Lastbilanz oder
der elektrischen Laststudie des Schiffs, mit der die Einhaltung der Regeln 40 und 41 des Kapitels II-1 des Internationalen
Ubereinkommen zum Schutz des menschlichen Lebens auf See (SOLAS) nachgewiesen wird, entsprechend der
Genehmigung der Verwaltung seines Flaggenstaats oder einer anerkannten Organisation im Sinne des durch die
Resolutionen MEPC.237(65) und MSC.349(92) angenommenen IMO-Codes tiber anerkannte Organisationen. Ist das
Schiff nicht in der Lage, diesen Nachweis zu erbringen, so wird von einem Wert von 25 % des Gesamtwerts der in
seinem in Anwendung des Internationalen Ubereinkommens zur Verhiitung der Meeresverschmutzung durch Schiffe
(MARPOL) vorgelegten EIAPP-Zeugnis — oder, falls fiir die Motoren kein EIAPP-Zeugnis erforderlich ist, auf dem
Typenschild — angegebenen maximalen Dauerleistung der Hauptmotoren des Schiffs ausgegangen;

f) eine Beschreibung der Energiequellen, die wihrend der Fahrt und am Liegeplatz an Bord genutzt werden sollen, um die
Anforderungen der Artikel 4 und 6 zu erfiillen;

g) eine Beschreibung der Verfahren zur Uberwachung des Kraftstoffverbrauchs des Schiffs sowie der Energie, die durch
Ersatzenergiequellen oder eine emissionsfreie Technologie bereitgestellt wird;

h) eine Beschreibung der Verfahren zur Uberwachung und Meldung der Well-to-Tank- und Tank-to-Wake-Emissions-
faktoren der Energie, die an Bord genutzt werden soll, gemif den in Artikel 10 und in den Anhingen I und II
angegebenen Methoden;
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i) eine Beschreibung der Verfahren zur Uberwachung der Vollstindigkeit der Liste der Fahrten;

j) eine Beschreibung der Verfahren zur Feststellung der Tatigkeitsdaten je Fahrt, einschlieGlich der Verfahren,
Zustandigkeiten, Formeln und Datenquellen zur Bestimmung und Aufzeichnung der zwischen Auslaufhafen und
Anlaufhafen auf See sowie der am Liegeplatz verbrachten Zeit;

k) eine Beschreibung der Verfahren, Systeme und Zustindigkeiten fiir die Aktualisierung der Daten im
Uberwachungskonzept wihrend des Berichtszeitraums;

) eine Beschreibung der Methode zur Bestimmung von Ersatzdaten, die zur Schliefung von Datenliicken oder zur
Ermittlung und Berichtigung von Datenfehlern verwendet werden konnen;

m) ein Uberarbeitungsblatt zur Erfassung aller Einzelheiten zum Uberarbeitungsverlauf;

n) Angaben zur Eisklasse des Schiffs, wenn das Schifffahrtsunternehmen beantragt, die aufgrund der Eisklasse des Schiffs
zusitzlich verbrauchte Energie aus der Berechnung der Konformititsbilanz gemaf§ Anhang IV auszuschlielen;

0) Angaben zur Eisklasse eines Schiffs und die Beschreibung eines iiberpriifbaren Verfahrens zur Uberwachung der
wihrend der gesamten Fahrt zuriickgelegten Strecke und der bei der Fahrt in vereisten Gewiéssern zuriickgelegten
Strecke, das Datum, die Uhrzeit und die Position bei der Einfahrt in vereiste Gewisser und bei der Ausfahrt aus
vereisten Gewissern sowie der Kraftstoffverbrauch bei der Fahrt in vereisten Gewissern, falls das Schifffahrtsun-
ternehmen beantragt, die zusdtzlich aufgrund von Fahrten in vereisten Gewdssern verbrauchte Energie aus der
Berechnung der Konformititsbilanz gemifl Anhang IV auszuschliefBen;

p) fiir ein Schiff mit windunterstiitztem Antrieb eine Beschreibung der installierten Windantriebsausriistung an Bord und
die Werte fiir Pyinq and Pp,o, geméfs Anhang L.

(4)  Die Schifffahrtsunternehmen verwenden standardisierte Uberwachungskonzepte auf der Grundlage von Vorlagen.
Die Kommission erlisst Durchfithrungsrechtsakte, in denen diese Vorlagen, einschlieBlich der technischen Vorschriften fur
deren einheitliche Anwendung, festgelegt werden. Diese Durchfithrungsrechtsakte werden gemiff dem in Artikel 29
Absatz 3 genannten Priifverfahren erlassen.

Artikel 9

Anderung des Uberwachungskonzepts

(1) ~ Die Schifffahrtsunternehmen  iiberpriifen  regelmidig — mindestens einmal jdhrlich —, ob das
Uberwachungskonzept fiir ein Schiff dessen Art und Funktionsweise angemessen ist und ob die in dem Konzept
enthaltenen Daten verbessert, korrigiert oder aktualisiert werden konnen.

(2)  Die Schifffahrtsunternehmen dndern das Uberwachungskonzept in den folgenden Situationen unverziiglich:
a) einem Wechsel des Schifffahrtsunternehmens;

b) der Einfithrung neuer Energieumwandlungssysteme, neuer Energiearten, neuer Systeme zum Anschluss an die
Landstromversorgung oder neuer Ersatzenergiequellen oder neuer emissionsfreie Technologien;

) einer Anderung der Datenverfiigbarkeit aufgrund der Verwendung neuer Arten von Messeinrichtungen, neuer
Probenahmemethoden oder neuer Analysemethoden oder aus anderen Griinden aufgrund der die Richtigkeit der
erhobenen Daten beeintrichtigt werden kann;

d) Schifffahrtsunternehmen, Priifstellen oder zustindige Behorden haben festgestellt, dass aus der angewendeten
Uberwachungsmethode resultierende Daten nicht korrekt sind;

e) Priifstellen haben ermittelt, dass ein Teil des Uberwachungskonzepts nicht mit den Anforderungen dieser Verordnung
im Einklang steht, und die Priifstelle fordert das Schifffahrtsunternehmen im Einklang mit Artikel 11 Absatz 1 auf, das
Konzept zu {iberarbeiten;



L 234/72 Amtsblatt der Europiischen Union 22.9.2023

f) Schifffahrtsunternehmen, Priifstellen oder zustindige Behorden haben festgestellt, dass die Methoden zur Vermeidung
von Datenliicken und zur Ermittlung von Datenfehlern nicht geeignet sind, um Genauigkeit, Vollstindigkeit und
Transparenz der Daten zu gewahrleisten.

(3)  Die Schifffahrtsunternechmen iibermitteln den Priifstellen umgehend Vorschlige fiir die Anderung des
Uberwachungskonzepts.

Artikel 10

Zertifizierung von Kraftstoffen und Emissionsfaktoren

(1)  Sind Biokraftstoffe, Biogas, RFNBO und wiederverwertete kohlenstofthaltige Kraftstoffe im Sinne der Richtlinie
(EU) 2018/2001 fiir die in Artikel 4 Absatz 1 dieser Verordnung genannten Zwecke zu beriicksichtigen, so gilt Folgendes:

a) fur Biokraftstoffe und Biogas, die den Nachhaltigkeitskriterien und den Kriterien fiir Treibhausgaseinsparungen in
Artikel 29 der Richtlinie (EU) 2018/2001 nicht entsprechen oder die aus Nahrungs- und Futtermittelpflanzen
hergestellt werden, gelten dieselben Emissionsfaktoren wie fiir die tiber den ungiinstigsten Produktionsweg
gewonnenen fossilen Kraftstoffe dieser Kraftstoffart;

b) fir RFBNO und wiederverwertete kohlenstofthaltige Kraftstoffe, die dem Mindestschwellenwert fur Treibhausgasein-
sparungen gemafS Artikel 25 Absatz 2 der Richtlinie (EU) 2018/2001 nicht entsprechen, gelten dieselben Emissions-
faktoren wie fiir die tiber den ungiinstigsten Produktionsweg gewonnenen fossilen Kraftstoffe dieser Kraftstoffart.

(2)  Fir nicht unter Absatz 1 fallende Kraftstoffe gelten dieselben Emissionsfaktoren wie fiir die iber den ungiinstigsten
Produktionsweg gewonnenen fossilen Kraftstoffe der betreffenden Kraftstoffart, es sei denn, sie wurden im Einklang mit
den Rechtsakten der Union iiber die Binnenmarkte fiir erneuerbare Gase und Erdgas sowie fiir Wasserstoft zertifiziert, mit
denen ein Schwellenwert fiir Treibhausgaseinsparungen und eine zugehorige Methode zur Berechnung der Treibhausgase-
missionen aus der Herstellung solcher Kraftstoffe festgelegt werden.

(3)  Auf der Grundlage der gemifs Anhang I dieser Verordnung erginzten Bunkerlieferbescheinigungen liefern die
Schifffahrtsunternehmen genaue, vollstindige und zuverldssige Daten iiber die Treibhausgasintensitit und die Nachhaltig-
keitseigenschaften von Kraftstoffen, die fur die in Artikel 4 Absatz 1 dieser Verordnung genannten Zwecke zu
beriicksichtigen sind, und die im Rahmen eines von der Kommission gemifs Artikel 30 Absitze 5 und 6 der Richtlinie
(EU) 2018/2001 anerkannten Systems oder gegebenenfalls der einschldgigen Bestimmungen von Rechtsakten der Union
tiber die Binnenmirkte fiir erneuerbare Gase und Erdgas sowie fiir Wasserstoff zertifiziert wurden.

(4)  Die Schifffahrtsunternehmen weichen nicht von den in Anhang II fiir fossile Kraftstoffe festgelegten Standardwerten
fir die Well-to-Tank-Emissionsfaktoren ab. Unbeschadet des Absatzes 1 sind die Schifffahrtsunternehmen berechtigt, von
den Standardwerten fiir die Well-to-Tank-Emissionsfaktoren gemifl Anhang II dieser Verordnung abzuweichen, sofern die
tatsichlichen Werte im Rahmen eines von der Kommission anerkannten Systems zertifiziert werden. Diese Zertifizierung
erfolgt fiir Biokraftstoffe, Biogas, RFNBO und wiederverwertete kohlenstofthaltige Kraftstoffe gemifd Artikel 30 Absitze 5
und 6 der Richtlinie (EU) 2018/2001 oder gegebenenfalls im Einklang mit den einschligigen Bestimmungen der
Rechtsakte der Union tiber die Binnenmarkte fiir erneuerbare Gase und Erdgas sowie fiir Wasserstoff.

(5) Die Schifffahrtsunternehmen diirfen von den Standardwerten fir die Tank-to-Wake-Emissionsfaktoren gemifS
Absatz Il abweichen, wenn die tatsichlichen Werte durch Laborpriifungen oder direkte Emissionsmessungen zertifiziert
sind; davon ausgenommen sind die Tank-to-Wake-CO,-Emissionsfaktoren fossiler Kraftstoffe.

(6)  Die Kommission erldsst Durchfihrungsrechtsakte, um festzulegen, welche internationalen Normen und Zertifizie-
rungsreferenzen fir den Nachweis der tatsichlichen Tank-to-Wake-Emissionsfaktoren anerkannt werden. Diese
Durchfithrungsrechtsakte werden gemaf$ dem in Artikel 29 Absatz 3 genannten Priifverfahren erlassen.
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Kapitel IV

Priifung und Akkreditierung

Artikel 11

Bewertung des Uberwachungskonzepts und des geiinderten Uberwachungskonzepts

(1)  Fiir jedes Schiff sowie bei Anderung der Priifstelle bewertet die Priifstelle die Konformitit des Uberwachungs-
konzepts mit den Anforderungen der Artikel 7, 8 und 9. Werden bei der Bewertung durch die Priifstelle
Nichtkonformititen mit diesen Anforderungen festgestellt, so iiberarbeitet das betreffende Schifffahrtsunternehmen
unverziiglich sein Uberwachungskonzept entsprechend und iibermittelt das iiberarbeitete Konzept zur endgiiltigen
Bewertung durch die Priifstelle vor Beginn des Berichtszeitraums. Das betreffende Schifffahrtsunternehmen vereinbart mit
der Priifstelle einen fiir die Durchfiihrung dieser Uberarbeitung notwendigen Zeitraum. Dieser Zeitraum geht keinesfalls
tiber den Beginn des Berichtszeitraums hinaus.

(2)  Anderungen des Uberwachungskonzepts gemif Absatz 2 Buchstaben b, ¢ und d unterliegen der Bewertung durch
Qie Priifstelle. Nach dieser Bewertung teilt die Priifstelle dem betreffenden Schifffahrtsunternehmen mit, ob diese
Anderungen mit den Anforderungen gemif den Artikeln 7, 8 und 9 im Einklang stehen.

(3)  Sobald das Uberwachungskonzept und das geinderte Uberwachungskonzept zufriedenstellend bewertet wurden,
erfasst die Priifstelle sie in der FuelEU-Datenbank. Der Verwaltungsstaat hat Zugang zu dem Uberwachungskonzept und
dem gednderten Uberwachungskonzept.

Artikel 12

Allgemeine Pflichten und Grundsitze fiir die Priifstellen

(1)  Die Priifstelle ist von dem Schifffahrtsunternehmen oder dem Schiffsbetreiber unabhingig und fiihrt die im Rahmen
dieser Verordnung verlangten Tatigkeiten im 6ffentlichen Interesse durch. Zu diesem Zweck, und um potenzielle Interessen-
konflikte zu vermeiden, diirfen weder die Priifstelle noch ein Teil eines Rechtstrager, zu dem sie gehort, ein Schifffahrtsun-
ternehmen, ein Schiffsbetreiber oder der Eigner eines Schifffahrtsunternehmens sein. Dariiber hinaus darf die Priifstelle
weder Eigentum eines Schifffahrtsunternehmens, eines Schiffsbetreibers oder eines Eigners eines Schifffahrtsunternehmens
sein noch Beziehungen zu einem Schifffahrtsunternehmen unterhalten, die ihre Unabhingigkeit und Unparteilichkeit
beeintrichtigen konnten.

(2) Die Prifstelle bewertet die Zuverldssigkeit, Glaubwiirdigkeit, Richtigkeit und Vollstindigkeit der Daten und
Informationen zu Menge, Art und Emissionsfaktor der an Bord von Schiffen verbrauchten Energie, insbesondere in Bezug
auf

a) die Zuordnung des Kraftstoffverbrauchs und die Nutzung von Ersatzenergiequellen zu Fahrten und am Liegeplatz;
b) die gemeldeten Daten zum Kraftstoffverbrauch und die damit verbundenen Messungen und Berechnungen;
¢) die Wahl und die Anwendung der Emissionsfaktoren;

d) die Nutzung der Landstromversorgung oder die Anwendung einer der gemif Artikel 6 Absatz 9 Buchstabe a in der
FuelEU-Datenbank erfassten Ausnahmen;

e) die Daten gemafl Artikel 10 Absatz 3.

(3)  Die Bewertung gemaf$ Absatz 2 stiitzt sich auf folgende Gesichtspunkte:

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

b) ob die gemeldeten Daten keine Unstimmigkeiten aufweisen, insbesondere beim Vergleich der Gesamtmenge des von
jedem Schiff jahrlich gebunkerten Kraftstoffs und des aggregierten Kraftstoffverbrauchs auf Fahrten,
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¢) ob die Daten nach Mafigabe der geltenden Vorschriften erhoben wurden und

d) ob die einschldgigen Aufzeichnungen des Schiffs vollstindig und schliissig sind.

Artikel 13

Uberpriifungsverfahren

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

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

(3)  Die Priifstelle beriicksichtigt jegliche wirksamen Methoden zur Beherrschung der Risiken, die das Schifffahrtsun-
ternehmen anwendet, um den Unsicherheitsgrad in Bezug auf die Genauigkeit der jeweils angewendeten Uberwachungs-
methoden zu verringern.

(4)  Auf Verlangen der Priifstelle iibermittelt das betreffende Schifffahrtsunternehmen jegliche zusitzlichen Angaben, die
die Priifstelle in die Lage versetzen, ihre Priftitigkeiten durchzufithren. Falls erforderlich, um die Zuverlassigkeit,
Glaubwiirdigkeit, Richtigkeit und Vollstindigkeit der vorgelegten Daten und Informationen festzustellen, fihrt die
Priifstelle im Rahmen des Priifvorgangs Kontrollen durch. Im Zweifelsfall kann die Priifstelle Ortsbesichtigungen auf dem
Gelinde des Schifffahrtsunternehmens oder an Bord des Schiffs vornehmen. Das Schifffahrtsunternehmen gewiéhrt der
Priifstelle Zugang zu dem Geldnde des Schifffahrtsunternehmens oder zu dem Schiff, um die Priiftitigkeiten zu erleichtern.

(5)  Die Kommission erldsst mindestens hinsichtlich der folgenden Elemente Durchfithrungsrechtsakte zur Prazisierung
der Vorschriften fiir die Priiftatigkeiten gemafS dieser Verordnung: Zustindigkeiten der Priifstellen, den Priifstellen durch
die Schifffahrtsunternehmen vorzulegende Dokumente, Bewertung der Konformitit des Uberwachungskonzepts und des
gednderten Uberwachungskonzepts, von den Priifstellen durchzufithrende Risikobewertung, einschlieflich Kontrollen,
Priifung des FuelEU-Berichts gemidfl Artikel 15 Absatz 3, Signifikanzschwelle, hinreichende Gewidhr der Priifstellen,
Falschangaben und Nichtkonformititen, Inhalt des Priifberichts, Empfehlungen fiir Verbesserungen, Ortsbesichtigungen
und Kommunikation zwischen Schifffahrtsunternechmen, Priifstellen, zustindigen Behorden und Kommission. Die in
diesen Durchfuhrungsrechtsakten festgelegten Vorschriften stiitzen sich auf die in den Artikeln 11 und 12 und in diesem
Artikel genannten Priifgrundsitze sowie auf einschlidgige international anerkannte Normen. Diese Durchfithrungsrechtsakte
werden gemafl dem in Artikel 29 Absatz 3 genannten Priifverfahren erlassen.

Artikel 14

Akkreditierung von Priifstellen

(1)  Die Priifstellen miissen von einer nationalen Akkreditierungsstelle gemaf8 der Verordnung (EG) Nr. 765/2008 fiir
Priiftitigkeiten, die in den Anwendungsbereich dieser Verordnung fallen, akkreditiert werden. Bis zum Ende jedes Jahres
tibermittelt die nationale Akkreditierungsstelle der Kommission die Liste der akkreditierten Priifstellen zusammen mit allen
relevanten Kontaktangaben.

(2)  Wenn die vorliegende Verordnung keine speziellen Vorschriften fir die Akkreditierung von Priifstellen enthilt, gelten
die einschldgigen Vorschriften der Verordnung (EG) Nr. 765/2008.

(3)  Die Priifstellen miissen immer mit ausreichend Mitteln und Personal ausgestattet sein, um mit der GrofSe der Flotte,
fur die sie Priiftatigkeiten im Rahmen dieser Verordnung durchfithren, umgehen zu konnen. Insbesondere miissen die
Priifstellen stets iiber ausreichende Fachkenntnisse verfugen, vor allem im Seeverkehr, damit sie die gemdfl der
vorliegenden Verordnung erforderlichen Aufgaben wahrnehmen konnen. Sie miissen in der Lage sein, jedem Dienstort
Mittel und Personal zu dem Zeitpunkt und in dem Umfang zuzuweisen, wenn und in dem Umfang, in dem dies fiir die
Durchfithrung der gemaf der vorliegenden Verordnung erforderlichen Aufgaben nétig ist.
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(4)  Eine zustindige Behorde, die bei den Tatigkeiten einer Priifstelle im Anwendungsbereich dieser Verordnung eine
Nichtkonformitit feststellt, setzt die zustindige Behorde des Mitgliedstaats der nationalen Akkreditierungsstelle, die die
Priifstelle akkreditiert hat, davon in Kenntnis. Die zustindige Behorde des Mitgliedstaats der nationalen Akkreditie-
rungsstelle fordert ihre nationale Akkreditierungsstelle auf, diese Informationen im Rahmen ihrer Uberwachungstitigkeiten
zu beriicksichtigen.

(5)  Der Kommission wird die Befugnis iibertragen, gemifs Artikel 28 delegierte Rechtsakte zur Ergidnzung dieser
Verordnung zu erlassen, indem weitere Methoden und Kriterien fiir die Akkreditierung von Priifstellen zu mindestens den
folgenden Elementen festzulegen: Antrag auf Akkreditierung fiir Priiftitigkeiten im Rahmen dieser Verordnung, Bewertung
von Priifstellen durch die nationalen Akkreditierungsstellen, Uberwachungstitigkeiten der nationalen Akkreditie-
rungsstellen zur Bestitigung des Fortbestands der Akkreditierungen, im Falle der Nichterfiillung der Anforderungen dieser
Verordnung zu ergreifende administrative Mafnahmen sowie Anforderungen, die nationale Akkreditierungsstellen erfiillen
miissen, um die Akkreditierung von Priifstellen fiir Priiftitigkeiten im Rahmen dieser Verordnung vornehmen zu konnen,
einschlieflich einer Bezugnahme auf harmonisierte Normen. Die in diesen Durchfithrungsrechtsakten festgelegten
Methoden und Kriterien stiitzen sich auf die in den Artikeln 11, 12 und 13 genannten Priifgrundsitze sowie auf
einschldgige international anerkannte Normen.

Kapitel V

Aufzeichnung, Priifung, Berichterstattung und Konformititsbewertung

Artikel 15

Uberwachung und Berichterstattung

(1)~ Ab dem 1. Januar 2025 miissen Schifffahrtsunternehmen auf der Grundlage des von der Priifstelle bewerteten
Uberwachungskonzepts gemaf$ Artikel 8 fiir jedes Schiff, das einen Anlaufhafen anlduft oder aus einem solchen auslduft,
sowie fiir jede Fahrt nach Artikel 2 Absatz 1 Folgendes tiberwachen und entsprechende Aufzeichnungen fithren:

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

b) fiir jedes Schiff, fiir das Artikel 6 Absatz 1 gilt, den Anschluss an die Landstromversorgung und deren Nutzung oder
gegebenenfalls die Anwendung einer der in Artikel 6 Absatz 5 vorgesehenen und gemifl Artikel 6 Absatz 9
Buchstabe a bestitigten Ausnahmen;

¢) die Menge jeder am Liegeplatz und auf See verbrauchten Kraftstoffart;
d) die Strommenge, die dem Schiff iiber die Landstromversorgung geliefert wurde;

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

f) die Menge jeder am Liegeplatz und auf See verbrauchten Energie aus Ersatzenergiequellen nach Energieart;

g) die Eisklasse des Schiffs, wenn das Schifffahrtsunternehmen beantragt, die zusitzlich verbrauchte Energie aufgrund der
Eisklasse des Schiffs aus der Berechnung der Konformititsbilanz gemaff Anhang IV auszuschlieSen; hierbei wird zur
Feststellung der Entsprechung von Eisklassen die Empfehlung 25/7 der Helsinki-Kommission zum Schutz der
Meeresumwelt des Ostseegebiets (HELCOM) zur Winterschifffahrt in der Ostsee verwendet;

h) die Eisklasse des Schiffs, das Datum, die Uhrzeit und die Position beim Ein- und Ausfahren in vereiste Gewdsser, die
Menge jeder Art von verbrauchtem Kraftstoff und die zuriickgelegte Strecke bei der Fahrt in vereisten Gewéssern sowie
die bei allen Fahrten wihrend des Berichtszeitraums insgesamt zuriickgelegte Strecke, wenn das Schifffahrtsun-
ternehmen beantragt, die aufgrund der Fahrt in vereisten Gewissern zusitzlich verbrauchte Energie von der
Berechnung der Konformititsbilanz auszuschliefSen.
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(2)  Die Schifffahrtsunternehmen zeichnen die Informationen und Daten gemdf Absatz 1 rechtzeitig und in
transparenter Weise auf und stellen sie jahrlich zusammen, damit die Einhaltung dieser Verordnung durch die Priifstelle
tiberpriift werden kann.

(3)  Bis zum 31. Januar des Uberpriifungszeitraums legen die Schifffahrtsunternehmen der Priifstelle einen schiffsspe-
zifischen Bericht (den ,FuelEU-Bericht) vor, der alle in Absatz 1 genannten Angaben sowie die Uberwachungsdaten und
-aufzeichnungen gemafd Artikel 7 Absatz 4 fiir den jeweiligen Berichtszeitraum enthilt.

(4)  Falls ein Schiff von einem Schifffahrtsunternehmen auf ein anderes tibertragen wird, gilt Folgendes:

a) Das iibertragende Schifffahrtsunternehmen iibermittelt der Priifstelle die in Absatz 1 genannten Angaben fiir den
Zeitraum, in dem es die Verantwortung fiir den Betrieb des Schiffs hatte.

b) Die Angaben nach Buchstabe a werden von der Priifstelle, die die Priiftatigkeiten fiir das Schiff bei dem iibertragenden
Schifffahrtsunternehmen durchfiihrt, so nah wie praktikabel an dem Tag, an dem die Ubertragung abgeschlossen
wurde, und spitestens einen Monat danach gemaf§ Artikel 16 gepriift und in der FuelEU-Datenbank aufgezeichnet und

¢) unbeschadet der Buchstaben a und b ist das Schifffahrtsunternehmen, das die Verantwortung fiir den Betrieb des Schiffs
am 31. Dezember des Berichtszeitraums hat, fiir die Konformitdt des Schiffs mit den Anforderungen gemif den
Artikeln 4 und 6 fiir den gesamten Berichtszeitraum zustindig, in dem die Ubertragung oder mehrere Ubertragungen
stattgefunden haben.

Artikel 16

Priifung und Berechnung

(1)  Im Anschluss an die Priifung gemaf$ den Artikeln 11, 12 und 13 bewertet die Priifstelle die Qualitat, Vollstindigkeit
und Richtigkeit des FuelEU-Berichts. Dazu nutzt die Priifstelle simtliche Informationen in der FuelEU-Datenbank, auch die
im Einklang mit Artikel 6 iibermittelten Informationen {iber Hafenaufenthalte.

(2)  Fihrt die Prifbewertung nach Absatz 1 zu dem Schluss, dass mit hinreichender Gewahr der Priifstelle der FuelEU-
Bericht keine wesentlichen Falschangaben oder Nichtkonformititen enthilt, so stellt die Priifstelle dem betreffenden
Schifffahrtsunternehmen einen Priifbericht aus, in dem erkldrt wird, dass der FuelEU-Bericht dieser Verordnung entspricht.
Im Priifbericht sind alle wichtigen Aspekte der von der Priifstelle durchgefithrten Arbeiten prazisiert.

(3)  Werden bei der Priifbewertung Falschangaben oder Nichtkonformitdten mit dieser Verordnung festgestellt, so teilt
die Prifstelle dem Schifffahrtsunternehmen dies zeitnah mit. Das Schifffahrtsunternehmen berichtigt daraufhin
unverziiglich die Falschangaben oder Nichtkonformitdten, damit das Priifverfahren rechtzeitig abgeschlossen werden kann,
und iibermittelt der Priifstelle einen tiberarbeiteten FuelEU-Bericht sowie alle weiteren fiir die Berichtigung der festgestellten
Falschangaben oder Nichtkonformititen erforderlichen Informationen. Die Priifstelle gibt in ihrem Priifbericht an, ob der
tiberarbeitete  FuelEU-Bericht dieser Verordnung entspricht. Wurden die mitgeteilten Falschangaben oder
Nichtkonformititen nicht berichtigt und fithren zu wesentlichen Falschangaben, so stellt die Priifstelle dem Schifffahrtsun-
ternehmen einen Priifbericht aus, in dem erklart wird, dass der FuelEU-Bericht nicht dieser Verordnung entspricht.

(4)  Auf der Grundlage des FuelEU-Berichts, der dieser Verordnung entspricht, berechnet die Priifstelle

a) anhand der Methode in Anhang I die jahrliche durchschnittliche Treibhausgasintensitit der an Bord des betreffenden
Schiffs verbrauchten Energie;

b) anhand der Formel in Anhang IV Teil A die Konformititsbilanz des Schiffs;
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¢) die Anzahl nichtkonformer Hafenaufenthalte im zuriickliegenden Berichtszeitraum, einschlielich fiir jeden nicht mit
den Anforderungen von Artikel 6 konformen Hafenaufenthalt des Schiffs die Zeit, die es am Kai festgemacht oder,
gegebenenfalls im Einklang mit Artikel 6 Absatz 9, am Ankerplatz verbracht hat.

d) die Menge der jdhrlich an Bord eines Schiffs verbrauchten Energie ausgenommen die Energie aus Landstromversorgung;

e) die Menge der jahrlich an Bord eines Schiffs verbrauchten Energie aus RENBO.

(5)  Bis zum 31. Mirz des Uberpriifungszeitraums iibermittelt die Priifstelle dem Schifffahrtsunternehmen die Angaben
gemifl Absatz 4 und erfasst den FuelEU-Bericht, der dieser Verordnung entspricht, den Priifbericht und die in Absatz 4
genannten Informationen in der FuelEU-Datenbank.

Alle in der FuelEU-Datenbank erfassten Informationen sind dem Verwaltungsstaat zuginglich.

Artikel 17

Zusitzliche Kontrollen durch eine zustindige Behorde

(1)  Die zustindige Behorde des Verwaltungsstaates kann jederzeit in Bezug auf ein Schifffahrtsunternehmen fiir jedes
seiner Schiffe hinsichtlich der zwei zuriickliegenden Berichtszeitriume zusitzliche Kontrollen in Bezug auf Folgendes
vornehmen:

a) den gemif den Artikeln 15 und 16 erstellten FuelEU-Bericht, der dieser Verordnung entspricht;
b) den gemif Artikel 16 erstellten Priifbericht;

¢) die gemidf Artikel 16 Absatz 4 von der Priifstelle durchgefiihrten Berechnungen.

(2)  Auf Verlangen der in Absatz 1 genannten zustindigen Behorde legt das Schifffahrtsunternehmen alle erforderlichen
Informationen oder Dokumente vor, um der zustindigen Behorde zu ermdglichen, zusitzliche Kontrollen durchzufiihren,
und gewihrt Zugang zu seinem Geldnde oder dem Schiff, um solche zusitzlichen Kontrollen zu erleichtern.

(3) Die in Absatz 1 genannte zustindige Behorde stellt einen Bericht iiber die zusitzlichen Kontrollen aus, in dem
gegebenentfalls die aktualisierten, in Anwendung von Artikel 17 Absatz 1 Buchstabe ¢ durchgefithrten Berechnungen, der
aktualisierte Wert des Konformititsiiberschusses oder des Konformititsiiberschussvorschusses und der aktualisierte Wert
der FuelEU-Strafzahlung aufgefithrt sind.

(4)  Werden in dem in Absatz 3 genannten Bericht iiber die zusdtzlichen Kontrollen Falschangaben, Nichtkonformititen
oder Fehlberechnungen festgestellt, die zu einer Nichtkonformitit mit den Anforderungen der Artikel 4 oder 6 und in der
Folge zu einer FuelEU-Strafzahlung oder zur Anderung einer bereits geleisteten FuelEU-Strafzahlung fiihren, so teilt die in
Absatz 1 genannte zustindige Behorde dem betreffenden Schifffahrtsunternehmen den der FuelEU-Strafzahlung oder der
gednderten FuelEU-Strafzahlung entsprechenden Betrag mit. Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass das in dem Zeitraum,
in dem die zusitzlichen Kontrollen durchgefihrt werden, fir das Schiff verantwortliche Schifffahrtsunternehmen
innerhalb eines Monats nach dieser Mitteilung geméf den in Artikel 23 beschriebenen Modalititen einen Betrag zahlt, der
der FuelEU-Strafzahlung oder der geinderten FuelEU-Strafzahlung entspricht.

(5)  Die in Absatz 1 genannte zustindige Behorde entfernt den FuelEU-Konformititsnachweis eines Schiffs, fuir das sein
Schifffahrtsunternehmen die FuelEU-Strafzahlungen gemifl Absatz 4 nicht fristgerecht gezahlt hat, unverziiglich aus der
FuelEU-Datenbank und teilt dem betreffenden Schifffahrtsunternehmen dies zeitnah mit. Sie stellt den entsprechenden
FuelEU-Konformitdtsnachweis erst dann erneut aus, wenn ein Betrag gezahlt wurde, der der FuelEU-Strafzahlung
entspricht, sofern die anderen Bedingungen fiir den Erhalt des FuelEU-Konformititsnachweises gemaf dieser Verordnung
von dem Schifffahrtsunternehmen erfiillt werden.
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(6)  Absatz 5 findet keine Anwendung auf ein Schiff, das einem anderen Schifffahrtsunternehmen als dem Schifffahrtsun-
ternehmen {ibertragen wurden, das in dem Zeitraum, in dem die Kontrollen durchgefithrt wurden, fiir deren Betrieb
verantwortlich war.

(7)  Die in diesem Artikel aufgefithrten Manahmen, der in Absatz 3 genannte Bericht iiber die zusdtzlichen Kontrollen
sowie der Nachweis der Zahlungen der FuelEU-Strafzahlungen werden von den Stellen, die diese Maflnahmen
durchgefiihrt, den Bericht erstellt oder die Zahlung vorgenommen haben, unverziiglich in der FuelEU-Datenbank erfasst.

Artikel 18

Unterstiitzende Instrumente und Leitlinien

Die Kommission entwickelt geeignete Uberwachungsinstrumente sowie Leitlinien und risikobasierte Identifizierungsin-
strumente, um die Priif- und Durchsetzungsmaffnahmen im Zusammenhang mit dieser Verordnung zu erleichtern und zu
koordinieren. Soweit praktikabel werden solche Leitlinien und Instrumente den Mitgliedstaaten, den Priifstellen und den
nationalen Akkreditierungsstellen zur Verfiigung gestellt, um den Informationsaustausch zu erméglichen und eine robuste
Durchsetzung dieser Verordnung besser sicherstellen zu konnen.

Artikel 19

FuelEU-Datenbank und Berichterstattung

(1)  Die Kommission entwickelt, pflegt und aktualisiert eine elektronische Datenbank, die der Uberwachung der
Einhaltung dieser Verordnung dient (die ,FuelEU-Datenbank®). In der FuelEU-Datenbank werden die Aufzeichnungen iiber
Mafinahmen im Zusammenhang mit Priiftitigkeiten, die Konformititsbilanz der Schiffe, einschlieflich Inanspruchnahme
der Flexibilititsmechanismen gemifl den Artikeln 20 und 21, die Anwendung von Ausnahmeregelungen nach Artikel 6
Absatz 5, Mafnahmen im Zusammenhang mit der Zahlung von gemaf Artikel 23 verhingten FuelEU-Strafzahlungen
sowie die Ausstellung des FuelEU-Konformititsnachweises gespeichert. Sie ist den Schifffahrtsunternehmen, den
Priifstellen, den zustindigen Behérden und jedem entsprechend autorisierte Stelle, den nationalen Akkreditierungsstellen,
der mit der Verordnung (EG) Nr. 1406/2002 des Europidischen Parlaments und des Rates eingesetzten Europiischen
Agentur fir die Sicherheit des Seeverkehrs (**) und der Kommission zuginglich; diese verfiigen iiber angemessene, ihren
jeweiligen Zustandigkeiten bei der Umsetzung dieser Verordnung entsprechende Zugangsrechte und Funktionalititen.

(2)  Alle in der FuelEU-Datenbank erfassten oder geinderten Elemente werden den Stellen mitgeteilt, die zu ihnen
Zugang haben.

(3)  Die Kommission erldsst Durchfithrungsrechtsakte mit Vorschriften fiir die Zugangsrechte sowie die funktionalen und
technischen Spezifikationen, einschlieSlich Mitteilungsregeln und Filtern, der FuelEU-Datenbank. Diese Durchfithrungs-
rechtsakte werden gemif$ dem in Artikel 29 Absatz 3 genannten Priifverfahren erlassen.

Artikel 20

Ubertragung von Konformititsiiberschiissen zwischen Berichtszeitriumen — Gutschriften und Vorschiisse

(1)  Wird fur ein Schiff in einem Berichtszeitraum auf der Grundlage der in Artikel 16 Absatz 4 genannten Berechnungen
ein Konformititsiiberschuss seiner Treibhausgasintensitdt gemifl Artikel 4 Absatz 2 oder gegebenenfalls des RENBO-
Teilziels gemdR Artikel 5 Absatz 3 ausgewiesen, so kann das betreffende Schifffahrtsunternehmen diesen der
Konformititsbilanz desselben Schiffs im folgenden Berichtszeitraum gutschreiben. Das Schifffahrtsunternehmen erfasst die
Ubertragung des Konformititsiiberschusses auf den folgenden Berichtszeitraum — vorbehaltlich der Genehmigung durch
seine Priifstelle — in der FuelEU-Datenbank. Nach der Ausstellung des FuelEU-Konformitdtsnachweises kann das
Schifffahrtsunternehmen den Konformititsitberschuss nicht mehr iibertragen.

(*) Verordnung (EG) Nr. 1406/2002 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 27. Juni 2002 zur Errichtung einer Europiischen
Agentur fiir die Sicherheit des Seeverkehrs (ABI. L 208 vom 5.8.2002, S. 1).
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(2)  Wird fiir ein Schiff in einem Berichtszeitraum auf der Grundlage der gemafd Artikel 16 Absatz 4 durchgefithrten
Berechnungen ein Konformititsdefizit ausgewiesen, so kann das betreffende Schifffahrtsunternehmen einen Vorschuss auf
einen entsprechenden Konformititsiiberschuss im folgenden Berichtszeitraum in Anspruch nehmen. Der Konformitits-
tiberschussvorschuss wird der Konformititsbilanz des Schiffs im Berichtszeitraum gutgeschrieben und der mit dem
Faktor 1,1 multiplizierte Konformititsiiberschussvorschuss wird im folgenden Berichtszeitraum von der
Konformititsbilanz desselben Schiffs abgezogen. Nicht in Anspruch genommen werden kann der Konformititsiiberschuss-
vorschuss fiir

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

b) zwei aufeinanderfolgende Berichtszeitraume.

(3)  Bis zum 30. April des Uberpriifungszeitraums erfasst das Schifffahrtsunternehmen den Konformititsiiberschuss-
vorschuss nach der Genehmigung durch seine Priifstelle in der FuelEU-Datenbank.

(4) Hat ein Schiff im Berichtszeitraum keinen Hafenaufenthalt in der Union vorgenommen und im vorigen
Berichtszeitraum einen Konformititsitberschussvorschuss in Anspruch genommen, so teilt die zustindige Behorde des
Verwaltungsstaats dem Schifffahrtsunternehmen bis zum 1. Juni des Uberpriifungszeitraums den Betrag der in Artikel 23
Absatz 2 genannten, zunichst durch Inanspruchnahme dieses Konformititsiiberschussvorschusses vermiedenen FuelEU-
Strafzahlung — multipliziert mit dem Faktor 1,1 — mit.

Artikel 21

Zusammenlegung der Konformitiit in einem Pool

(1)  Die Konformititsbilanzen fur die Treibhausgasintensitit gemaf$ Artikel 4 Absatz 2 und gegebenenfalls das RENBO-
Teilziel gemafs Artikel 5 Absatz 3 von zwei oder mehr Schiffen, berechnet gemidfd Artikel 16 Absatz 4, konnen fur die
Zwecke der Erfullung der Anforderungen des Artikels 4 und gegebenenfalls des Artikels 5 Absatz 3 in einem Pool
zusammengelegt werden. Die Konformititsbilanz eines Schiffs darf im selben Berichtszeitraum nicht mehr als einem Pool
zugeordnet werden.

Fiir das Treibhausgasintensititsziel und fur das RENBO-Teilziel konnen zwei getrennte Pools verwendet werden.

(2)  Das Schifffahrtsunternehmen registriert seine Absicht, die Konformititsbilanz eines Schiffs einem Pool zuzuordnen,
die Aufteilung der Gesamtkonformititsbilanz des Pools auf die einzelnen Schiffe und die Wahl der Priifstelle, die diese
Aufteilung priifen soll, in der FuelEU-Datenbank.

(3)  Unterstehen die zu dem Pool gehorenden Schiffe zwei oder mehreren Schifffahrtsunternehmen, sind die in der
FuelEU-Datenbank registrierten Angaben zum Pool, einschlieflich der Aufteilung der Gesamtkonformititsbilanz des Pools
auf die im Pool erfassten Schiffe und die Wahl der Priifstelle, die diese Aufteilung der Gesamtkonformititsbilanz des Pools
auf die einzelnen Schiffe prifen soll, in der FuelEU-Datenbank von allen betreffenden Schifffahrtsunternehmen in dem
Pool zu bestitigen.

(4)  Ein Pool ist nur zuldssig, wenn die in einem Pool zusammengelegte Gesamtkonformititsbilanz positiv ist, wenn bei
Schiffen mit einem gemafl Artikel 16 Absatz 4 errechneten Konformititsdefizit nach der Aufteilung der in dem Pool
zusammengelegten Konformititsbilanz kein hoheres Konformititsdefizit entsteht und wenn bei Schiffen mit einem gemaf3
Artikel 16 Absatz 4 berechneten Konformititsiiberschuss nach der Aufteilung der in dem Pool zusammengelegten
Konformititsbilanz kein Konformititsdefizit entsteht.

(5)  Wenn ein Schiff nicht die Pflicht gemaf Artikel 24 erfiillt, kann es keinem Pool zugeordnet werden.

(6)  Fihrt die im Pool zusammengelegte Gesamtkonformititsbilanz zu einem Konformititsiiberschuss eines einzelnen
Schiffs, so gilt Artikel 20 Absatz 1.
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(7)  Artikel 20 Absatz 2 gilt nicht fiir ein Schiff, das dem Pool angehort.

(8)  Die ausgewdhlte Priifstelle erfasst bis zum 30. April des Uberpriifungszeitraums die endgiiltige Zusammensetzung
des Pools und die Aufteilung der im Pool zusammengelegten Gesamtkonformititsbilanz auf die einzelnen Schiffe in der
FuelEU-Datenbank.

Artikel 22

FuelEU-Konformititsnachweis

(1)  Bis zum 30. Juni des Uberpriifungszeitraums stellt die Priifstelle einen FuelEU-Konformititsnachweis fiir das
betreffende Schiff aus, sofern fiir das Schiff nach Anwendung der Artikel 20 und 21, kein Konformititsdefizit ausgewiesen
ist und keine nichtkonformen Hafenaufenthalte verzeichnet sind und das Schiff die Pflicht gemafs Artikel 24 erfiillt.

(2)  Ist eine FuelEU-Strafzahlung gemaf$ Artikel 23 Absatz 2 oder Artikel 23 Absatz 5 zu zahlen, so stellt die zustandige
Behorde des Verwaltungsstaats bis zum 30. Juni des Uberpriifungszeitraums einen FuelEU-Konformitdtsnachweis fiir das
betreffende Schiff aus, sofern ein Betrag in Hohe der FuelEU-Strafzahlung gezahlt wurde.

(3)  Der FuelEU-Konformititsnachweis enthilt folgende Informationen:

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

¢) Identitit der Priifstelle;

d) Ausstellungsdatum dieses Nachweises, seinen Giiltigkeitszeitraum und den Berichtszeitraum, auf den er sich bezieht.

(4)  Der FuelEU-Konformititsnachweis ist fiir einen Zeitraum von 18 Monaten nach Ablauf des Berichtszeitraums bzw.
so lange giiltig, bis ein neuer FuelEU-Konformititsnachweis ausgestellt wird, je nachdem, welches Ereignis frither eintritt.

(5)  Die Priifstelle oder gegebenenfalls die zustindige Behorde des Verwaltungsstaats erfasst den ausgestellten FuelEU-
Konformititsnachweis unverziiglich in der FuelEU-Datenbank.

(6) Die Kommission legt im Wege von Durchfithrungsrechtsakten Muster fur den FuelEU-Konformititsnachweis
einschlieflich elektronischer Vorlagen fest. Diese Durchfithrungsrechtsakte werden nach dem in Artikel 29 Absatz 2
genannten Beratungsverfahren erlassen.

Artikel 23

FuelEU-Strafzahlungen

(1)  Die Priifstelle erfasst vor dem 1. Mai des Uberpriifungszeitraums auf der Grundlage der gemif Artikel 16 Absatz 4
durchgefiihrten Berechnungen und nach maéglicher Anwendung der Artikel 20 und 21 die gepriifte Konformititsbilanz
des Schiffs in Bezug auf die Treibhausgasintensitit gemafl Artikel 4 Absatz 2 und gegebenenfalls das RENBO-Teilziel
gemif$ Artikel 5 Absatz 3 in der FuelEU-Datenbank.

Weist ein Schiff ein Konformititsdefizit fiir das RENBO-Teilziel gemaff Artikel 5 Absatz 3 auf, so wird die FuelEU-
Strafzahlung nach der Formel in Anhang IV Teil B berechnet.

(2)  Der Verwaltungsstaat stellt in Bezug auf ein Schifffahrtsunternehmen sicher, dass das Schifffahrtsunternehmen fiir
jedes seiner Schiffe, das am 1. Juni des Uberpriifungszeitraums ein Konformititsdefizit in Bezug auf die Treibhausgasin-
tensitdt gemafd Artikel 4 Absatz 2 und gegebenenfalls das RENBO-Teilziel gemdfd Artikel 5 Absatz 3 aufweist, nach einer
etwaigen Validierung durch seine zustindige Behorde bis zum 30. Juni des Uberpriifungszeitraums einen Betrag in Hohe
der FuelEU-Strafzahlung zahlt, die sich aus der Anwendung der Formeln in Anhang IV Teil B ergibt. Wird fiir ein Schiff in
zwei oder mehr aufeinanderfolgenden Berichtszeitraumen ein Konformititsdefizit ausgewiesen, so wird der Betrag mit
1 + (n - 1)/10 multipliziert; dabei ist n die Anzahl der aufeinanderfolgenden Berichtszeitrdume, fiir die dem Schifffahrtsun-
ternehmen fur dieses Schiff eine FuelEU-Strafzahlung auferlegt wird.
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(3)  Der Verwaltungsstaat fiir ein Schifffahrtsunternehmen stellt sicher, dass dieses Schifffahrtsunternehmen fiir jedes
seiner Schiffe, das sich in der in Artikel 20 Absatz 4 beschriebenen Lage befindet, bis zum 30. Juni des Uberpriifungs-
zeitraums einen Betrag in Hohe der gemifl dem genannten Absatz mitgeteilten FuelEU-Strafzahlung zahlt.

(4)  Falls es auf der Grundlage der gemifl Artikel 16 Absatz 4 durchgefihrten Berechnung angezeigt ist, erfasst die
Priifstelle die Gesamtzahl der Stunden, die das Schiff unter Nichteinhaltung der Verpflichtungen nach Artikel 6 am Kai
festgemacht war, vor dem 1. Mai des Uberpriifungszeitraums in der FuelEU-Datenbank.

(5)  Der Verwaltungsstaat fiir ein Schifffahrtsunternehmen stellt sicher, dass das Schifffahrtsunternehmen fiir jedes seiner
Schiffe mit mindestens einem nichtkonformen Hafenaufenthalt nach einer moglichen Validierung durch die fiir diese Schiffe
zustindige Behodrde bis zum 30. Juni des Uberpriifungszeitraums einen Betrag in Hohe der FuelEU-Strafzahlung zahlt, die
sich aus der Multiplikation von 1,5 EUR mit dem festgestellten Gesamtstrombedarf des Schiffs am Liegeplatz und mit der
Gesamtzahl der auf die nichste volle Stunde aufgerundeten Stunden, die das Schiff unter Nichteinhaltung der
Verpflichtungen nach Artikel 6 vor Anker lag, ergibt.

(6)  Die Mitgliedstaaten verfuigen iiber den erforderlichen Rechts- und Verwaltungsrahmen auf nationaler Ebene, um zu
gewdhrleisten, dass die Verpflichtungen in Bezug auf die Erhebung, die Zahlung und die Einziehung der FuelEU-
Strafzahlungen erfiillt werden.

(7)  Die in diesem Artikel aufgefiihrten Mafinahmen sowie der Nachweis der Zahlungen der FuelEU-Strafzahlungen
werden von den Stellen, die diese Malnahmen durchgefithrt oder diese Zahlung vorgenommen haben, unverziiglich in der
FuelEU-Datenbank erfasst.

(8)  Auch wenn die endgiiltige Verantwortung fiir den Kauf von Kraftstoff oder den Betrieb des Schiffs von einem
gewerblichen Betreiber iibernommen wird, bleibt das Schifffahrtsunternehmen — unbeschadet der Moglichkeit des
Schifffahrtsunternehmens, vertragliche Vereinbarungen mit dem gewerblichen Betreiber des Schiffs zu schliefen, in denen
vorgesehen ist, dass der gewerbliche Betreiber dem Schifffahrtsunternehmen die Zahlung der FuelEU-Strafzahlungen zu
erstatten hat — fiir die Zahlung der FuelEU-Strafzahlungen verantwortlich. Fiir die Zwecke dieses Absatzes bezeichnet der
Ausdruck ,Betrieb des Schiffs“ die Festlegung der transportierten Ladung, der Route und der Geschwindigkeit des Schiffs.

(9)  Das Schifffahrtsunternehmen bleibt fir die Zahlung der FuelEU-Strafzahlungen verantwortlich, unbeschadet der
Moglichkeit des Schifffahrtsunternehmens, vertragliche Vereinbarungen mit Kraftstoffanbietern zu schliefen, in denen
vorgesehen ist, dass der Kraftstoffanbieter dem Schifffahrtsunternehmen die Zahlung der FuelEU-Strafzahlungen zu
erstatten hat.

(10)  Der Kommission wird die Befugnis iibertragen, gemifl Artikel 28 delegierte Rechtsakte zur Anderung des
Anhangs IV zu erlassen, um den in Zelle 7 und gegebenenfalls Zelle 14 der Tabelle in Anhang IV Teil B angegebenen und
in der Formel in Absatz 1 des vorliegenden Artikels verwendeten Faktor auf der Grundlage der Entwicklung der
Energiekosten anzupassen und um den in Absatz 5 dieses Artikels festgelegten Multiplikationsfaktor auf der Grundlage der
Indexierung der durchschnittlichen Stromkosten in der Union zu dndern.

(11)  Die Mitgliedstaaten streben an, sicherzustellen, dass die aus FuelEU-Strafzahlungen gewonnene Einnahme oder ihr
entsprechender finanzieller Wert eingesetzt werden, um den raschen Einsatz und die Nutzung erneuerbarer und
kohlenstoffarmer Kraftstoffe im Seeverkehrssektor zu unterstiitzen, indem die Erzeugung groferer Mengen erneuerbarer
und kohlenstoffarmer Kraftstoffe fiir den Seeverkehrssektor gefordert, der Bau geeigneter Bunkeranlagen oder von
Infrastruktur fir die Landstromversorgung in Hifen erleichtert und die Entwicklung, Erprobung und Verwendung der
innovativsten Technologien in der Flotte unterstiitzt wird, damit erhebliche Emissionsreduktionen erreicht werden.

Bis zum 30. Juni 2030 und danach alle finf Jahre veréffentlichen die Mitgliedstaaten einen Bericht iiber die Verwendung der
Einnahme aus den FuelEU-Strafzahlungen in den funf Jahren vor dem Jahr des jeweiligen Berichts, einschlieflich
Informationen iiber die Begiinstigten und die Hohe der Ausgaben in Bezug auf die in Unterabsatz 1 aufgefiihrten Ziele.

Artikel 24

Pflicht zum Besitz eines giiltigen FuelEU-Konformititsnachweises

(1)  Schiffe, die einen Hafen im Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats anlaufen, die an oder in einem Hafen im Hoheitsgebiet
eines Mitgliedstaats ankommen, sich darin aufhalten oder daraus auslaufen oder die in dem betreffenden Berichtszeitraum
Fahrten durchgefiithrt haben, miissen bis zum 30. Juni des Uberpriifungszeitraums einen giiltigen FuelEU-Konformitts-
nachweis besitzen.



L 234/82 Amtsblatt der Europiischen Union 22.9.2023

(2)  Der fur das betreffende Schiff geméafl Artikel 22 ausgestellte FuelEU-Konformititsnachweis gilt als Nachweis fiir die
Einhaltung dieser Verordnung.

Artikel 25

Durchsetzung

(1)  Die Mitgliedstaaten erlassen Vorschriften tiber Sanktionen, die bei Verstoen gegen diese Verordnung zu verhingen
sind, und treffen alle firr die Anwendung der Sanktionen erforderlichen Mafnahmen. Die vorgesehenen Sanktionen
miissen wirksam, verhdltnismafig und abschreckend sein. Die Mitgliedstaaten teilen der Kommission diese Vorschriften
und MaRnahmen mit und melden ihr unverziiglich alle diesbeziiglichen Anderungen.

(2)  Jeder Mitgliedstaat stellt sicher, dass bei einer gemiR der Richtlinie 2009/16/EG durchgefiihrten Uberpriifung eines
in einem Hafen in seinem Hoheitsgebiet befindlichen Schiffs tiberpriift wird, ob das Schiff einen giiltigen FuelEU-
Konformititsnachweis besitzt.

(3)  Erfullt ein Schiff in zwei oder mehreren aufeinanderfolgenden Berichtszeitraumen nicht die Pflicht gemaf§ Artikel 24,
und konnte die Konformitit mit dieser Verordnung nicht durch andere Durchsetzungsmaffnahmen gewihrleistet werden,
so kann die zustindige Behorde des Mitgliedstaats des Anlaufthafens in Bezug auf ein Schiff, das nicht die Flagge eines
Mitgliedstaats fithrt, und nachdem sie dem betreffenden Schifffahrtsunternehmen Gelegenheit zur Stellungnahme gegeben
hat, eine Ausweisungsanordnung verhingen. Beschliefit die zustindige Behorde des Mitgliedstaats des Anlauthafens, eine
Ausweisungsanordnung zu verhdngen, setzt sie die Kommission, die anderen Mitgliedstaaten und den betreffenden
Flaggenstaat mittels der FuelEU-Datenbank von dieser Anordnung in Kenntnis. Mit Ausnahme des Mitgliedstaats, dessen
Flagge das Schiff fithrt, verweigert jeder Mitgliedstaat dem Schiff, das Gegenstand der Ausweisungsanordnung ist, das
Anlaufen aller seiner Hifen, bis das Schifffahrtsunternehmen seine Pflichten erfullt. Erfiillt ein Schiff, das die Flagge eines
Mitgliedstaats fithrt und in einen dessen Hifen einlduft, in zwei oder mehreren aufeinanderfolgenden Berichtszeitrdumen
nicht die Pflicht gemafl Artikel 24, so ordnet der betreffende Mitgliedstaat, wahrend sich das Schiff in einem seiner Héfen
befindet, nachdem er dem betreffenden Schifffahrtsunternehmen Gelegenheit zur Stellungnahme gegeben hat, eine
Festhaltung an, bis das Schifffahrtsunternehmen seine Pflichten erfiillt.

(4)  Das betreffende Schifffahrtsunternehmen bestitigt die Erfullung der Pflicht, im Besitz eines giiltigen FuelEU-
Konformititsnachweises zu sein, indem es der zustidndigen nationalen Behorde, die die Ausweisungsanordnung verhingt
hat, einen giiltigen FuelEU-Konformitatsnachweis ibermittelt. Véolkerrechtliche Vorschriften fiir Schiffe in Seenot bleiben
von diesem Absatz unberiihrt.

(5)  Sanktionen, die ein Mitgliedstaat gegen ein bestimmtes Schiff verhdngt, sind der Kommission, den iibrigen
Mitgliedstaaten und dem betreffenden Flaggenstaat mittels der FuelEU-Datenbank mitzuteilen.

Artikel 26

Recht auf Uberpriifung

(1)  Schifffahrtsunternehmen konnen beantragen, dass die ihnen von der Priifstelle im Rahmen dieser Verordnung
mitgeteilten Berechnungen und Mafnahmen einschlieflich der Weigerung, einen FuelEU-Konformitétsnachweis gemif§
Artikel 22 Absatz 1 auszustellen, iberpriift werden.

Der Antrag auf Uberpriifung ist bei der zustindigen Behorde des Mitgliedstaats, in dem die Priifstelle akkreditiert ist,
innerhalb eines Monats, nachdem die Priifstelle das Ergebnis der Berechnung oder der Manahme mitgeteilt hat, zu stellen.

(2)  Entscheidungen, die die zustindige Behorde eines Mitgliedstaats gemaf dieser Verordnung trifft, unterliegen der
Uberpriifung durch ein Gericht des Mitgliedstaats dieser zustidndigen Behorde.

Artikel 27

Zustindige Behorden

Die Mitgliedstaaten benennen eine oder mehrere zustindige Behorden, die fiir die Anwendung und Durchsetzung dieser
Verordnung zustdndig ist bzw. sind (im Folgenden ,zustindige Behorden) und teilen der Kommission deren Namen und
Kontaktangaben mit. Die Kommission veroffentlicht die Liste der zustidndigen Behorden auf ihrer Website.
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Kapitel VI

Befugnisiibertragung, Durchfiihrungsbefugnisse und Schlussbestimmungen

Artikel 28
Ausiibung der Befugnisiibertragung

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

(2)  Die Befugnis zum Erlass delegierter Rechtsakte gemafs Artikel 4 Absatz 4, Artikel 5 Absatz 7, Artikel 6 Absatz 6,
Artikel 14 Absatz 5 und Artikel 23 Absatz 10 wird der Kommission mit Wirkung vom 12. Oktober 2023 auf
unbestimmte Zeit iibertragen.

(3)  Die Befugnisiibertragung gemafs Artikel 4 Absatz 4, Artikel 5 Absatz 7, Artikel 6 Absatz 6, Artikel 14 Absatz 5 und
Artikel 23 Absatz 10 kann vom Europiischen 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)  Vor dem Erlass eines delegierten Rechtsakts konsultiert die Kommission die von den einzelnen Mitgliedstaaten
benannten Sachverstindigen im Einklang mit den in der Interinstitutionellen Vereinbarung vom 13. April 2016 ber
bessere Rechtsetzung enthaltenen Grundsitzen.

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

(6)  Ein delegierter Rechtsakt, der gemafd Artikel 4 Absatz 4, Artikel 5 Absatz 7, Artikel 6 Absatz 6, Artikel 14 Absatz 5
und Artikel 23 Absatz 10 erlassen wurde, tritt nur in Kraft, wenn weder das Europiische Parlament noch der Rat innerhalb
einer Frist von zwei Monaten nach Ubermittlung dieses Rechtsakts an das Européische Parlament und den Rat Einwéinde
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 Européischen Parlaments oder des Rates wird diese Frist
um zwei Monate verlingert.

Artikel 29
Ausschussverfahren

(1)  Die Kommission wird von dem durch die Verordnung (EG) Nr. 2099/2002 des Europiischen Parlaments und des
Rates (¥) eingesetzten Ausschuss fiir die Sicherheit im Seeverkehr und die Vermeidung von Umweltverschmutzung durch
Schiffe (Committee on Safe Seas and the Prevention of Pollution from ships, COSS) unterstiitzt. Dieser Ausschuss ist ein
Ausschuss im Sinne der Verordnung (EU) Nr. 182/2011.

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

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

Artikel 30
Berichte und Uberpriifung

(1)  Bis zum 23. September 2024 legt die Kommission dem Europdischen Parlament und dem Rat einen Bericht vor, in
dem die Wechselwirkung und die Konvergenz dieser Verordnung mit der Verordnung (EU) 2015/757 oder anderen
sektoralen Rechtsakten untersucht werden. Dem Bericht wird gegebenenfalls ein Gesetzgebungsvorschlag beigefiigt.

(¥) Verordnung (EG) Nr. 2099/2002 des Europiischen Parlaments und des Rates vom 5. November 2002 zur Einsetzung eines
Ausschusses fiir die Sicherheit im Seeverkehr und die Vermeidung von Umweltverschmutzung durch Schiffe (COSS) sowie zur
Anderung der Verordnungen iiber die Sicherheit im Seeverkehr und die Vermeidung von Umweltverschmutzung durch Schiffe
(ABL. L 324 vom 29.11.2002, S. 1).



L 234/84 Amtsblatt der Europiischen Union 22.9.2023

(2)  Bis zum 31. Dezember 2027 und anschlieSend spitestens alle fiinf Jahre erstattet die Kommission dem Européischen
Parlament und dem Rat iiber die Ergebnisse einer Bewertung der Funktionsweise dieser Verordnung, einschlieflich etwaiger
Auswirkungen von Marktverzerrungen oder Hafenmeidung, iiber die Entwicklung der emissionsfreien Technologie im
Seeverkehr und ihren Markt, sowie tiber die Entwicklung der Technologien und des Marktes fiir erneuerbare und
kohlenstoffarme Kraftstoffe und fiir Landstromversorgung, auch am Ankerplatz, iiber die Nutzung der Einnahmen aus den
FuelEU-Strafzahlungen sowie iiber die Auswirkungen dieser Verordnung auf die Wettbewerbsfahigkeit des
Seeverkehrssektors in der Union Bericht.

In diesem Bericht priift die Kommission unter anderem

a) den sachlichen und geografischen Anwendungsbereich dieser Verordnung in Bezug auf die Senkung des Schwellenwerts
fur die Bruttoraumzahl gemaf$ Artikel 2 Absatz 1 oder die Erhohung des Anteils der von Schiffen auf Fahrten nach und
aus Drittlindern gemaf Artikel 2 Absatz 1 Buchstabe d verbrauchten Energie;

b) den in Artikel 4 Absatz 2 genannten Grenzwert zur Verwirklichung der Ziele der Verordnung (EU) 2021/1119;

c¢) die Schiffstypen und die Schiffsgrofe, auf die Artikel 6 Absatz 1 Anwendung findet, und die Ausweitung der
Verpflichtungen gemif$ Artikel 6 Absatz 1 auf Schiffe am Ankerplatz;

d) die Ausnahmen gemif$ Artikel 6 Absatz 5;

e) die Verbuchung des mittels Landstromversorgung gelieferten Stroms in Anhang I und den Well-to-Tank-Emissionsfaktor
im Zusammenhang mit diesem Strom gemafs Anhang II;

f) die Moglichkeit, spezielle Mechanismen fur die nachhaltigsten und innovativsten Kraftstofftechnologien mit
erheblichem Dekarbonisierungspotenzial in den Anwendungsbereich dieser Verordnung aufzunehmen, um einen
klaren und vorhersehbaren Rechtsrahmen zu schaffen und die Marktentwicklung und den Einsatz solcher Kraftstoff-
technologien zu fordern;

g) die Berechnung der Konformititsbilanz fur Schiffe, die beantragen, die zusitzliche verbrauchte Energie aufgrund von
Fahrten in vereisten Gewissern gemifd den Anhingen IV und V auszuschliefen, und die mogliche Verlingerung der
Geltung dieser Bestimmungen nach dem 31. Dezember 2034;

h) die Moglichkeit, Energie aus Wind in die Berechnung der Treibhausgasintensitit der an Bord verbrauchten Energie
gemifll Anhang I einzubeziehen, sofern eine iiberpriifbare Methode fiir die Uberwachung und Anrechnung der
Windantriebsenergie zur Verfiigung steht;

i) die Moglichkeit, neue Technologien zur Verringerung von Treibhausgasemissionen, wie die CO,-Abscheidung an Bord,
in die Berechnung der Treibhausgasintensitit der an Bord verbrauchten Energie gemdf Anhang I sowie der
Konformititsbilanz geméf Anhang IV einzubeziehen, sofern eine iiberpriifbare Methode fiir die Uberwachung und
Anrechnung des abgeschiedenen Kohlenstoffs zur Verfiigung steht;

j) die Moglichkeit, zusitzliche Elemente in diese Verordnung aufzunehmen, insbesondere Ruffemissionen (,black carbon
emissions”);

k) die Notwendigkeit von Mafnahmen, um gegen Versuche von Schifffahrtsunternehmen vorzugehen, sich den
Anforderungen dieser Verordnung zu entziehen.

Die Kommission priift gegebenenfalls, ob dem Bericht ein Vorschlag zur Anderung dieser Verordnung beigefiigt werden
soll.

(3)  Die Kommission nimmt in ihren Bericht gemifl Absatz 2 eine Bewertung der sozialen Auswirkungen dieser
Verordnung auf den Seeverkehrssektor einschlieflich der dort Beschaftigten auf.

(4)  Bei der Vorbereitung ihres Berichts gemafd Absatz 2 beriicksichtigt die Kommission, inwieweit mit der Durchfiithrung
dieser Verordnung deren Ziele erreicht wurden und inwieweit sie sich auf die Wettbewerbsfihigkeit des Seeverkehrssektors
ausgewirkt hat. In diesem Bericht beriicksichtigt die Kommission ferner die Wechselwirkung zwischen dieser Verordnung
und anderen einschldgigen Rechtsakten der Union und ermittelt die Bestimmungen, die aktualisiert und vereinfacht
werden konnten, sowie die Mafnahmen, die ergriffen wurden oder ergriffen werden konnten, in Erwigung, um den
Gesamtkostendruck auf den Seeverkehrssektor zu verringern, aufzeigen. Im Rahmen der Analyse der Effizienz dieser
Verordnung durch die Kommission enthilt der Bericht auch eine Bewertung des Aufwands, den diese Verordnung fiir die
Unternehmen mit sich bringt.
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Die Kommission priift unter Beriicksichtigung der Ergebnisse des Berichts nach Unterabsatz 1 gegebenenfalls, ob dem
Bericht ein Vorschlag zur Anderung dieser Verordnung beigefiigt werden soll.

(5)  Falls die IMO eine globale Kraftstoffnorm fiir Treibhausgase oder globale Grenzwerte fur die Treibhausgasintensitat
der an Bord von Schiffen verbrauchten Energie annimmt, legt die Kommission dem Europdischen Parlament und dem Rat
unverziiglich einen Bericht vor. In dem Bericht priift die Kommission diese globale Mainahme im Hinblick auf ihr
Ambitionsniveau angesichts der Ziele im Rahmen des Ubereinkommens von Paris und ihre Umweltintegritit insgesamt.
Ferner priift sie alle Fragen im Zusammenhang mit der moglichen Ausformulierung oder Angleichung der vorliegenden
Verordnung an diese globale Mafinahme, einschlieflich der Notwendigkeit, eine doppelte Regulierung von Treibhausgase-
missionen aus dem Seeverkehr auf Unionsebene und auf internationaler Ebene zu vermeiden.

Gegebenenfalls kann der Bericht durch einen Gesetzgebungsvorschlag zur Anderung dieser Verordnung erginzt werden,
der im Einklang mit Verpflichtungen in Bezug auf Treibhausgasemissionen in der gesamten Wirtschaft der Union steht
und dem Ziel dient, die Umweltintegritit und die Wirksamkeit der Klimapolitik der Union zu erhalten.

(6)  Die Kommission iiberwacht die Durchfithrung dieser Verordnung in Bezug auf den Seeverkehr, insbesondere um
Umgehungsverhalten zu erkennen und ein solches Verhalten frithzeitig zu verhindern, auch in Bezug auf Gebiete in
duferster Randlage.

Die Uberwachungsergebnisse werden in den Bericht aufgenommen, der alle zwei Jahre gemiR Artikel 3gg Absatz 3 der
Richtlinie 2003/87EG zu erstellen ist.
Artikel 31

Anderung der Richtlinie 2009/16/EG

Folgende Nummer wird der Liste in Anhang IV der Richtlinie 2009/16/EG hinzugefiigt:

,51. FuelEU-Konformitdtsnachweis ausgestellt gemaf$ der Verordnung (EU) 20231805 des Europaischen Parlaments und
des Rates (¥).

(*) Verordnung (EU) 2023/1805 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 13. September 2023 iiber die Nutzung
erneuerbarer und kohlenstoffarmer Kraftstoffe im Seeverkehr und zur Anderung der Richtlinie 2009/16/EG
(ABL L 234 vom 22.9.2023, S. 48)..

Artikel 32
Inkrafttreten
Diese Verordnung tritt am zwanzigsten Tag nach ihrer Veroffentlichung im Amtsblatt der Europdischen Union in Kraft.

Sie gilt ab dem 1. Januar 2025, mit Ausnahme der Artikel 8 und 9, die ab dem 31. August 2024 gelten.

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

Geschehen zu StrafSburg am 13. September 2023.

Im Namen des Europdischen Parlaments Im Namen des Rates
Die Présidentin Der Prisident
R. METSOLA J. M. ALBARES BUENO
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ANHANG I
Methode zur Festlegung der Treibhausgasintensitit der an Bord eines Schiffs verbrauchten Energie

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

GHG intensity [gcozeq] = fLaX(WIT + TtW) Gleichung 1

M7
WitT n fuel c
Zi Mj XCOQeq WtT, i *LCVj JrZkEk XCOZeq electricity k
n fuel c
Yi M xLCVj xXRWD;+ Dy Ej
TtW n fuel-m engine 1 1
i 2 Mij | \1=70pC stipj )* ( CO2eq, Tew,i j) + \ (€ slipj * CO2eq TeW, slip, i
n fuel c
>0 M; XLCV{xRWD;+ Y \ By
fvina Belohnungsfaktor fiir windunterstiitzten Antrieb

Fir die Zwecke der Gleichung 1 werden die verschiedenen verwendeten Begriffe und Notationen in der folgenden Tabelle

dargestellt:
Term Erlduterung
i Index fiir die im Berichtszeitraum an das Schiff gelieferten Kraftstoffarten
j Index fiir die kraftstoffverbrauchenden Einheiten an Bord des Schiffs. Fiir die Zwecke dieser
Verordnung gelten Hauptmotor(en), Hilfsmotor(en), Kessel, Brennstoffzellen und
Abfallverbrennungsanlagen als kraftstoffverbrauchende Einheiten.
k Index fiir die Anschlusspunkte fiir die Landstromversorgung
n Gesamtzahl der im Berichtszeitraum an das Schiff gelieferten Kraftstoffarten
c Gesamtzahl der Anschlusspunkte fir die Landstromversorgung
m Gesamtzahl kraftstoffverbrauchender Einheiten
M;; Masse des Kraftstoffs i, der von der kraftstoffverbrauchenden Einheit j verbraucht wird, in
[gFuel]
Ey An das Schiff gelieferter Strom pro Anschlusspunkt fiir die Landstromversorgung k, in [MJ]
COeqwer; Well-to-Tank-Treibhausgasemissionsfaktor des Kraftstoffs i, in [gCOeq/M]J]
COueqeariciyic Well-to-Tank-Treibhausgasemissionsfaktor des am Liegeplatz an das Schiff gelieferten Stroms
pro Anschlusspunkt fiir die Landstromversorgung k, in [gCO,.q/M]J]
LCV; Unterer Heizwert (lower calorific value, LCV) des Kraftstoffs i, in [MJ/gFuel]
RWDi Im Falle des Kraftstoffs i nicht biogenen Ursprungs kann vom 1. Januar 2025 bis zum
31. Dezember 2033 ein Belohnungsfaktor von 2 angewandt werden. Ansonsten gilt: RWDi = 1.
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Caipj Koeffizient fiir nicht verbrannten Kraftstoff als Anteil der Masse des von der
kraftstoffverbrauchenden Einheit j verbrauchten Kraftstoffs i, in [%]. Cy;, umfasst diffuse und
entwichene Emissionen.

Cicon;.»Crenyj» Tank-to-Wake-Treibhausgasemissionsfaktoren fiir in der kraftstoffverbrauchenden Einheit j
verbrannten Kraftstoff i, in [gGHG/gFuel]
Cﬂ\lzo.i.j
COoeq1ewi; Tank-to-Wake-Emissionen (CO,-Aquivalent) des in der kraftstoffverbrauchenden Einheit j
verbrannten Kraftstoffs i, in [gCOeq/gFuel]
CO‘Zcq.TlWi.J = (C((‘,Og,jXGWPCOQ + CI‘CHq_jXGWPCH1 + CFNQOJXGWPNQO)i
Gleichung 2
CurconCuren Tank-to-Wake-Treibhausgasemissionsfaktoren fiir den bei der Zuleitung zur
' kraftstoffverbrauchenden Einheit j entwichenen Kraftstoff i, in [gGHG/gFuel]
CstzO_i__,
COoeq Tewslipi, Tank-to-Wake-Emissionen (CO,-Aquivalent) des bei der Zuleitung zur
kraftstoffverbrauchenden Einheit j entwichenen Kraftstoffs i, in [gCOcq/gFuel]
CO‘ZquTthlipi‘j = (CSFCOQ,jXGWPCOQ + Csf(‘H,lijWPCHl + CSQNQOJXGWPNQO)i
Dabei gilt: Csf CO2 und Csf N20 = 0.
CstH4j =1.
GWP.,,GWP,, Erderwirmungspotenzial (Global Warming Potential, GWP) von CO,, CH, und N,0 tiber einen
Zeitraum von 100 Jahren gemaf den Festlegungen in Anhang V Teil C Nummer 4 der
GWPy,0 Richtlinie (EU) 2018/2001

Fiir die Zwecke dieser Verordnung wird der Term Z:EkXCO im Zihler der Gleichung 1 auf null gesetzt.

2eqelectricity.k
Methode zur Bestimmung von [M;]

Die Kraftstoffmasse [M;] wird anhand der im Einklang mit dem Rahmen der Berichterstattung gemafl der Verordnung
(EU) 2015/757 gemeldeten Kraftstoffmenge fiir Fahrten, die in den Anwendungsbereich dieser Verordnung fallen, auf der
Grundlage der vom Schifffahrtsunternehmen gewiahlten Uberwachungsmethode bestimmt.

Methode zur Bestimmung der Well-to-Tank-Treibhausgasemissionsfaktoren

Die Well-to-Tank-Emissionen werden nach der in diesem Anhang beschriebenen Methode gemifs der Gleichung 1
bestimmt.

Die Standardwerte fiir die Well-to-Tank-Treibhausgasemissionsfaktoren (COseqwer;) sind in Anhang II aufgefiihrt.
Bei fossilen Kraftstoffen sind nur die Standardwerte in Anhang II zu verwenden.

Tatsichliche Werte konnen verwendet werden, wenn sie in Anwendung von Artikel 10 Absatz 4 der vorliegenden
Verordnung im Rahmen eines Systems zertifiziert wurden, das von der Kommission gemafd Artikel 30 Absdtze 5 und 6
der Richtlinie (EU) 2018/2001 fir Biokraftstoffe, Biogas, RENBO und wiederverwertete kohlenstofthaltige Kraftstoffe
anerkannt wurde, oder gegebenenfalls im Einklang mit den einschldgigen Bestimmungen der Rechtsakte der Union fiir die
Binnenmarkte fiir erneuerbare Gase und Erdgas sowie fiir Wasserstoff.

Bunkerlieferbescheinigung — Kraftstoft

Nach den geltenden MARPOL-Regeln (Anlage VI) ist die Bunkerlieferbescheinigung obligatorisch und sind die darin zu
vermerkenden Angaben festgelegt.
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Fiir die Zwecke dieser Verordnung gilt Folgendes:

1. Bunkerlieferbescheinigungen, einschlieflich anderer an Bord verwendeter Kraftstoffe als fossile Kraftstoffe, miissen um
die folgenden Angaben zu diesen Kraftstoffen erginzt werden:

— unterer Heizwert, in [M]/g],

— fur Biokraftstoffe: die nach den Methoden gemidfl Anhang V Teil C und Anhang VI Teil B der Richtlinie
(EU) 2018/2001 festgelegten Emissionswerte ¢ in [gCO,q/MJ] und entsprechende Nachweise, die die Einhaltung der
in der genannten Richtlinie fiir diese Kraftstoffe festgelegten Vorschriften belegen und aus denen der Produktionsweg

des Kraftstoffs hervorgeht,

— fiir andere Kraftstoffe als fossile Kraftstoffe und Biokraftstoffe: den Well-to-Tank-Treibhausgasemissionsfaktor
[gCO4q/MJ] und ein entsprechendes Zertifikat, aus dem der Produktionsweg des Kraftstoffs hervorgeht.

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

Stromlieferbescheinigung

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

1. Anbieter: Name, Anschrift, Telefonnummer, E-Mail-Adresse, Name des Vertreters,

2. Empfangendes Schiff: IMO-Nummer (MMSI), Schiffsname, Schiffstyp, Flagge, Name des Vertreters,
3. Hafen: Name, Standort (LOCODE), Terminal/Liegeplatz,

4. Anschlusspunkt fir die Landstromversorgung: Einzelheiten zum Anschlusspunkt,

5. Zeitpunkt der Landstromversorgung: Datum/Uhrzeit des Beginns/Endes,

6. Gelieferte Energie: dem Versorgungspunkt zugewiesener Leistungsanteil in [kW] (falls zutreffend), Stromverbrauch im
Abrechnungszeitraum in [kWh], Angaben zur Spitzenleistung (falls verfiigbar),

7. Zihlerdaten.
Methode zur Bestimmung der Tank-to-Wake-Treibhausgasemissionsfaktoren

Die Tank-to-Wake-Treibhausgasemissionsfaktoren werden nach der in diesem Anhang beschriebenen Methode gemif8 der
Gleichung 1 und der Gleichung 2 bestimmt.

Die Standardwerte fiir die Tank-to-Wake-Treibhausgasemissionsfaktoren (COeqrew;) sind in Anhang II aufgefiihrt.

Im Einklang mit dem ihrem Uberwachungskonzept geméf Artikel 8 und nach Bewertung durch die Priifstelle kann ein
Schifffahrtsunternehmen in Anwendung von Artikel 10 Absatz 5 andere Methoden wie direkte CO,.-Messungen oder
Laborpriifungen verwenden, wenn diese die Gesamtgenauigkeit der Berechnung verbessern.

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

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

Methoden zur Bestimmung der mit windunterstiitztem Antrieb verbundenen Belohnungsfaktoren
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Ist an Bord eines Schiffs windunterstiitzter Antrieb installiert, so kann ein Belohnungsfaktor angewandt werden, der wie
folgt bestimmt wird:

Belohnungsfaktor fir windunterstiitzten Antrieb — WIND (fyinq) lijlfjﬁ
0,99 0,05
0,97 0,1
0,95 >0,15
Dabei gilt:

— Pying ist die verfiigbare effektive Leistung der windunterstiitzten Antriebssysteme und entspricht dem Produkt f.s * P,
das gemafs den Leitlinien fir die Behandlung innovativer Energieeffizienztechnologien bei der Berechnung und
Uberpriifung des erreichten Energieeffizienz-Kennwerts fiir Schiffsneubauten (EEDI) und Energieeffizienz-Kennwerts
fuir Bestandsschiffe (EEXI) von 2021 (MEPC.1/Circ.896) berechnet wird;

— Ppyop ist die Antriebsleistung des Schiffs und entspricht Py gemif§ der Definition in den Leitlinien fiir die Methode zur
Berechnung des erreichten EEDI von 2018 (geinderte Fassung der IMO-Entschliefung MEPC.364(79)) und den
Leitlinien fiir die Methode zur Berechnung des erreichten EEXI von 2021 (IMO-EntschlieSung MEPC.333(76)). Wenn
eine oder mehrere Wellenanlage(n) eingebaut ist bzw. sind, gilt Pep = Pz + Prrigy shat

In diesem Fall wird der Treibhausgasintensitdtsindex des Schiffs berechnet, indem das Ergebnis von Gleichung 1 mit dem
Belohnungsfaktor multipliziert wird.
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ANHANG II

Standardemissionsfaktoren

Zur Bestimmung des Treibhausgasintensititsindex gemdff Anhang I dieser Verordnung werden die in der nachfolgenden
Tabelle aufgefiihrten Standardemissionsfaktoren herangezogen, es sei denn, ein Schifffahrtsunternehmen weicht in
Anwendung von Artikel 10 Absitze 4 und 5 dieser Verordnung von diesen Standardemissionsfaktoren ab.

In nachstehender Tabelle

— steht TBM fiir To Be Measured (zu messen),

— steht N/A fur Not Available (nicht verfugbar),

— bedeutet der waagerechte Strich ,nicht anwendbar®.

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

festgelegt.

Wenn in einer Tabellenzelle ,TBM* oder ,N/A“ angegeben ist, aufler wenn ein Wert gemaf$ Artikel 10 ausgewiesen ist, ist der
hochste Standardwert zu verwenden, der in derselben Tabellenspalte fiir die Kraftstoffklasse angegeben ist.

Ist fur eine Kraftstoftklasse in allen Zellen der Tabellenspalte entweder ,TBM* oder ,NJA“ angegeben, aufler wenn ein Wert
gemifl Artikel 10 ausgewiesen ist, so wird der Standardwert fur den ungiinstigsten Produktionsweg verwendet. Diese
Regel gilt nicht fiir Spalte 9, in der ,TBM“ oder ,N/A“ auf nicht verfiigbare Werte fiir kraftstoffverbrauchende Einheiten
Bezug nimmt. Bei nicht-Standard-Werten sollte ein zertifizierter Wert entsprechend Artikel 10 Absatz 5 verwendet werden.

1 2 3 4 5 6 7 8 9
WtT TtW
e
LCV COeq wi Klasse - C.. C Anteil der
Kraftstoftk- | Produktionsweg/ M| keaftstoffver- Creon re 2o Vo;)n Mc;ltor
lasse Bezeichnung 2C0O2eq brauchender CH, NoO verbrauchten
{%} [ MJ ] Einheit [iﬁfj} {ggFujl } {ggFQLle] } Kraftstoff-
menge in %
HFO Alle
1SO 8217 0,0405 13,5 Verbren- 15100 1 000005 | 0,00018 —
Kategorien nungsmoto-
RME bis RMK ren
LFO Alle
18O 8217 0,041 13,2 Verbren- 15154 | (00005 | 0,00018 —
Fossil Kategorien nungsmoto-
RMA bis RMD ren
MDO
MGO Vef‘k}in-
1SO 8217 0,0427 14,4 nungsmoto- 3,206 0,00005 | 0,00018 —
Kategorien ren
DMX bis DMB
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WitT

TtW

Kraftstoffk-

lasse

Produktionsweg/
Bezeichnung

LCV

¢

Co 2eq WtT

55"

Klasse
kraftstoffver-
brauchender

Einheit

Cf CO2

gCOo2
gFuel

Cf CHy

gCH4
gFuel

]

Cr N20

gN2O
gFuel

Cslip
Anteil der
vom Motor

verbrauchten
Kraftstoff-
menge in %

Fossil

LNG

0,0491

18,5

LNG Otto
(Zweistoff-
motor mit
mittlerer
Drehzahl)

LNG Otto
(Zweistoff-
motor mit
niedriger
Drehzahl)

LNG Diesel
(Zweistoff-
motor mit
niedriger
Drehzahl)

LBSI

2,750

0,00011

3,1

1,7

0,2

2,6

LPG

0,046

7,8

Alle
Verbren-
nungsmoto-
ren

3,030
Butan

3,000
Propan

TBM

TBM

H2
(Erdgas)

0,12

132

Brennstoff-
zellen

Verbren-
nungsmo-
tor

TBM

NH3
(Erdgas)

0,0186

121

Brennstoff-
zellen

TBM

Verbren-
nungsmo-
tor

TBM

NJA-

Methanol
(Erdgas)

0,0199

31,3

Alle
Verbren-
nungsmoto-
ren

1,375

TBM

TBM
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1 2 3 4 5 6 7 8 9
WtT TtW
i
LCV COsee wr Klasse ‘ C. C Anteil der
Kraftstoftk- | Produktionsweg/ N kraftstoffver- Creo, e freo VOll;n M(;ltor
lasse Bezeichnung 2C0O2eq brauchender cH NSO verbrauchten
{%} [ MJ ] Einheit {i(l.;ﬁ)eﬂ {ggl:uél} {ggF%el } Kraftstoff-
menge in %
Ethanol
Produktions- Alle
wege der Verbren- o
Richtlinie nungsmoto- 1913 TBM TBM
(EV)- ren
20182001
Biodiesel
Produktions- Alle
wege der verbren- | g3y TBM TBM —
Richtlinie nungsmoto-
(EU)- ren
2018/2001
hydrierte
pflanzliche Ole
(Hydrotreated
Vegel_tlzit)cl)e) oil, Alle
verbren |5 145 | 0,00005 | 0,00018 —
Produktions- nungsmoto-
wege der in Anhang Il ren
Richtlinie | der Richtlinie
Biokraft- (EV)- - Crco,
stoffe 2018/2001 | 2018/2001 | E~ Tcv
angegebener
Wert
LNG Otto
(Zweistoff-
motor mit 3,1
mittlerer
Als Drehzahl)
Verkehr-
skraftstoff
eingesetztes LNG Otto
ﬂﬁssiges (Zweistoff-
Biomethan motor mit 1.7
. iedri 2,750 0 0,00011
Bio-LNG niedriger ) )
(Bio-LNG) Drehzahl)
Produktions-
wege der
Richtlinie
(EU)- LNG Diesel
2018/2001 (Zweistoft- 0,2
motor)
LBSI 2,6
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1 2 3 4 5 6 7 8 9
WitT TtW
Cslip
LCV COseq wi Klasse ‘ C. C Anteil der
Kraftstoftk- | Produktionsweg/ N kraftstoffver- Creon e freo VOll;n M(;ltor
lasse Bezeichnung 2C02eq brauchender cH NSO verbrauchten
{%} [ MJ ] Einheit {i(l.gﬁ)ezl] {ggl;uél} {ggF%el } Kraftstf)ff;/
menge 1m %
Biomethanol
Produktions- Alle
wege der Verbren- o
Richtlinie nungsmoto- 1375 TBM TBM
(EU)- ren
2018/2001
Andere
Produktions- Alle
wege der verbren- | 34151 900005 | 0,00018 —
Richtlinie nungsmoto-
(EU)- ren
2018/2001
Bio-H2 | in Anhang In Brezlllﬁifff' 0 0 0
Produktions- | der Richdlinie
Biokraft- wege der - N/A .
stoffe Richtlinie 2018/2001 Verbren-
(EU)- angegebener nungsmo- 0 0 TBM
2018/2001 Wert tor
Verweis auf Alle
E-Diesel 0,0427 R‘élg)l?le m};eg’rfgt'o_ 3,206 | 0,00005 | 0,00018 —
2018/2001 ren
Verweis auf Alle
EMethanol | 0,0199 | Richtlinie | Verbren- | 55 TBM TBM —
Erneuer- . (EI/J)-OO nungsmoto-
bare 2018/2001 ren
Kraftstoffe
_nicht LNG Otto
biogenen (Zweistoff-
Ursprungs motor mit 3,1
(Renewable mittlerer
Fuels of Drehzahl)
non-
Biological
Origin, LNG Otto
RENBO) Verweis auf | (Zweistoff-
_ E-LNG 00491 | Richtinie | motormit | 5 759 0 0,00011 L7
(EV)- niedriger
E-Fuels 2018/2001 Drehzahl)
iese
LNG Diesel
(Zweistoff- 0,2
motor)
LBSI 2,6
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1 2 3 4 5 6 7 8 9
WitT TtW
e
LCV CO 3eq we Klasse ‘ C. C Anteil der
Kraftstoftk- | Produktionsweg/ N kraftstoffver- Creo, e freo VOll;n M(Ltor
lasse Bezeichnung M gCO2eq brauchender o2 oCH 2Ny O verbrauchten
{E} [ MJ ] Einheit {ipuel} |:gFu§1i| { gF%lel } Kraftstoff-
menge in %
Brennstoff-
0 0 0
Verweis auf | zellen
Richtlinie
-H2 0,12 —
) (EV)- Verbren-
201 8/2001 nungsmo_ 0 0 TBM
tor
Brennstoff- 0 N/A TBM N/A
zellen
-NH3 0,0186 N/A
¢ / Verbren-
nungsmo- 0 N/A TBM N/A
tor
E-LPG N/A NJA NJA NJA NJA NJA
E-DME N/A N/A N/A NJ/A N/A —
Landstrom-
versorgung
Sonstige Strom . EU-ENER- | (On-shore o o o o
8 GIEMIX | Power
Supply,
OPS)

Spalte 1 enthilt die Kraftstoftklasse, das heifst fossile Kraftstoffe, fliissige Biokraftstoffe, gasformige Biokraftstoffe und
E-Fuels.

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

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

Spalte 4 enthilt die Well-to-Tank-Treibhausgasemissionsfaktoren in [gCOq/MJ]:

a) Zur Berechnung der Standardwerte fiir fliissige Biokraftstoffe werden die Emissionswerte E verwendet, die fiir alle
flussigen Biokraftstoffe aufSer Bio-LNG nach der Methode in Anhang V Teil C der Richtlinie (EU) 2018/2001 und fiir
Bio-LNG nach der Methode in Anhang VI Teil B jener Richtlinie festgelegt wurden, und die Standardwerte
herangezogen, die fiir den als Verkehrskraftstoft eingesetzten betreffenden Biokraftstoff und dessen Produktionsweg fiir
alle fliissigen Biokraftstoffe aufSer Bio-LNG in Anhang V Teile D und E der genannten Richtlinie und fiir Bio-LNG in
Anhang VI Teil D jener Richtlinie angegeben sind. Die Emissionswerte E sind jedoch durch Subtraktion des Quotienten
aus dem Wert in Spalte 6 (Cr o) und dem Wert in Spalte 3 (LCV) anzupassen. Diese Anpassung ist nach der
vorliegenden Verordnung vorgeschrieben, da hier klar zwischen Well-to-Tank- und Tank-to-Wake-Berechnung
unterschieden wird, damit Emissionen nicht doppelt verbucht werden.

b) Fir RENBO und andere Kraftstoffe, die nicht unter Buchstabe a fallen und fiir die in Artikel 4 Absatz 1 dieser
Verordnung genannten Zwecke zu beriicksichtigen sind, sind Standardwerte entweder nach der Methode des
delegierten Rechtsakts gemafl Artikel 28 Absatz 5 der Richtlinie (EU) 2018/2001 oder gegebenenfalls nach einer
dhnlichen Methode zu berechnen, sofern sie in einem Rechtsakt der Union tiber die Binnenmirkte fiir erneuerbare Gase
und Erdgas sowie fiir Wasserstoff gemif Artikel 10 Absitze 1 und 2 der vorliegenden Verordnung festgelegt ist.
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Spalte 5 enthilt die wichtigsten Arten/Klassen kraftstoffverbrauchender Einheiten, wie Zwei- und Viertakt-Diesel- oder
Otto-Verbrennungsmotoren (Internal Combustion Engines, ICE), fremdgeziindete Magermotoren (Lean-Burn Spark-
Ignited, LBSI), Brennstoffzellen usw.

Spalte 6 enthilt den Emissionsfaktor C; fir CO, in [gCO,/gfuel]. Es sind die Werte der Emissionsfaktoren gemaf der
Verordnung (EU) 2015/757 zu verwenden. Fiir alle nicht in der Verordnung (EU) 2015/757 enthaltenen Kraftstoffe sind
die Standardwerte in der Tabelle angegeben.

Spalte 7 enthilt den Emissionsfaktor Cy fiir Methan in [gCH,/gfuel]. Der Emissionsfaktor C¢ fiir Methan wird bei LNG-
Kraftstoffen auf null gesetzt.

Spalte 8 enthilt den Emissionsfaktor C; fiir Stickstoffoxid in [gN,O/gfuel].

Spalte 9 enthilt den durch diffuse und entwichene Emissionen (Cy;,) verlorenen Kraftstoffanteil als Prozentsatz der von
einer bestimmten kraftstoffverbrauchenden Einheit verbrauchten Kraftstoffmenge. Fiir Kraftstoffe wie LNG-Kraftstoffe, in
deren Fall diffuse und entwichene Emissionen auftreten, ist die in der Tabelle ausgewiesene Menge der diffusen und
entwichenen Emissionen als Prozentsatz der verbrauchten Kraftstoffmenge (Spalte 9) angegeben. Die in der Tabelle fiir Cy;
angegebenen Werte werden fiir 50 % der vollen Motorlast berechnet.
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ANHANG III
Allgemeine Anforderungen an emissionsfreie Technologien

Die folgende, nicht erschopfende Tabelle enthilt Arten von Technologien sowie allgemeine Anforderungen an ihren Betrieb,
die erfiillt werden miissen, um als emissionsfreie Technologien im Sinne von Artikel 3 Nummer 7 zu gelten.

Arten von Technologien Allgemeine Anforderungen an den Betrieb

Brennstoffzellen Von bordseitigen Brennstoffzellen mit einem Brennstoff oder einem System
gelieferte Energie, wenn sicherstellt ist, dass bei deren Einsatz zur Energieversorgung
keine der in Artikel 3 Nummer 7 genannten Emissionen in die Atmosphire
freigesetzt wird.

Stromspeicherung an Bord Stromversorgung durch bordseitige Stromspeichersysteme, die zuvor wie folgt
aufgeladen wurden:

— Stromerzeugung an Bord auf See
— landseitige Batterieaufladung

— Batterieaustausch

Stromerzeugung an Bord aus Wind- | Strom aus erneuerbaren Energiequellen an Bord, entweder direkt in das Schiffsnetz
und Sonnenenergie oder durch Aufladen von Stromzwischenspeichern an Bord

Energie, die durch in dieser Tabelle nicht aufgefiithrte bordseitige Technologien geliefert wird, die im Sinne von Artikel 3
Nummer 7 emissionsfrei sind, kann durch delegierte Rechtsakte gemif8 Artikel 6 Absatz 6 in diese Tabelle aufgenommen
werden.

Die Erfiillung der oben und in Artikel 6 Absatz 5 fiir andere Technologien genannten allgemeinen Anforderungen sowie der
in den Durchfithrungsrechtsakten gemdfl Artikel 6 Absatz 6 festgelegten detaillierten Zulassungskriterien ist durch
einschldgige Unterlagen nachzuweisen.
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ANHANG IV

Formeln fiir die Berechnung der Konformititsbilanz und der FuelEU-Strafzahlungen gemifd
Artikel 23 Absatz 2

A. Formeln fiir die Berechnung der Konformititsbilanz des Schiffs

a) Fir die Berechnung der Konformititsbilanz eines Schiffs hinsichtlich der Treibhausgasintensitit gemdfl Artikel 4
Absatz 2 gilt folgende Formel:

Konformititsbilanz [gCO,.y] = (GHGIE 3yt - GHGIE, 00) X [Z‘ﬁ""“l}\/[ich\/i + ZkEk ]
Dabei gilt:
gC0yq Gramm CO,-Aquivalent
CHCIE Grenzwert fur die Treibhausgasintensitdt der an Bord eines Schiffs
rarget verbrauchten Energie gemaf§ Artikel 4 Absatz 2

Jahrliche durchschnittliche Treibhausgasintensitit der an Bord eines

GHGIE, Schiffs verbrauchten Energie, berechnet fiir den betreffenden
Berichtszeitraum

Fiir jedes Schiff, das die Eisklasse IC, IB, IA oder IA Super oder eine gleichwertige Eisklasse hat, kann das Schifffahrts-
unternechmen bis zum 31. Dezember 2034 beantragen, die aufgrund der Fahrt in vereisten Gewissern zusitzlich
verbrauchte Energie auszuschliefen.

Fiir jedes Schiff der Eisklasse IA oder IA Super oder einer gleichwertigen Eisklasse kann das Schifffahrtsunternehmen
aufgrund der technischen Merkmale des Schiffs beantragen, den zusitzlichen Energieverbrauch auszuschliefSen.

In beiden Fillen, in denen der zusitzliche Energieverbrauch ausgeschlossen ist, werden bei der Berechnung der
vorstehenden Konformititsbilanz die Werte von M; durch die angepasste Masse des Kraftstoffs M;, gemifS
Anhang V ersetzt, und der fur die Berechnung der Konformititsbilanz zu verwendende Wert fiir GHGIE, 1 ist mit
den entsprechenden Werten von Mis neu zu berechnen.

b) Fir die Berechnung der Konformititsbilanz eines Schiffs hinsichtlich des RENBO-Teilziels gemidfd Artikel 5 Absatz 3

gilt folgende Formel:
n fuel n RFNBO

CBarso[MJ] = (0,024 M xLeV) ) - (X MxLeV)

Dabei gilt:
CBgrengo Konformititsbilanz in MJ des in Artikel 5 Absatz 3 genannten RENBO-
Teilziels
n RENBO Jahrliche Summe der verbrauchten Energie aus RENBO und/oder
Z M, xLCV, Kraftstoffen, die gleichwertige Treibhausgaseinsparungen gemaf3
i Artikel 5 bewirken
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B. Formel fir die Berechnung der in Artikel 23 Absatz 2 festgelegten FuelEU-Strafzahlungen

Die Hohe der in Artikel 23 Absatz 2 festgelegten FuelEU-Strafzahlungen wird wie folgt berechnet:

a) FuelEU-Strafzahlung in Bezug auf die Konformititsbilanz fiir die Treibhausgasintensitit des Schiffs gemafl Artikel 4

Absatz 2

FuelEU-Strafzahlung =

|Compliance Balance| x2 400

GHGIE,, ¢ 5% 41 000

1. FuelEU-Strafzahlung 2. in EUR

3. |Compliance Balance| 4. absoluter Wert der Konformititsbilanz

5. 41000 6. 1 metrische Tonne VLSFO, entspricht 41 000 MJ

7. 2400 8. Zahlungsbetrag in EUR pro entsprechende
metrische Tonne VLSFO

FuelEU-Strafzahlung in Bezug auf das RENBO-Teilziel gemif§ Artikel 5 Absatz 3

Wenn CBgppo&gt; 0, so wird die Hohe der FuelEU-Strafzahlung gemaf$ Artikel 23 Absatz 2 wie folgt berechnet:

FuelEU-Strafzahlung (RENBO) =

cB
RENBO
11000~ < Pa

9. FuelEU-Strafzahlung 10.  inEUR

11. CBrengo 12. Wert der Konformititsbilanz fiir RENBO

13. Pd 14. Preisunterschied zwischen RENBO und fossilen
Kraftstoffen, die mit den Schiffsanlagen
kompatibel sind

15. 41000 16. 1 metrische Tonne VLSFO, entspricht 41 000 MJ
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ANHANG V
Berechnung der angepassten Kraftstoffmasse fiir die Fahrt in vereisten Gewissern

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

— Die Energie, die aufgrund technischer Merkmale eines Schiffs der Eisklasse IA oder IA Super oder einer gleichwertigen
Eisklasse zusitzlich verbraucht wird,

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

— die angepasste Masse [Mi A] nach Abzug der zusitzlichen Energie, die jedem Kraftstoff zugeordnet wird.
Zusitzlich aufgrund der Eisklasse verbrauchte Energie

Die Energie, die aufgrund der technischen Merkmale eines Schiffs der Eisklasse IA oder IA Super oder einer gleichwertigen
Eisklasse zusidtzlich verbraucht wird, berechnet sich wie folgt:

Edaiionat due t0 ce class = 07 05x (Evoyage;.mtal — Eaiiona aue 10 ice condmnm)

Dabei gilt:

Eoyages, total bezeichnet den Gesamtenergieverbrauch fur alle Fahrten und

E.dditional due to ice conditions  D€Zeichnet den durch Fahrten durch vereiste Gewisser bedingten zusitzlichen
Energieverbrauch.

Der Gesamtenergieverbrauch fiir alle Fahrten wird wie folgt berechnet:

Epseriont = 2 Mivopagenioa XLCV,

Dabei gilt:

M voyages, total bezeichnet die Kraftstoffmasse i, die fiir alle Fahrten im Anwendungsbereich der Verordnung
verbraucht wird, und

und LCV; bezeichnet den unteren Heizwert des Kraftstoffs i.

Zusitzlich aufgrund von Fahrten in vereisten Gewdassern verbrauchte Energie

Die Energie, die von einem Schiff der Eisklasse IC, IB, IA oder IA Super oder einer gleichwertigen Eisklasse fur Fahrten in
vereisten Gewdssern zusitzlich verbraucht wird, wird wie folgt berechnet:

Eadditional due to ice conditions —— Evnyages.tmal - Evoyages.open water Evoyages.ice conditions,adjusted

Dabei gilt:

Eoyages.open water ist der Energieverbrauch bei Fahrten in eisfreien Gewdssern und
Eoyages ice conditions, adjusted 1St der fiilr Fahrten in vereisten Gewdssern angepasste Energieverbrauch.

Eadditional due to ice conditions kann niCht gréfger sein 3.15 ]-7 3><Evoyagcs,opcn water

Der Energieverbrauch bei Fahrten, die lediglich in eisfreien Gewdssern erfolgen, wird wie folgt berechnet:

Evoyages, open water —— E\'oyages,(olal - Evnyages.ice conditions
Dabei gilt:
Eoyages.ice conditions bezeichnet die fiir Fahrten in vereisten Gewdssern verbrauchte Energie, die wie folgt berechnet
wird:
Evuyugcs‘icc conditions — ZMi.voyagcs.lcc conditiomXLCVi
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Dabei gilt:

Mi voyages.ice conditions bezeichnet die Masse des Kraftstoffs i, der bei in den Anwendungsbereich dieser
Verordnung fallenden Fahrten in vereisten Gewdssern verbraucht wird.

Der angepasste Energieverbrauch aufgrund von Fahrten in vereisten Gewéssern wird wie folgt berechnet:

_ E
Ev(\yages,ice conditions,adjusted —— Dice conditions Xﬁmn water
Dabei gilt:
Dice conditions ist die Gesamtstrecke, die bei in den Anwendungsbereich dieser Verordnung
fallenden Fahrten in vereisten Gewdssern zuriickgelegt wird.
£ ist der Energieverbrauch pro in eisfreien Gewissern zuriickgelegter Strecke und wird
open water .
wie folgt berechnet:
E _ (Evoyages.total B Evoyages,ice conditions)
Dopen water (Dtotal ~ Dice conditions)
Dabei gilt:
Eoyages.ice conditions ist der Energieverbrauch bei Fahrten in vereisten Gewdssern und
Diotal ist die bei in den Anwendungsbereich dieser Verordnung fallenden Fahrten

zuriickgelegte jahrliche Gesamtstrecke.

Gesamte, aufgrund der Eisklasse und Fahrten in vereisten Gewdssern zusitzlich verbrauchte Energie
Euddilionul ice = Euddilional due to ice class + Euddilional due to ice conditions
Angepasste Masse [M,; 4]

Das Schifffahrtsunternehmen weist die gesamte wegen vereister Gewésser zusitzlich verbrauchte Energie E; Laditional ice d€n
verschiedenen im Jahresverlauf verwendeten Kraftstoffen i zu, wobei die folgenden Bedingungen gelten:

2 E i additional ice = E additional ice
Fiir jeden Kraftstoff i gilt:

Ei,addilioual iceSMx XLCVi
Die angepasste Kraftstoffmasse [v; o] wird wie folgt berechnet:

_ i,additional ice
M,, = M, - addioml e
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II

(Rechtsakte ohne Gesetzescharakter)

VERORDNUNGEN

DURCHFUHRUNGSVERORDNUNG (EU) 2023/1806 DER KOMMISSION
vom 20. September 2023

zur Anderung der Durchfiihrungsverordnung (EU) 2019/73 zur Einfithrung eines endgiiltigen
Antidumpingzolls und zur endgiiltigen Vereinnahmung des vorliufigen Zolls auf die Einfuhren von
Elektrofahrridern mit Ursprung in der Volksrepublik China

DIE EUROPAISCHE KOMMISSION —

gestiitzt auf den Vertrag iiber die Arbeitsweise der Europdischen Union,

gestiitzt auf die Verordnung (EU) 2016/1036 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 8. Juni 2016 iiber den
Schutz gegen gedumpte Einfuhren aus nicht zur Europdischen Union gehorenden Lindern ('), insbesondere auf Artikel 14
Absatz 1,

in Erwdgung nachstehender Griinde:

(1)

Die Einfuhren von Elektrofahrridern mit Ursprung in der Volksrepublik China unterliegen endgiiltigen
Antidumpingzéllen, die mit der Durchfithrungsverordnung (EU) 2019/73 der Kommission (%) eingefithrt wurden.

Jinhua Enjoycare Motive Technology Co., Ltd., TARIC (})-Zusatzcode C419 — ein Unternehmen, fiir das der fiir ,[a]
ndere bei der Antidumpinguntersuchung mitarbeitende Unternehmen (mit Ausnahme der Unternehmen, die nach
der Durchfithrungsverordnung (EU) 2019/72 dem parallel erlassenen Ausgleichszoll fiir alle éibrigen Unternehmen
unterliegen)“ anzuwendende Antidumpingzollsatz von 24,2 % gilt — teilte der Kommission am 21. November
2022 mit, dass es seinen Namen in Enjoycare Technology (Zhejiang) Co., Ltd. gedndert habe.

Das Unternechmen bat die Kommission zu bestitigen, dass die Umfirmierung nicht seinen Anspruch auf den
Antidumpingzollsatz beriihrt, der fiir das Unternehmen unter seinem fritheren Namen galt.

Die Kommission priifte die vorgelegten Informationen und kam zu dem Schluss, dass die Umfirmierung
ordnungsgemifl bei den zustindigen Behorden registriert wurde und dass sie zu keiner neuen Beziehung zu
anderen Unternehmensgruppen fithrte, die von der Kommission nicht untersucht worden waren.

Daher beriihrt die Umfirmierung die Feststellungen der Durchfithrungsverordnung (EU) 2019/73 und insbesondere
den fur das Unternehmen geltenden Antidumpingzollsatz nicht.

Die Namensidnderung sollte ab dem Tag wirksam werden, an dem das Unternehmen umfirmierte, d. h. ab dem
22. September 2022. Die Kommission forderte den Antragsteller auf, die Richtigkeit dieses Datums zu bestitigen.

ABL. L 176 vom 30.6.2016, S. 21.

Durchfithrungsverordnung (EU) 2019/73 der Kommission vom 17. Januar 2019 zur Einfithrung eines endgiiltigen Antidumpingzolls
und zur endgiiltigen Vereinnahmung des vorliufigen Zolls auf die Einfuhren von Elektrofahrradern mit Ursprung in der Volksrepublik
China (ABL. L 16 vom 18.1.2019, S. 108).

Integrierter Zolltarif der Europaischen Union.
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(7)  Angesichts der Erwdgungen in den vorstehenden Erwagungsgriinden hielt es die Kommission fiir angemessen, die
Durchfithrungsverordnung (EU) 2019/73 zu dndern, um dem gednderten Namen des Unternehmens Rechnung zu

tragen, dem zuvor der TARIC-Zusatzcode C419 zugewiesen worden war.

(8)  Die in der vorliegenden Verordnung vorgesehenen Mafinahmen stehen im Einklang mit der Stellungnahme des nach

Artikel 15 Absatz 1 der Verordnung (EU) 2016/1036 eingesetzten Ausschusses —

HAT FOLGENDE VERORDNUNG ERLASSEN:

Artikel 1

(1) Anhang I der Durchfithrungsverordnung (EU) 2019/73 wird wie folgt gedndert:

,Jinhua Enjoycare Motive Technology Co., Ltd. Zhejiang C419¢
wird durch folgenden Wortlaut ersetzt:
,Enjoycare Technology (Zhejiang) Co., Ltd. Zhejiang C419¢

(2)  Der urspriinglich Jinhua Enjoycare Motive Technology Co., Ltd. zugewiesene TARIC-Zusatzcode C419 gilt ab dem
22. September 2022 fiir Enjoycare Technology (Zhejiang) Co., Ltd. Alle endgiiltigen Zolle, die auf die Einfuhren von
Waren, die von Enjoycare Technology (Zhejiang) Co., Ltd. hergestellt wurden, entrichtet wurden und den in Artikel 1
Absatz 2 der Durchfithrungsverordnung (EU) 2019/73 festgesetzten Antidumpingzoll in Bezug auf Jinhua Enjoycare
Motive Technology Co., Ltd. iibersteigen, werden nach den geltenden Zollvorschriften erstattet oder erlassen.

Artikel 2

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

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

Briissel, den 20. September 2023

Fiir die Kommission
Die Prdsidentin
Ursula VON DER LEYEN
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DURCHFUHRUNGSVERORDNUNG (EU) 2023/1807 DER KOMMISSION
vom 21. September 2023

zur Anderung der Durchfithrungsverordnung (EU) 2019/72 zur Einfithrung endgiiltiger
Ausgleichszolle auf die Einfuhren von Elektrofahrridern mit Ursprung in der Volksrepublik China

DIE EUROPAISCHE KOMMISSION —
gestiitzt auf den Vertrag iiber die Arbeitsweise der Europiischen Union,

gestiitzt auf die Verordnung (EU) 2016/1037 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 8. Juni 2016 iiber den
Schutz gegen subventionierte Einfuhren aus nicht zur Europdischen Union gehorenden Lindern ('), insbesondere auf
Artikel 24 Absatz 1,

in Erwigung nachstehender Griinde:

(1)  Die Einfuhren von Elektrofahrridern mit Ursprung in der Volksrepublik China unterliegen endgiiltigen
Ausgleichszéllen, die mit der Durchfithrungsverordnung (EU) 2019/72 der Kommission (%) eingefithrt wurden.

(2)  Jinhua Enjoycare Motive Technology Co., Ltd., TARIC (})-Zusatzcode C419 — ein Unternehmen, fir das ein
Ausgleichszollsatz von 9,2 % gilt — teilte der Kommission am 21. November 2022 mit, dass es seinen Namen in
Enjoycare Technology (Zhejiang) Co., Ltd. geindert habe.

(3)  Das Unternehmen bat die Kommission zu bestitigen, dass die Umfirmierung nicht seinen Anspruch auf den fiir ,[a]
ndere in Anhang I aufgefithrte mitarbeitende Unternehmen® anzuwendenden Zollsatz berithrt, der fur das
Unternehmen unter seinem fritheren Namen galt.

(4) Die Kommission priifte die vorgelegten Informationen und kam zu dem Schluss, dass die Umfirmierung
ordnungsgemifl bei den zustindigen Behorden registriert wurde und dass sie zu keiner neuen Beziehung zu
anderen Unternehmensgruppen fiihrte, die von der Kommission nicht untersucht worden waren.

(5)  Daher berithrt die Umfirmierung die Feststellungen der Durchfithrungsverordnung (EU) 2019/72 und insbesondere
den fiir das Unternehmen geltenden Ausgleichszollsatz nicht.

(6)  Die Namensinderung sollte ab dem Tag wirksam werden, an dem das Unternehmen umfirmierte, d. h. ab dem
22. September 2022. Die Kommission forderte den Antragsteller auf, die Richtigkeit dieses Datums zu bestatigen.

(7)  Angesichts der Erwdgungen in den vorstehenden Erwagungsgriinden hielt es die Kommission fiir angemessen, die
Durchfithrungsverordnung (EU) 2019/72 zu dndern, um dem gednderten Namen des Unternehmens Rechnung zu
tragen, dem zuvor der TARIC-Zusatzcode C419 zugewiesen worden war.

(8)  Nach Artikel 25 der Verordnung (EU) 2016/1037 stehen die in der vorliegenden Verordnung vorgesehenen
Maflnahmen im Einklang mit der Stellungnahme des durch die Verordnung (EU) 2016/1036 des Europiischen
Parlaments und des Rates (*) eingesetzten Ausschusses —

() ABLL 176 vom 30.6.2016, S. 55.

() Durchfithrungsverordnung (EU) 2019/72 der Kommission vom 17. Januar 2019 zur Einfithrung endgiiltiger Ausgleichszolle auf die
Einfuhren von Elektrofahrradern mit Ursprung in der Volksrepublik China (ABL L 16 vom 18.1.2019, S. 5).

() Integrierter Zolltarif der Europdischen Union.

(*) Verordnung (EU) 2016/1036 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 8. Juni 2016 iiber den Schutz gegen gedumpte
Einfuhren aus nicht zur Européischen Union gehorenden Landern (ABL L 176 vom 30.6.2016, S. 21).
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HAT FOLGENDE VERORDNUNG ERLASSEN:

Artikel 1

(1) Anhang I der Durchfithrungsverordnung (EU) 2019/72 wird wie folgt gedndert:

,Jinhua Enjoycare Motive Technology Co., Ltd. Zhejiang C419¢

wird durch folgenden Wortlaut ersetzt:

,Enjoycare Technology (Zhejiang) Co., Ltd. Zhejiang C419¢

(2)  Der urspriinglich Jinhua Enjoycare Motive Technology Co., Ltd. zugewiesene TARIC-Zusatzcode C419 gilt ab dem
22. September 2022 fiir Enjoycare Technology (Zhejiang) Co., Ltd. Alle endgiiltigen Z6lle, die auf die Einfuhren von
Waren, die von Enjoycare Technology (Zhejiang) Co., Ltd. hergestellt wurden, entrichtet wurden und den in Artikel 1
Absatz 2 der Durchfithrungsverordnung (EU) 2019/72 festgesetzten Ausgleichszoll in Bezug auf Jinhua Enjoycare Motive
Technology Co., Ltd. iibersteigen, werden nach den geltenden Zollvorschriften erstattet oder erlassen.

Artikel 2

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

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

Briissel, den 21. September 2023

Fiir die Kommission
Die Prdsidentin
Ursula VON DER LEYEN
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DURCHFUHRUNGSVERORDNUNG (EU) 2023/1808 DER KOMMISSION
vom 21. September 2023

zur Festlegung der Formatvorlage fiir die Bereitstellung von Informationen iiber die Priventions-,

Vorsorge- und Reaktionsplanung in Bezug auf schwerwiegende grenziiberschreitende

Gesundheitsgefahren gemifl der Verordnung (EU) 2022/2371 des Europiischen Parlaments und des
Rates

DIE EUROPAISCHE KOMMISSION —
gestiitzt auf den Vertrag iiber die Arbeitsweise der Europiischen Union,

gestiitzt auf die Verordnung (EU) 20222371 des Europiischen Parlaments und des Rates vom 23. November 2022 zu
schwerwiegenden grenziiberschreitenden Gesundheitsgefahren und zur Authebung des Beschlusses Nr. 1082/2013/EU ('),
insbesondere auf Artikel 7 Absatz 3,

in Erwédgung nachstehender Griinde:

(1)  Inder Verordnung (EU) 2022/2371 ist die Einrichtung von Mechanismen und Strukturen fiir die Koordinierung der
Vorsorge fiir und Reaktion auf schwerwiegende grenziiberschreitende Gesundheitsgefahren, einschlieflich der
Berichterstattung iiber die Praventions-, Vorsorge- und Reaktionsplanung, vorgesehen.

(2)  Gemifl Artikel 7 Absatz 1 Unterabsatz 1 der Verordnung (EU) 2022/2371 miissen die Mitgliedstaaten der
Kommission und den einschlidgigen Agenturen und Einrichtungen der Union bis zum 27. Dezember 2023 und
anschlieflend alle drei Jahre einen aktualisierten Bericht iiber ihre Priventions-, Vorsorge- und Reaktionsplanung
und die Umsetzung auf nationaler Ebene und gegebenenfalls auf grenziiberschreitender interregionaler Ebene
vorlegen.

(3)  In Artikel 7 Absatz 1 Unterabsitze 2 und 3 der Verordnung (EU) 20222371 ist geregelt, welche Informationen iiber
die Praventions-, Vorsorge- und Reaktionsplanung die Mitgliedstaaten der Kommission und den einschligigen
Agenturen und Einrichtungen der Union vorlegen miissen.

(4)  Gemaifl Artikel 7 Absatz 2 Unterabsatz 1 der Verordnung (EU) 2022/2371 muss die Kommission die erhaltenen
Informationen dem Gesundheitssicherheitsausschuss (HSC) alle drei Jahre in Form eines Berichts zur Verfiigung
stellen, der in Zusammenarbeit mit dem Europiischen Zentrum fir die Pravention und die Kontrolle von
Krankheiten (ECDC) und anderen einschldgigen Agenturen und Einrichtungen der Union erstellt wird. Dieser
Bericht muss Linderprofile zur Beobachtung der Fortschritte und zur Entwicklung von Aktionsplinen zur
Behebung festgestellter Defizite auf nationaler Ebene enthalten, wobei die Kommission unter Beriicksichtigung der
Ergebnisse der gemifs Artikel 8 der Verordnung durchgefithrten Bewertung allgemeine Empfehlungen erteilen kann.

(5)  Artikel 7 Absatz 2 Unterabsitze 2 und 3 der Verordnung (EU) 20222371 sieht vor, dass die Kommission auf der
Grundlage des Berichts Beratungen im Gesundheitssicherheitsausschuss iiber die Fortschritte und Defizite beziiglich
der Vorsorge einleitet. Eine Ubersicht iiber die in dem Bericht ausgesprochenen Empfehlungen wird auf den Websites
der Kommission und des ECDC verdffentlicht.

(6)  Die Formatvorlage fiir den von den Mitgliedstaaten zur Ubermittlung der Informationen zu verwendenden
Fragebogen gemidfl Artikel 7 Absatz 1 der Verordnung sollte die Relevanz der Informationen fiir die in jenem
Absatz genannten Ziele und ihre Vergleichbarkeit sicherstellen, wobei jede Doppelung der angeforderten und
eingereichten Informationen zu vermeiden ist. Die Formatvorlage wurde in enger Zusammenarbeit mit der fiir
Vorsorge zustindigen Arbeitsgruppe des Gesundheitssicherheitsausschusses erarbeitet, unter aktiver Mitwirkung der
meisten Mitgliedstaaten, der zustindigen Generaldirektionen der Kommission, des Gesundheitssicherheitsaus-
schusses (ECDC) und der Weltgesundheitsorganisation (WHO). Soweit moglich wurde die Formatvorlage auf die
gemdf den Internationalen Gesundheitsvorschriften (2005) erforderliche verpflichtende Selbstauskunft (State Party
Self-Assessment Report — SPAR) abgestimmt.

(7) Die in dieser Verordnung vorgesehenen Mafinahmen entsprechen der Stellungnahme des Ausschusses fiir
schwerwiegende grenziiberschreitende Gesundheitsgefahren —

() ABLL 314 vom 6.12.2022, S. 26.
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HAT FOLGENDE VERORDNUNG ERLASSEN:

Artikel 1
Die von den Mitgliedstaaten zu verwendende Formatvorlage fiir die Bereitstellung von Informationen iiber die Priventions-,
Vorsorge- und Reaktionsplanung in Bezug auf schwerwiegende grenziiberschreitende Gesundheitsgefahren gemaf§ Artikel 7
Absatz 1 der Verordnung (EU) 2022/2371 wird wie im Anhang der vorliegenden Verordnung festgelegt angenommen.

Artikel 2

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
Mitgliedstaat.

Briissel, den 21. September 2023

Fiir die Kommission
Die Présidentin
Ursula VON DER LEYEN
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A.  KAPAZITATEN GEMAR DEN INTERNATIONALEN GESUNDHEITSVORSCHRIFTEN 2005 (IGV)

1.

Politische, rechtliche und normative Instrumente zur Umsetzung der Internationalen Gesundheitsvorschriften 2005 (IGV)

Frage

Indikator

All

Bitte geben Sie an, welchem der folgenden Niveaus die Rechtsinstrumente Ihres Mitgliedstaats fiir die Vorsorge- und Reaktionsplanung entsprechen:

Niveau

In den Rechtsinstrumenten ist keine Koordinierung zwischen nationalen, regionalen oder lokalen Verwaltungsebenen wahrend
gesundheitlicher Notlagen vorgesehen.

1

In den Rechtsinstrumenten ist eine Koordinierung zwischen nationalen, regionalen oder lokalen Verwaltungsebenen wihrend
gesundheitlicher Notlagen vorgesehen.

2

In den Rechtsinstrumenten ist eine Koordinierung zwischen nationalen, regionalen oder lokalen Verwaltungsebenen wihrend
gesundheitlicher Notlagen vorgesehen. Zusitzlich ist in den Rechtsinstrumenten auch eine Koordinierung mit fiir kritische
Infrastruktur zustidndigen Sektoren wahrend gesundheitlicher Notlagen vorgesehen.

In den Rechtsinstrumenten ist eine Koordinierung zwischen nationalen, regionalen oder lokalen Verwaltungsebenen wahrend
gesundheitlicher Notlagen vorgesehen. Zusitzlich ist in den Rechtsinstrumenten auch eine Koordinierung mit fiir kritische
Infrastruktur zustindigen Sektoren wahrend gesundheitlicher Notlagen vorgesehen. Dariiber hinaus wurde die operative
Anwendbarkeit dieser Rechtsinstrumente in den letzten drei Jahren erprobt.

4

Wie Niveau 4 sowie zusitzlich: Es gibt einen Mechanismus fiir die Uberpriifung und Uberarbeitung der Rechtsinstrumente
(soweit nach den auf Grundlage der Erprobungen ausgesprochenen Empfehlungen erforderlich).

— Falls Niveau 5: Hat Ihr Land die Rechtsinstrumente in den letzten drei Jahren tiberarbeitet? (Ja/Nein)
— Falls ja: Bitte die entsprechenden Links hochladen (fakultativ fiir die Mitgliedstaaten):

— Weitere Anmerkungen:

Indikator
1-5

Al.2

Ist in den Rechtsinstrumenten Ihres Landes zur Umsetzung der IGV 2005 fiir den Fall einer gesundheitlichen Notlage ein klarer
Entscheidungsprozess mit Einbeziehung einer oder mehrerer Behorden vorgesehen? (Ja/Nein/Sonstiges)
— Falls ,Sonstiges*, bitte erldutern:

Entfallt (Entf.)
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2.

Finanzmittel
Frage Indikator

A21 Bitte geben Sie an, welchem der folgenden Niveaus die Planung Ihres Mitgliedstaats in Bezug auf die Priifung der Finanzmittel fur die Indikator

Notfallfinanzierung als Reaktion auf Gesundheitsgefahren entspricht: 1-5 oder entf.

Niveau

Die Beantwortung der Frage ist dem Mitgliedstaat [auf zentraler Ebene] nicht moglich. Entf.

Es ist nicht geplant, in den nichsten drei Jahren die Finanzmittel fiir die Notfallfinanzierung als Reaktion auf 1

Gesundheitsgefahren zu priifen.

Es ist geplant, in den nichsten drei Jahren die Finanzmittel fur die Notfallfinanzierung als Reaktion auf Gesundheitsgefahren zu | 2

priifen, jedoch auf Ad-hoc-Basis.

Es ist geplant, die Finanzmittel fiir die Notfallfinanzierung als Reaktion auf Gesundheitsgefahren zu priifen, und zwar 3

regelmafig.

Die Finanzmittel fiir die Notfallfinanzierung als Reaktion auf Gesundheitsgefahren werden bisher und auch kiinftig regelmifig | 4

gepriift.

Wie Niveau 4 sowie zusitzlich: Die Empfehlungen aus den Priifungen wurden umgesetzt und die entsprechenden Pline 5

iiberpriift und tiberarbeitet.

— Weitere Anmerkungen:

Diese Frage kann von Ihrem Mitgliedstaat nicht auf zentraler Ebene beantwortet werden. Ist dies auf die Rahmenbedingungen der staatlichen Gliederung und

Gesetzgebung zuriickzufiihren? (Ja)

In diesem Fall bitte angeben, ob es auf nationaler Ebene an die regionalen Behdrden gerichtete Empfehlungen/Leitlinien gibt (Ja/Nein).

Falls ja, bitten wir um Angaben, ob auf zentraler Ebene bekannt ist, ob diese Empfehlungen/Leitlinien auf regionaler Ebene umgesetzt werden und ob es dabei

Defizite oder Herausforderungen gibt.

Falls nicht, bitten wir um Erlduterung:
A2.2 Haben das Gesundheitsministerium und das Finanzministerium Ihres Mitgliedstaats besondere Verfahren fiir die Koordinierung der politischen Entf.

Mafnahmen und Aktivitdten im Falle gesundheitlicher Notlagen vorgesehen? (Ja/Nein/Sonstiges)
— Wenn ja, bitte niher ausfiihren: (z. B. regelmifige Sitzungen, gemeinsame Taskforce oder Arbeitsgruppe, Leitlinien und regulatorische
Mafnahmen usw.)
— Falls ,Sonstiges®, bitte erldutern:
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3. Laborkapazititen

Frage Indikator

A31 Bitte geben Sie an, welches Niveau Ihr Mitgliedstaat hinsichtlich seiner Fihigkeit zum Ausbau der Labortestkapazitdten im Falle gesundheitlicher Indikator

Notlagen erreicht: 1-5

Niveau

Es gibt keinerlei Plan oder Organisation (') fiir den Ausbau der Labortestkapazititen im Falle gesundheitlicher Notlagen. 1

Der Plan und die Organisation fiir den Ausbau der Labortestkapazititen im Falle gesundheitlicher Notlagen werden zurzeit 2

ausgearbeitet.

Es gibt einen Plan und eine Organisation fur den Ausbau der Labortestkapazititen im Falle gesundheitlicher Notlagen; dieser |3

Plan ist nicht in den letzten drei Jahren getestet worden.

Es gibt einen Plan und eine Organisation fiir den Ausbau der Labortestkapazititen im Falle gesundheitlicher Notlagen; dieser | 4

Plan wurde in den letzten drei Jahren einem Stresstest unterzogen.

Wie Niveau 4 sowie zusitzlich: Das System wurde entsprechend iiberarbeitet. 5

— Weitere Anmerkungen:
A32 Bitte geben Sie, was die Einfithrung neuer auf Nukleinsdure-Amplifikationstechnik basierender Tests (NAATSs) und angepasster dazugehoriger Indikator

Laborsysteme im Falle des Auftretens neuartiger Erreger mit Pandemiepotenzial fiir [hren Mitgliedstaat angeht, an, welches der folgenden Niveaus 1-5

Thr Mitgliedstaat erreicht:

Niveau
Angesichts der Gegebenheiten in meinem Mitgliedstaat wire es nicht moglich, innerhalb von sechs Monaten neue NAATs 1
einzufithren und dazugehorige Laborsysteme anzupassen.
> 3-6 Monate 2
> 1-3 Monate 3
2—-4 Wochen 4
<2 Wochen 5

— Weitere Anmerkungen:

(") In dieser Frage ist unter ,Organisation” eine amtlich beauftragte und fiir die Umsetzung des Notfallplans verantwortliche Gruppe zu verstehen.
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A3.3

Bitte geben Sie an, welches der folgenden Niveaus Thr Mitgliedstaat im Falle einer gesundheitlichen Notlage mit Pandemiepotenzial, die

groffmafSstabliches Testen erfordert, erreicht.

Niveau

Thr Mitgliedstaat kann diese Frage nicht beantworten, weil die NAAT-Kapazititen nur schwer nach diesen Niveaus
quantifizierbar sind.

Entf.

Im Falle einer gesundheitlichen Notlage und bei Verfiigbarkeit eines validierten NAAT wire es moglich, die diagnostischen
NAAT-Labortestdienste auf eine wochentliche Probenpriifkapazitdt von bis zu 0,01 % der Bevolkerung meines Mitgliedstaats
auszuweiten.

Im Falle einer gesundheitlichen Notlage und bei Verfiigbarkeit eines validierten NAAT wire es moglich, die diagnostischen
NAAT-Labortestdienste auf eine wochentliche Probenpriifkapazitit von 0,01 % bis 0,1 % der Bevolkerung meines
Mitgliedstaats auszuweiten.

Im Falle einer gesundheitlichen Notlage und bei Verfiigbarkeit eines validierten NAAT wire es moglich, die diagnostischen
NAAT-Labortestdienste auf eine wochentliche Probenpriifkapazitit von 0,1 % bis 1 % der Bevolkerung meines Mitgliedstaats
auszuweiten.

Im Falle einer gesundheitlichen Notlage und bei Verfiigbarkeit eines validierten NAAT wire es moglich, die diagnostischen
NAAT-Labortestdienste auf eine wochentliche Probenpriifkapazitit von 1 % bis 2 % der Bevolkerung meines Mitgliedstaats
auszuweiten.

Im Falle einer gesundheitlichen Notlage und bei Verfigbarkeit eines validierten NAAT wire es moglich, die diagnostischen
NAAT-Labortestdienste auf eine wochentliche Probenpriifkapazitit von > 2 % der Bevolkerung meines Mitgliedstaats
auszuweiten.

— Falls ,entf.“: Bitte die NAAT-Kapazitit entsprechend Threm eigenen Vorschlag angeben.
— Weitere Anmerkungen:

Indikator
1-5 oder entf.

A34

Hat Ihr Mitgliedstaat Zugang zu zusitzlichen Laborkapazititen fiir diagnostische Dienste, falls zusitzliche Kapazititen gebraucht werden (z. B.

Forschungs- oder veterindrmedizinische Labors usw.)? (Ja/Nein/Sonstiges)
— Falls ja: Bitte angeben, ob auf formlicher Vereinbarung oder auf Ad-hoc-Basis.
— Falls ,Sonstiges*, bitte erlautern:

Entf.
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A3.5 Bestehen in Threm Mitgliedstaat Kapazititen zur Meldung von Labortestergebnissen im Rahmen der nationalen Uberwachung iiber ein Entf.
elektronisches Meldesystem? (Ja/Nein/Sonstiges)
— Falls ja: Kann dieses Meldesystem die Testinformationen auch im Falle des Ausbaus der Testkapazititen bewaltigen? (Ja/Nein)
— Falls ja: Kann dieses Meldesystem Input aus verschiedenen Arten von Labors (z. B. Forschungs-, Krankenhaus-, gewerblichen oder veteri-
ndrmedizinischen Labors usw.) verarbeiten? (Ja/Nein)
— Falls ,Sonstiges*, bitte erlautern:
A3.6 Bitte geben Sie an, ob Thr Mitgliedstaat Zugang zu Hochsicherheitslabors hat, d. h. Labors der biologischen Schutzstufe 3 oder 4: Entf.
Hat Thr Mitgliedstaat Zugang zu einem Labor der biologischen Schutzstufe 3? (Ja/Nein/Sonstiges)
— Falls nein: Hat Thr Mitgliedstaat mit einem anderen EU[EWR-Staat eine formliche Vereinbarung tiber diese Dienstleistung geschlossen?
(Ja/Nein)
— Falls ,Sonstiges*, bitte erldutern:
Hat Thr Mitgliedstaat Zugang zu einem Labor der biologischen Schutzstufe 4? (Ja/Nein/Sonstiges)
— Falls nein: Hat Thr Land mit einem anderen EU/EWR-Mitgliedstaat eine formliche Vereinbarung iiber diese Dienstleistung geschlossen?
(Ja/Nein)
— Falls ,Sonstiges*, bitte erldutern:
Nach Artikel 346 Absatz 1 AEUV ist kein Mitgliedstaat verpflichtet, Auskiinfte zu erteilen, deren Preisgabe seines Erachtens seinen wesentlichen
Sicherheitsinteressen widerspricht.
A3.7 Hat Ihr Mitgliedstaat Kapazititen fiir die Charakterisierung neuartiger Erreger mittels NGS (Next-Generation-Sequenzierung)? (Ja/Nein/Sonstiges) Entf.
— Falls ja: Werden NGS-Daten im Rahmen der nationalen Uberwachung iiber ein elektronisches Meldesystem gemeldet? (Ja/Nein)
— Falls nein: Hat Thr Land eine Absprache mit einem anderen Mitgliedstaat getroffen? (Ja/Nein)
— Falls ja, bitte den Mitgliedstaat angeben.
— Falls ,Sonstiges*, bitte erldutern:
A3.8 Verfiigt Ihr Mitgliedstaat iiber eine Einrichtung zur Validierung neu eingefiihrter Gerite fiir die Diagnose neuartiger Erreger? (Ja/Nein/Sonstiges) Entf.

— Falls ,Sonstiges*, bitte erldutern:
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4. Uberwachung

Frage Indikator
A41 Umfasst das Uberwachungssystem Thres Mitgliedstaats fiir akute respiratorische Infektionskrankheiten alle Ebenen der Gesundheitsversorgung? Entf.
(Ja/Nein/Sonstiges)
— Falls ,Sonstiges*, bitte erlautern:
A42 Sind die Uberwachungssysteme fiir akute respiratorische Infektionskrankheiten (ARI), Erkrankungen mit Influenza-typischer Symptomatik (ILI) Entf.
und schwere akute respiratorische Infektionskrankheiten (SARI) in Threm Mitgliedstaat automatisiert (¥? (Ja/Nein/Sonstiges)
— Falls ,Sonstiges*, bitte erlautern:
AA43 Kénnte das Uberwachungssystem Thres Mitgliedstaats fiir respiratorische Infektionen wihrend einer Pandemie ausgebaut werden (d. h. um die Zahl Entf.
der Meldestellen, die Bandbreite der erhobenen Daten, die Zeitnihe der Berichterstattung usw. zu steigern)? (Ja/Nein/Sonstiges)
— Falls ,Sonstiges*, bitte erldutern:
A44 Ist Ihr Mitgliedstaat in der Lage, wihrend einer gesundheitlichen Notlage folgende Indikatoren fortlaufend und fiir das gesamte Hoheitsgebiet des Entf.
Landes zu iiberwachen (d. h. unter Beriicksichtigung ausgebauter Kapazititen und/oder neuer Einrichtungen)?
Ja/Nein
Bettenkapazitdt der Krankenhauser
Intensivbettenkapazitit der Krankenhduser
Notaufnahmekapazitit der Krankenhauser
Krankenhausauslastung
Testkapazitit
Kontaktnachverfolgungskapazitit
Sonstiges, bitte angeben
— Weitere Anmerkungen:
AA45 Verfiigt Thr Land iiber ein Abwasser-Uberwachungssystem fiir Erreger von Atemwegserkrankungen? (Ja/Nein/Sonstiges) Entf.
— Falls ,Sonstiges*, bitte erldutern:
A4.6 Hat Ihr Land Pliane und Infrastruktur fir die zeitnahe und kontinuierliche Bewertung der Pandemiegefahr, d. h. fiir die Bewertung von: Entf.

Ja/Nein

Ubertragbarkeit, Ubertragungsweg, effektiver Reproduktionszahl

Schweregrad

() Unter Automation wird ein Uberwachungsprozess verstanden, der so in das Gesundheitsversorgungssystem eingebettet ist, dass relevante Informationen automatisch extrahiert und weitergeleitet werden, oder

eine sonstige Art der Automation zur Verringerung der Abhingigkeit von Humanressourcen.
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5.

Immunologische Schutzkorrelate

Impfstoffwirksamkeit

Epidemieverldufen und -auswirkungen mittels mathematischer Modellierung

Sonstigem (bitte angeben)

— Weitere Anmerkungen:

Personalmittel

Frage

Indikator

A1

Bitte anhand der folgenden Niveaus angeben, inwieweit Thr Mitgliedstaat im Falle gesundheitlicher Notlagen einem etwaigen raschen Anstieg der
Personalnachfrage gewachsen wire:

Krankenhausleis-
tungen

Ambulante
Grundversor-

gung

Laborleistungen
(auferhalb von
Krankenhiusern)

Sonstige
offentliche
Gesundheits-
dienste

Entf.

Die Beantwortung der Frage ist dem Mitgliedstaat auf
zentraler Ebene nicht moglich.

Niveau 1

Es gibt keinen Mechanismus fiir die rasche Aufstockung der
Personalmittel im Falle gesundheitlicher Notlagen.

Niveau 2

Es gibt keinen Mechanismus fuir die rasche Aufstockung der
Personalmittel im Falle gesundheitlicher Notlagen; es ist
jedoch geplant, eine Strategie auszuarbeiten, um in den
néchsten drei Jahren einen solchen Mechanismus zu haben.

Niveau 3

Es gibt einen Mechanismus fiir die rasche Aufstockung der
Personalmittel im Falle gesundheitlicher Notlagen; es
handelt sich allerdings nicht um ein strukturiertes
operatives Instrument und es gibt auch keine
routinemafige Aktualisierung.

Niveau 4

Es gibt einen Mechanismus fiir die rasche Aufstockung der
Personalmittel im Falle gesundheitlicher Notlagen, der aus
einem strukturierten operativen Instrument besteht, das
routinemafig aktualisiert wird und dessen Teilnehmer
regelmifig geschult werden.

Niveau 5

Wie Niveau 4 sowie zusitzlich: Dieser Mechanismus wird
erprobt, um seine Funktionsfahigkeit sicherzustellen.

Indikator
1-5 oder entf.
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— Weitere Anmerkungen:

Diese Frage kann von Ihrem Land nicht auf zentraler Ebene beantwortet werden. Ist dies auf die Rahmenbedingungen der staatlichen Gliederung und Gesetzgebung

zuriickzufiihren? (Ja)
— In diesem Fall bitte angeben, ob es auf nationaler Ebene an die regionalen Behdrden gerichtete Empfehlungen/Leitlinien gibt (Ja/Nein).

— Falls ja, bitten wir um Angaben, ob auf nationaler Ebene bekannt ist, ob diese Empfehlungen/Leitlinien auf regionaler Ebene umgesetzt werden und

ob Defizite oder Herausforderungen festgestellt wurden:
— Falls nicht, bitten wir um Erlduterung:

A5.2 Bitte geben Sie an, ob Regionen innerhalb Ihres Mitgliedstaats Vereinbarungen iiber die Aufnahme/den Austausch von Personalmitteln zur Entf.
Unterstiitzung des Gesundheitssektors im Bedarfsfall abgeschlossen haben. (Ja/Nein/Sonstiges)
— Falls ,Sonstiges®, bitte erldutern:
Krisenmanagement in gesundheitlichen Notlagen
Management der Krisenreaktion in gesundheitlichen Notlagen
Frage Indikator
A6.1 Was verwendet Thr Mitgliedstaat fiir seine Praventions-, Vorsorge- und Reaktionsplanung in Bezug auf gesundheitliche Notlagen? Entf.
— Einen allgemeinen Priventions-, Vorsorge- und Reaktionsplan? (Ja/Nein)
— Gleichwertige Dokumente? (Ja/Nein)
— Falls ja, bitte ndhere Angaben machen:
— Sonstiges, bitte angeben:
A6.2 Welchem der folgenden Niveaus entsprechen das Risikoprofiling fiir gesundheitliche Notlagen und die spezifischen Epidemie-Reaktionspline IThres Indikator
1-5

Mitgliedstaats?

Niveau

Es gibt kein routinemifiges Risikoprofiling fiir gesundheitliche Notlagen im Hinblick auf schwerwiegende grenziiberschreitende |1
Gesundheitsgefahren.

Es gibt routinemafiges Risikoprofiling fiir gesundheitliche Notlagen im Hinblick auf schwerwiegende grenziiberschreitende 2
Gesundheitsgefahren.
Es gibt routinemifSiges Risikoprofiling fiir gesundheitliche Notlagen im Hinblick auf schwerwiegende grenziiberschreitende 3

Gesundheitsgefahren; dieses Risikoprofiling erfolgt mindestens alle drei Jahre.

Es gibt routinemifiges Risikoprofiling fiir gesundheitliche Notlagen im Hinblick auf schwerwiegende grenziiberschreitende 4
Gesundheitsgefahren; dieses Risikoprofiling erfolgt mindestens alle drei Jahre und es gibt einen oder mehrere im Hinblick auf diese
Gefahren ausgearbeitete spezifische Pline.

Wie Niveau 4 sowie zusitzlich: Dieser Plan/diese Pline wurde(n) erprobt und erforderlichenfalls iiberarbeitet. 5
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— Weitere Anmerkungen:
— Falls Niveau 2 oder hoher: Bitte geben Sie an, ob Ihr Mitgliedstaat einen Plan hat, der die Verfiigbarkeit und Verwendung (d. h. Entwick-
lung, Herstellung, Beschaffung, Bevorratung und Verteilung) gefahrenspezifischer medizinischer Gegenmafinahmen beriicksichtigt im
Hinblick auf:

Entwicklung Herstellung Beschaffung Bevorratung Verteilung Sonstiges:
(Ja/Nein) (Ja/Nein) (Ja/Nein) (Ja/Nein) (Ja/Nein)

Ubertragbare Krankheiten mit
Epidemie- oder
Pandemiepotenzial

Gefahren chemischen bzw.
biologischen Ursprungs

Multiresistente Erreger in
Krisensituationen

— Soweit oben ,Ja“ angegeben wurde, bitte jeweils die betreffenden Erreger und dazugehorigen medizinischen Gegenmafinahmen angeben.
Nach Artikel 346 Absatz 1 AEUV ist kein Mitgliedstaat verpflichtet, Auskiinfte zu erteilen, deren Preisgabe seines Erachtens seinen wesentlichen
Sicherheitsinteressen widerspricht.

A6.3 Bitte zu den spezifischen Plinen Ihres Mitgliedstaats fiir Reaktion auf Epidemien angeben, welche Pline ausgearbeitet wurden; bitte moglichst den Entf.
Link zum spezifischen Epidemie-Reaktionsplan mitteilen:

A6.4 Bitte fiir Thren Mitgliedstaat angeben, welchem Niveau das Vorfallmanagementsystem auf nationaler Ebene oder eine gleichwertige Struktur Indikator
entspricht: 1-5

Niveau

Es gibt kein Vorfallmanagementsystem (oder gleichwertiges System), das das 6ffentliche Gesundheitswesen mit in der Planung der | 1
Krisenvorsorge und -reaktion bei gesundheitlichen Notlagen titigen Sektoren verbindet.

Es gibt kein Vorfallmanagementsystem oder gleichwertiges System, das das offentliche Gesundheitswesen mit in der Planung der |2
Krisenvorsorge und -reaktion bei gesundheitlichen Notlagen titigen Sektoren verbindet; es ist geplant, ein solches in den nichsten
drei Jahren zu schaffen.

Es gibt ein Vorfallmanagementsystem oder gleichwertiges System, das das offentliche Gesundheitswesen mit in der Planung der |3
Krisenvorsorge und -reaktion bei gesundheitlichen Notlagen titigen Sektoren verbindet; es wurde jedoch noch nicht erprobt bzw.
vor mehr als drei Jahren erprobt.

Es gibt ein Vorfallmanagementsystem oder gleichwertiges System, das das 6ffentliche Gesundheitswesen mit in der Planung der | 4
Krisenvorsorge und -reaktion bei gesundheitlichen Notlagen titigen Sektoren verbindet und das in den letzten drei Jahren erprobt
wurde.

Wie Niveau 4 sowie zusatzlich: Es ist moglich, die Befehls- und Kontrollstruktur/-hierarchie des Vorfallmanagementsystems 5
anzupassen (z. B. seine Zusammensetzung, je nach Art des jeweiligen Ereignisses).

— Weitere Anmerkungen:
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A6.5 Bitte fiir [hren Mitgliedstaat angeben, welchem Niveau die Umsetzung und Bewertung der Manahmen im Bereich der 6ffentlichen Gesundheit und Indikator
des sozialen Lebens (PHSM) im Falle gesundheitlicher Notlagen entspricht: 1-5
Niveau
Es gibt keinen Mechanismus fiir die Entscheidungsfindung tiber die Umsetzung von PHSM wihrend gesundheitlicher Notlagen. |1
Es gibt einen Mechanismus fiir die Entscheidungsfindung tiber die Umsetzung von PHSM wihrend gesundheitlicher Notlagen, der |2
jedoch keinen umfassend festgelegten multidisziplindren und sektoriibergreifenden Charakter hat.
Es gibt einen Mechanismus fiir die Umsetzung von PHSM wihrend gesundheitlicher Notlagen, der einen umfassend festgelegten | 3
multidisziplindren und sektoriibergreifenden Charakter hat.
Es gibt einen Mechanismus fiir die Umsetzung von PHSM wihrend gesundheitlicher Notlagen, der multidisziplinir und 4
sektoriibergreifend ist und auch Bestimmungen iiber die Bewertung der Zeitnidhe und Wirksamkeit nichtpharmazeutischer
Interventionen umfasst.
Wie Niveau 4 sowie zusitzlich: Dieser Mechanismus wurde in den letzten drei Jahren erprobt. 5
— Weitere Anmerkungen:
A6.6 Bitte fiir Ihren Mitgliedstaat angeben, welchem Niveau die im Vorsorge- und Reaktionsplan oder in gleichwertigen Dokumenten enthaltenen Indikator

Bestimmungen iiber die grenziiberschreitende gegenseitige Hilfe entsprechen:

Niveau
Diese Frage kann nicht beantwortet werden, weil der Mitgliedstaat keinerlei Vorsorge- und Reaktionsplan oder gleichwertige Entf.
Dokumente hat.
Die grenziiberschreitende gegenseitige Hilfe ist nicht Gegenstand des Vorsorge- und Reaktionsplans bzw. gleichwertiger 1
Dokumente.
Die grenziiberschreitende gegenseitige Hilfe ist Gegenstand des Vorsorge- und Reaktionsplans bzw. gleichwertiger Dokumente. 2
Die grenziiberschreitende gegenseitige Hilfe ist Gegenstand des Vorsorge- und Reaktionsplans bzw. gleichwertiger Dokumente und | 3
wurde mit mindestens einem Mitgliedstaat erprobt.
Die grenziiberschreitende gegenseitige Hilfe ist Gegenstand des Vorsorge- und Reaktionsplans bzw. gleichwertiger Dokumente und | 4
wurde mit mindestens einem Mitgliedstaat erprobt und, soweit relevant, aktualisiert.
Wie Niveau 4 sowie zusitzlich: Informationen tiber die grenziiberschreitende gegenseitige Hilfe wie auch die 5

Erprobungsergebnisse wurden dem Gesundheitssicherheitsausschuss (HSC) mitgeteilt.

— Weitere Anmerkungen:

— Falls Niveau 2 oder hoher: Bitte geben Sie an, um welche Arten grenziiberschreitender gegenseitiger Hilfe und welchen Mitgliedstaat es geht:

Land/Gruppierung von Mitgliedstaaten (bitte angeben):
angeben):

Art der grenziberschreitenden gegenseitigen Hilfe (bitte

— Falls Niveau 3 oder hoher: Bitte die Mitgliedstaaten auffithren und die Arten grenziiberschreitender gegenseitiger Hilfe, die erprobt wurden,

angeben:

Land/Gruppierung von Lindern (bitte angeben):
angeben):

Art der grenziiberschreitenden gegenseitigen Hilfe (bitte

1-5 oder entf.

€C0T6’te

[3d ]

uorun udydsiedoing Jop Ne[qsIUry

LTL¥ET 1



Diese Frage kann von Threm Mitgliedstaat nicht auf zentraler Ebene beantwortet werden. Ist dies auf die Rahmenbedingungen der staatlichen Gliederung und

Gesetzgebung zuriickzufiihren? (Ja)
— In diesem Fall bitte angeben, ob es auf nationaler Ebene an die regionalen Behorden gerichtete Empfehlungen/Leitlinien gibt (Ja/Nein).
— Falls ja, bitten wir um Angaben, ob auf nationaler Ebene bekannt ist, ob diese Empfehlungen/Leitlinien auf regionaler Ebene umgesetzt werden und ob
Defizite oder Herausforderungen festgestellt wurden:
— Falls nicht, bitten wir um Erlduterung:

A6.7

Sind im Vorsorge- und Reaktionsplan bzw. in gleichwertigen Dokumenten Thres Mitgliedstaats spezifische nationale Koordinierungsmechanismen (?)
fir die Vorsorge und Reaktion im Falle einer vorsitzlichen Freisetzung vorgesehen? (Ja/Nein/Sonstiges)
— Falls ja: Ist die Governance-Struktur fir die Reaktion, was das Verhiltnis zwischen dem Gesundheitssektor und anderen fiir das Reaktions-
management kritischen Sektoren angeht, eindeutig festgelegt? (Ja/Nein)
— Falls ja: Bitte geben Sie an, welcher Sektor die Reaktion leitet:
— Falls ,Sonstiges*, bitte erldutern:

Nach Artikel 346 Absatz 1 AEUV ist kein Mitgliedstaat verpflichtet, Auskiinfte zu erteilen, deren Preisgabe seines Erachtens seinen wesentlichen
Sicherheitsinteressen widerspricht.

Entf.

Notfalllogistik- und Lieferkettenmanagement

Frage

Indikator

Nachfrage

und Angebot bei kritischen medizinischen Gegenmafinahmen

A.6.8

Hat Thr Mitgliedstaat die kritischen medizinischen Gegenmaffnahmen fur die Vorsorge und Reaktion auf schwerwiegende grenziiberschreitende
Gesundheitsgefahren ermittelt? (Ja/Nein/Sonstiges)

— Falls ja: Sind diese aufgelistet? (Ja/Nein)
— Falls ja: Bitte Hyperlink oder die eigentliche Liste angeben. (Ggf. bitte einen Hyperlink zu den nach spezifischen Gefahren kategorisierten medizinischen
Gegenmafnahmen angeben.)
— Falls ,Sonstiges®, bitte erldutern:

Nach Artikel 346 Absatz 1 AEUV ist kein Mitgliedstaat verpflichtet, Auskiinfte zu erteilen, deren Preisgabe seines Erachtens seinen wesentlichen Sicherheitsinteressen
widerspricht.

Entf.

A.6.9

Bitte geben Sie an, welchem der folgenden Niveaus die nationalen Strategien oder Plane Ihres Mitgliedstaats fur die Angebotsiiberwachung und
Nachfrageschdtzung fiir kritische medizinische Gegenmaffnahmen entsprechen.

Niveau

Es sind keine nationalen Strategien oder Pline fiir die Angebotsiiberwachung oder Nachfrageschitzung fur |1

kritische medizinische Gegenmafinahmen vorgesehen.

Indikator
1-5

() Hier bezieht sich dies auf eine sektoriibergreifende Koordinierung zwischen Sicherheits-, Justiz-, Verteidigungs- und Zivilschutzbehorden, die einen spezifischen Mechanismus fiir Vorsorge und Reaktion im
Falle der vorsitzlichen Freisetzung vorsieht.
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Es wird zurzeit iiber nationale Strategien oder Pline fiir die Angebotsiiberwachung oder Nachfrageschitzung |2
fur kritische medizinische Gegenmafinahmen nachgedacht.

Es gibt nationale Strategien oder Pline fur die Angebotsiiberwachung oder Nachfrageschitzung fiir kritische |3
medizinische Gegenmafinahmen.

Es gibt nationale Strategien oder Pline fiir die Angebotsiiberwachung oder Nachfrageschitzung fiir kritische |4
medizinische Gegenmafnahmen, die regelmifig tiberpriift, evaluiert und aktualisiert werden.

Es gibt nationale Strategien oder Plane fiir die Angebotsiiberwachung oder Nachfrageschitzung fur kritische |5

medizinische Gegenmafnahmen, deren regelmiRige Uberpriifung, Evaluierung und Aktualisierung eine
Angebot-Nachfrage-Liickenanalyse beinhaltet.

— Falls ja: Bitte angeben, auf welche Weise die Angebotsiiberwachung und Nachfrageschitzung nach den nationalen Strategien und Plidnen erfolgt:

— Weitere Anmerkungen:

A.6.10

Bitte fiir Ihren Mitgliedstaat angeben, welchem der folgenden Niveaus die Bestimmungen entsprechen, die zur Reduzierung von
Lieferkettenschwachstellen fiir kritische medizinische Gegenmafnahmen in den Vorsorge- und Reaktionsplan bzw. in gleichwertige Dokumente oder

Mechanismen aufgenommen wurden:

Niveau
Es ist nicht vorgesehen, Bestimmungen zur Reduzierung der Lieferkettenschwachstellen fiir kritische 1
medizinische Gegenmafnahmen in den Vorsorge- und Reaktionsplan bzw. in gleichwertige Dokumente oder
Mechanismen aufzunehmen.
Es wird dariiber nachgedacht, Bestimmungen zur Reduzierung der Lieferkettenschwachstellen fiir kritische | 2
medizinische Gegenmafnahmen in den Vorsorge- und Reaktionsplan bzw. in gleichwertige Dokumente oder
Mechanismen aufzunehmen.
Im Vorsorge- und Reaktionsplan bzw. in gleichwertigen Dokumenten oder Mechanismen gibt es 3
Bestimmungen zur Reduzierung der Lieferkettenschwachstellen fiir kritische medizinische
Gegenmafinahmen. Diese Bestimmungen sind jedoch noch nicht umgesetzt.
Im Vorsorge- und Reaktionsplan bzw. in gleichwertigen Dokumenten oder Mechanismen gibt es 4
Bestimmungen zur Reduzierung der Lieferkettenschwachstellen fiir kritische medizinische
Gegenmafinahmen. Bislang sind jedoch erst einige davon umgesetzt oder in der Umsetzung.
Im Vorsorge- und Reaktionsplan bzw. in gleichwertigen Dokumenten oder Mechanismen gibt es 5

Bestimmungen zur Reduzierung der Lieferkettenschwachstellen fiir kritische medizinische
Gegenmafinahmen. Diese Bestimmungen sind simtlich bereits umgesetzt.

— Falls ja: Bitte Angaben zu den nationalen Strategien machen:
— Weitere Anmerkungen:

Indikator
1-5
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Produktion medizinischer Gegenmafinahmen

A.6.11

Wir bitten um folgende Angaben zu den kritischen medizinischen Gegenmafinahmen in Frage A.6.8, die
zurzeit in Threm Mitgliedstaat produziert werden:

Art der Produktion Produktangaben (wenn es sich um Rohmaterialien | Angaben zum Wirtschaftsakteur,
oder Bestandteile handelt, bitte auch Angaben zu den | einschlie€lich Anschrift
medizinischen Gegenmaffnahmen machen, fiir die
die Produkte gebraucht werden)

Vollproduktion einschlieSlich Rohmaterialien/
Bestandteilen/pharmazeutischen Wirkstoffen

Fertigprodukte: Bitte die medizinische
Gegenmafinahme, den Hersteller des Fertigprodukts
sowie die kritischen Zulieferer (einschlieflich Standort)
angeben, auf die die Produktion angewiesen ist.

Produktion kritischer Rohmaterialien/Bestandteile/
pharmazeutischer Wirkstoffe fiir medizinische
Gegenmafinahmen: Bitte den Hersteller und die
relevanten medizinischen Gegenmafnahmen angeben,
fur deren Herstellung diese Materialien benotigt werden.

— Weitere Anmerkungen:
Nach Artikel 346 Absatz 1 AEUV ist kein Mitgliedstaat verpflichtet, Auskiinfte zu erteilen, deren Preisgabe seines Erachtens seinen wesentlichen Sicherheitsinteressen
widerspricht.

Entf.

A.6.12

Hat Thr Mitgliedstaat Vorkehrungen getroffen oder sind Vorkehrungen geplant, um sicherzustellen, dass die Herstellung krisenrelevanter medizinischer
Gegenmafinahmen in Krisenzeiten zeitnah hochgefahren werden kann, etwa durch Produkt- oder Kapazititsreservierungsvertriage oder andere
Mechanismen? (Ja/Nein/Sonstiges)

— Falls ja: Bitte die spezifischen medizinischen Gegenmafinahmen und die Art der Vorkehrungen angeben.

— Falls ,Sonstiges®, bitte erldutern:
Nach Artikel 346 Absatz 1 AEUV ist kein Mitgliedstaat verpflichtet, Auskiinfte zu erteilen, deren Preisgabe seines Erachtens seinen wesentlichen Sicherheitsinteressen
widerspricht.

Entf.

Strategische Bevorratung (%)

A.6.13

Hat Ihr Mitgliedstaat eine nationale Strategie zur Bevorratung von medizinischen Gegenmafinahmen? (Ja/Nein/Sonstiges)
— Falls ja, bitte ndhere Angaben machen:
— Welche medizinischen Gegenmaffnahmen fallen unter diese Bevorratung?
— Art der Bevorratung (virtuell/physisch):
— Vorratsumfang
— Falls ja: Bitte angeben, wie dieser Vorrat verwaltet wird und ob es Anforderungen gibt, an die der Einsatz der im Vorrat gehaltenen medizin-
ischen Gegenmafinahmen gekniipft ist:
— Falls ,Sonstiges*, bitte erlautern:
Nach Artikel 346 Absatz 1 AEUV ist kein Mitgliedstaat verpflichtet, Auskiinfte zu erteilen, deren Preisgabe seines Erachtens seinen wesentlichen Sicherheitsinteressen
widerspricht.

Entf.

() Von Mitgliedstaaten gehaltene Vorrite an Arzneimitteln und medizinischen Geriten zur Lebensrettung in Krisenzeiten
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7.

Aufrechterhaltung des Gesundheitswesens

Frage Indikator
A71 Ist im Préventions-, Vorsorge- und Reaktionsplan oder in gleichwertigen Dokumenten Thres Mitgliedstaats eine vorausschauende Bewertung der Entf.
potenziellen Auswirkungen einer gesundheitlichen Notlage auf die Aufrechterhaltung des Gesundheitswesens vorgesehen? (Ja/Nein/Sonstiges)
— Falls ,Sonstiges*, bitte erldutern:
A7.2 Bitte fiir den Fall einer gesundheitlichen Notlage mit steigender Nachfrage nach Gesundheitsversorgung und potenziellem Personalriickgang in der Indikator

Gesundheitsversorgung Angaben zum entsprechenden Niveau in Threm Mitgliedstaat machen, und zwar fur

Krankenhausleis-| ~ Ambulante Laborleistungen Sonstige
tungen Grundversor- | (auflerhalb von offentliche
gung Krankenhiusern) | Gesundheits-
dienste

Entf. Die Beantwortung der Frage ist dem Mitgliedstaat auf
zentraler Ebene nicht moglich.

Niveau 1 Thr Mitgliedstaat hat keinen speziellen operativen Plan fiir
die Aufrechterhaltung des Gesundheitswesens.

Niveau 2 Thr Mitgliedstaat hat einen speziellen operativen Plan fiir die
Aufrechterhaltung des Gesundheitswesens.

Niveau 3 Thr Mitgliedstaat hat einen speziellen operativen Plan fiir die
Aufrechterhaltung des Gesundheitswesens, der jedoch in
den letzten drei Jahren nicht erprobt wurde.

Niveau 4 Thr Mitgliedstaat hat einen speziellen operativen Plan fiir die
Aufrechterhaltung des Gesundheitswesens, der in den
letzten drei Jahren erprobt wurde.

Niveau 5 Wie Niveau 4 sowie zusatzlich: Die nach der Erprobung

ausgesprochenen Empfehlungen wurden umgesetzt und
der operative Plan wurde iiberpriift und iiberarbeitet.

Falls Niveau 2 oder hoher: Bitte angeben, ob dieser Plan auch einen Mechanismus fur die Priorisierung/Flexibilitdt der Gesundheitsversor-
gung einschlieft, der eine hinreichende Aufrechterhaltung der Gesundheitsversorgung sicherstellt? (Ja/Nein/Sonstiges)

— Falls ja: Ist dies ein permanenter oder ein Ad-hoc-Mechanismus?

— Falls ja: Wurde dieser Mechanismus in den letzten drei Jahren erprobt und sind regelmifige Erprobungen vorgesehen?

— Falls nein, bitte angeben weshalb:

— Falls ,Sonstiges*, bitte erliutern:

1-5 oder entf.
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— Weitere Anmerkungen:
Diese Frage kann von Ihrem Mitgliedstaat nicht auf zentraler Ebene beantwortet werden. Ist dies auf die Rahmenbedingungen der staatlichen Gliederung und
Gesetzgebung zuriickzufiihren? (Ja)
— In diesem Fall bitte angeben, ob es auf nationaler Ebene an die regionalen Behdrden gerichtete Empfehlungen/Leitlinien gibt (Ja/Nein).
— Falls ja, bitten wir um Angaben, ob auf nationaler Ebene bekannt ist, ob diese Empfehlungen/Leitlinien auf regionaler Ebene umgesetzt werden und ob
Defizite oder Herausforderungen festgestellt wurden:
— Falls nicht, bitte erldutern:

A7.3 Bitte geben Sie an, ob Thr Mitgliedstaat eine interdisziplinire Koordinierung des Krisenmanagements sicherstellt, die alle Akteure im Entf.
Gesundheitswesen einbezieht (z. B. Krankenhduser, Rettungsdienste, andere offentliche Gesundheitsdienste, ambulante Grundversorgung,
Labordienste, Pflege-/Reha-Dienste). (Ja/Nein/Sonstiges)
— Falls ,Sonstiges*, bitte erldutern:

A7.4 Bitte geben Sie an, welchem der folgenden Niveaus die Pline Thres Mitgliedstaats fiir die Betriebsaufrechterhaltung von Gesundheitsdienstleistern im Indikator

Falle eines den Normalbetrieb stérenden Ereignisses entsprechen:

1-5 oder entf.

Niveau
Die Beantwortung der Frage ist dem Mitgliedstaat auf zentraler Ebene nicht moglich. Entf.
Es gibt keine nationalen Leitlinien/Empfehlungen fiir Pline fiir die Betriebsaufrechterhaltung (oder Ahnliches wie etwa 1

Notfallpline) zur Sicherstellung der Aufrechterhaltung des Gesundheitswesens.

Es gibt nationale Leitlinien/Empfehlungen fiir Plane fiir die Betriebsaufrechterhaltung (oder Ahnliches wie etwa Notfallpline) zur |2
Sicherstellung der Aufrechterhaltung des Gesundheitswesens.

Es gibt nationale Leitlinien/Empfehlungen fiir Pline fiir die Betriebsaufrechterhaltung (oder Ahnliches wie etwa Notfallplane) zur | 3
Sicherstellung der Aufrechterhaltung des Gesundheitswesens; diese Leitlinien/Empfehlungen wurden in den letzten drei Jahren
iberpriift und tiberarbeitet.

Es gibt nationale Leitlinien/Empfehlungen fiir Pline fiir die Betriebsaufrechterhaltung (oder Ahnliches wie etwa Notfallpline) zur | 4
Sicherstellung der Aufrechterhaltung des Gesundheitswesens; diese Leitlinien/Empfehlungen wurden in den letzten drei Jahren
nach einem sektoriibergreifenden Ansatz tiberpriift und iiberarbeitet.

Wie Niveau 4 sowie zusitzlich: Die nationalen Leitlinien/Empfehlungen fiir Plane zur Aufrechterhaltung des Geschiftsbetriebs 5
werden im gesamten Gesundheitswesen umgesetzt.

— Weitere Anmerkungen:
Diese Frage kann von Threm Mitgliedstaat nicht auf zentraler Ebene beantwortet werden. Ist dies auf die Rahmenbedingungen der staatlichen Gliederung und
Gesetzgebung zuriickzufiihren? (Ja)
— In diesem Fall bitte angeben, ob es auf nationaler Ebene an die regionalen Behorden gerichtete Empfehlungen/Leitlinien gibt (Ja/Nein).
— Falls ja, bitten wir um Angaben, ob auf nationaler Ebene bekannt ist, ob diese Empfehlungen/Leitlinien auf regionaler Ebene umgesetzt werden und ob
Defizite oder Herausforderungen festgestellt wurden:
— Falls nein, bitte erldutern.
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A7.5

Bitte geben Sie an, ob Ihr Mitgliedstaat Krankenhiusern vorschreibt, dass sie einen Krankenhaus-Warn- und Reaktionsplan oder gleichwertige
Dokumente (°) haben miissen, um fur gesundheitliche Notlagen, die die Kapazititen und Funktionsweise des Krankenhauses beeintriachtigen konnten,
geriistet zu sein. (Ja/Nein/Sonstiges)
— Falls ja, bitte angeben, ob die Pline Anweisungen dazu enthalten, wie bei Engpéssen (an medizinischem Personal, Medikamentenvorriten,
Behandlungseinrichtungen) oder technischen Ausfillen (z. B. Energie, Wasser, IT) die Patientenversorgung aufrechtzuerhalten ist:
— Falls ja, bitte angeben, ob diese Pline oder gleichwertigen Dokumente regelmifig erprobt werden:
— Falls ,Sonstiges*, bitte erldutern:
Diese Frage kann von IThrem Mitgliedstaat nicht auf zentraler Ebene beantwortet werden. Ist dies auf die Rahmenbedingungen der staatlichen Gliederung und
Gesetzgebung zuriickzufiihren? (Ja)
— In diesem Fall bitte angeben, ob es auf nationaler Ebene an die regionalen Behorden gerichtete Empfehlungen/Leitlinien gibt (Ja/Nein).
— Falls ja, bitten wir um Angaben, ob auf nationaler Ebene bekannt ist, ob diese Empfehlungen/Leitlinien auf regionaler Ebene umgesetzt werden und ob
Defizite oder Herausforderungen festgestellt wurden:
— Falls nicht, bitten wir um Erlduterung:

Entf.

A.7.6

Ist Ihr Mitgliedstaat im Falle einer gesundheitlichen Notlage in der Lage, sofort verfiigbare Gesundheitsdienste zu erfassen? (Ja/Nein/Sonstiges)
— Falls ,Sonstiges*, bitte erliutern:

Entf.

A7.7

Sind im Praventions-, Vorsorge- und Reaktionsplan oder in gleichwertigen Dokumenten Ihres Mitgliedstaats mit anderen Lindern geschlossene
Vereinbarungen und/oder Bestimmungen iiber die Patienteniiberfithrung und/oder mobile Gesundheitsversorgungsteams enthalten?
(Ja/Nein/Sonstiges)

— Falls ja, bitte die betreffenden Linder auflisten:

— Falls ,Sonstiges*, bitte erldutern:

Entf.

() Zum Beispiel den Reaktions- und Betriebsplan des Krankenhauses.
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8.

Risikokommunikation:

Frage

Indikator

A8.1

Bitte geben Sie an, welchem der folgenden Niveaus die Risikokommunikation Ihres Landes entspricht:

Niveau
Die Beantwortung der Frage ist dem Mitgliedstaat auf zentraler Ebene nicht moglich. Entf.
Es gibt keinen gesonderten nationalen Plan fiir Risikokommunikation und auch der Vorsorge- und Reaktionsplan oder 1

gleichwertige Dokumente enthalten keinen Abschnitt iiber Risikokommunikation; die Mechanismen fiir die 6ffentliche
Kommunikation werden ad hoc eingesetzt und sind ausschlie€lich auf konventionelle Medien ausgerichtet.

Es wird an einem gesonderten nationalen Plan fiir Risikokommunikation oder einem Abschnitt tiber Risikokommunikation im | 2
Vorsorge- und Reaktionsplan oder in gleichwertigen Dokumenten gearbeitet; die Mechanismen fur die offentliche
Kommunikation werden ad hoc eingesetzt und sind — mit nur minimalem Fokus auf Online- und soziale Medien — auf
konventionelle Medien ausgerichtet.

Es gibt im Vorsorge- und Reaktionsplan oder in gleichwertigen Dokumenten einen speziellen Abschnitt iiber nationale 3
Risikokommunikation; die Risikokommunikation ist auch auf konventionelle Medien wie Online- und soziale Medien
ausgerichtet. Dariiber hinaus gibt es eine Analyse der Zielgruppen und bevorzugten Kommunikationswege, um auf guter
Informationsgrundlage tiber geeignete Risikokommunikationsmafinahmen entscheiden zu kénnen.

Es gibt einen gesonderten, speziellen nationalen Risikokommunikationsplan, der auf konventionelle Medien sowie Online- 4
und soziale Medien ausgerichtet ist. Dariiber hinaus gibt es eine Analyse der Zielgruppen und bevorzugten
Kommunikationswege, um auf guter Informationsgrundlage iiber geeignete Risikokommunikationsmaffnahmen entscheiden
zu konnen. Auferdem gibt es proaktive Offentlichkeitsarbeit auf verschiedenen Kanilen (z. B. Hotline, Beschwerdesysteme,
Monitoring von Social-Media-Plattformen (,Social Listening*)); tdgliches Monitoring von Online- und Offline-Medien auf
Feedback, wobei die gewonnenen Erkenntnisse und Daten dazu genutzt werden, die Risikokommunikationsstrategie
anzupassen und zu verbessern.

Wie Niveau 4 sowie zusitzlich: Der nationale Risikokommunikationsplan wurde in den letzten drei Jahren erprobt. 5

— Weitere Anmerkungen:

Diese Frage kann von Ihrem Mitgliedstaat nicht auf zentraler Ebene beantwortet werden. Ist dies auf die Rahmenbedingungen der staatlichen Gliederung und
Gesetzgebung zuriickzufiihren? (Ja)
— In diesem Fall bitte angeben, ob es auf nationaler Ebene an die regionalen Behorden gerichtete Empfehlungen/Leitlinien gibt (Ja/Nein).
— Falls ja, bitten wir um Angaben, ob auf nationaler Ebene bekannt ist, ob diese Empfehlungen/Leitlinien auf regionaler Ebene umgesetzt werden und
ob Defizite oder Herausforderungen festgestellt wurden:
— Falls nicht, bitten wir um Erlduterung:

Indikator
1-5 oder entf.

A.8.2

Sieht der Risikokommunikationsplan Ihres Mitgliedstaats eine spezielle Stufe fiir die Koordinierung der Zusammenarbeit mit dem
Gesundheitssicherheitsausschuss in Bezug auf die Risiko- und Krisenkommunikation iiber schwerwiegende grenziiberschreitende
Gesundheitsgefahren vor? (Ja/Nein/Sonstiges)

— Falls ,Sonstiges*, bitte erldutern:

Entf.
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9. Einreisestellen und Gesundheitskontrollen an den Grenzen

Frage Indikator
A9.1 Bitte geben Sie an, welchem der folgenden Niveaus die fiir den Fall gesundheitlicher Notlagen vorgesehenen Notfallpline Ihres Mitgliedstaats Indikator
1-5

entsprechen, die fiir die auf nationaler Ebene benannten Einreisestellen gelten:

Hifen

Flughifen

Grenziiber-
gangsstellen

Niveau 1

Der Notfallplan fiir den Fall gesundheitlicher Notlagen, der fir die auf
nationaler Ebene benannten Einreisestellen gilt, sicht keine operativen
Instrumente vor, die den Austausch reisebezogener Gesundheitsdaten/-
informationen und die Meldung an die nationale Ebene ermdglichen.

Niveau 2

Der Notfallplan fur den Fall gesundheitlicher Notlagen, der fur die auf
nationaler Ebene benannten Einreisestellen gilt, sicht operative Instrumente
vor, die die Weitergabe reisebezogener Gesundheitsdaten/-informationen
und die Meldung an die nationale Ebene ermdéglichen.

Niveau 3

Der Notfallplan fiir den Fall gesundheitlicher Notlagen, der fiir die auf
nationaler Ebene benannten Einreisestellen gilt, sicht operative Instrumente
vor, die die Weitergabe reisebezogener Gesundheitsdaten/-informationen
und die Meldung an die nationale Ebene ermdoglichen; dies wurde in den
letzten drei Jahren erprobt.

Niveau 4

Der Notfallplan fiir den Fall gesundheitlicher Notlagen, der fiir die auf
nationaler Ebene benannten Einreisestellen gilt, sicht operative Instrumente
vor, die die Weitergabe reisebezogener Gesundheitsdaten/-informationen
und die Meldung an die nationale Ebene ermdglichen; dies wurde in den
letzten drei Jahren erprobt. Dartiber hinaus gibt es auf der nationalen Ebene
auch operative Instrumente, die die Weitergabe dieser Informationen an
andere nationale Sektoren (%) sowie an Dritte (z. B. WHO und das Frithwarn-
und Reaktionssystem (EWRS)) ermoglichen.

Niveau 5

Wie Niveau 4 sowie zusitzlich: Dies wurde in den letzten drei Jahren erprobt.

— Weitere Anmerkungen:

() Zum Beispiel an den Gesundheitssektor, den Zivilschutz und den Grenzschutz, um erforderlichenfalls gezielte Mafinahmen wie Quarantine, Screening, nichtpharmazeutische Interventionen usw.

durchzufiithren.
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A.9.2

Bitte hinsichtlich der Umsetzung und Evaluierung von Mafnahmen in Bezug auf Auslandsreisen angeben:

— ob die Umsetzung der Mafinahmen in Bezug auf Auslandsreisen in den letzten drei Jahren an zumindest einer auf nationaler Ebene benann-
ten Einreisestelle erprobt wurde (Ja/Nein/Sonstiges)
— Falls ,Sonstiges*, bitte erldutern:

— ob eine spezielle Stufe fiir die Riicksprache mit dem Gesundheitssicherheitsausschuss vorgesehen ist, bevor Manahmen in Bezug auf Aus-
landsreisen umgesetzt werden? (Ja/Nein/Sonstiges)
— Falls ,Sonstiges®, bitte erldutern:

Entf.

10. Zoonosen und umweltbedingte Gefahren, einschlie8lich klimabedingter Gefahren;

Frage

Indikator

A.10.1

Bitte geben Sie an, welchem der folgenden Niveaus die Umsetzung des in Artikel 3 Absatz 7 der Verordnung (EU) 2022/2371 genannten Konzepts
,Eine Gesundheit* in IThrem Mitgliedstaat entspricht:

Niveau
Der Mitgliedstaat kann diese Frage nicht beantworten, weil der Mitgliedstaat keinerlei Praventions-, Vorsorge- und Entf.
Reaktionsplan oder gleichwertige Dokumente hat.
Der Vorsorge- und Reaktionsplan bzw. gleichwertige Dokumente folgen nicht dem Konzept ,Eine Gesundheit*. 1

Es wird daran gearbeitet, das Konzept ,Eine Gesundheit* in den Vorsorge- und Reaktionsplan oder in gleichwertige Dokumente | 2
aufzunehmen, aber die Koordinierung der Uberwachung durch die fiir Tiergesundheit, 6ffentliche Gesundheit und Umwelt
zustandigen Behorden wie auch die Mechanismen fiir den Informationsaustausch wurden noch nicht eingerichtet.

Das Konzept ,Eine Gesundheit” wurde in den Vorsorge- und Reaktionsplan oder gleichwertige Dokumente aufgenommen und | 3
die Koordinierung der Uberwachung durch die fiir Tiergesundheit, offentliche Gesundheit und Umwelt zustidndigen Behorden
wie auch die Mechanismen fiir den Informationsaustausch wurden eingerichtet.

Das Konzept ,Eine Gesundheit“ wurde in den Vorsorge- und Reaktionsplan oder gleichwertige Dokumente aufgenommen und | 4
die Koordinierung der Uberwachung durch die fiir Tiergesundheit, 6ffentliche Gesundheit und Umwelt zustindigen Behorden
wie auch die Mechanismen fiir den Informationsaustausch wurden eingerichtet. Dariiber hinaus wurde dies in den letzten drei
Jahren erprobt.

Wie Niveau 4 sowie zusitzlich: Die Umsetzung wird iiberwacht und regelmifig tiberarbeitet. 5

— Weitere Anmerkungen:
— Ab Niveau 2 aufwirts:

— Bitte geben Sie an, ob im Vorsorge- und Reaktionsplan oder in gleichwertigen Dokumenten die Koordinierung der Uberwachung zwi-
schen zwei der drei Sektoren (Tiergesundheit, 6ffentliche Gesundheit und Umwelt) sowie Mechanismen fiir den Informationsaustausch
vorgesehen sind. (Ja/Nein/Sonstiges)

— Falls ja, bitte die beteiligten Sektoren angeben.
— Falls ,Sonstiges*, bitte erldutern:

Indikator
1-5 oder entf.
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— Bitte geben Sie an, ob gemeinsame Schulungsprogramme fiir die im Rahmen von ,Eine Gesundheit” tatigen Fachkrifte (fur Tiergesund-
heit, offentliche Gesundheit und Umwelt) zur Zoonose-Privention, Zoonose-Erkennung und Reaktion auf Zoonosen ausgearbeitet
wurden. (Ja/Nein/Sonstiges)

— Falls ,Sonstiges®, bitte erlautern:

— Bitte geben Sie an, ob Leitlinien fur die beim Auffinden kranker und/oder toter Wildvogel und anderer Tiere zu befolgenden Verfahren

ausgearbeitet wurden. (Ja/Nein/Sonstiges)
— Falls ,Sonstiges®, bitte erldutern:

— Bitte geben Sie an, ob es eine Liste der fiir Uberwachungszwecke priorisierten Zoonosen gibt. (Ja/Nein/Sonstiges)

— Falls ja, die priorisierten Zoonosen auflisten:
— Falls ,Sonstiges*, bitte erlautern:

A.10.2 —

Hat Thr Mitgliedstaat Bestimmungen iiber die tatsichlichen oder prognostizierten Auswirkungen des Klimawandels auf Zoonosen aufge-
nommen (Ja/Nein/Sonstiges)?

Falls ja, bitten wir um nihere Ausfihrungen zu den potenziellen Auswirkungen und allen spezifischen Bestimmungen fiir die Krisenvor-
sorge und -reaktion bei gesundheitlichen Notlagen.

Falls ,Sonstiges*, bitte erldutern:

Entf.

A.10.3 —

Hat Thr Mitgliedstaat Bestimmungen {iber die tatsichlichen oder prognostizierten Auswirkungen extremer Wetterereignisse (etwa Hitze-
wellen, Uberschwemmungen oder — indirekt — Waldbrinde) auf die offentliche Gesundheit aufgenommen (Ja/Nein/Sonstiges)?

Falls ja, bitten wir um néhere Ausfithrungen zu den potenziellen Auswirkungen und allen spezifischen Bestimmungen fiir die Krisenvor-
sorge und -reaktion bei gesundheitlichen Notlagen.

Falls ,Sonstiges®, bitte erldutern:

11. Chemische Ereignisse

Frage

Indikator

All1 Geben Sie fur Thr Land an, welchem der folgenden Niveaus das Management von Gesundheitsgefahren chemischen Ursprungs entspricht.

Niveau

Die Beantwortung der Frage ist dem Mitgliedstaat auf zentraler Ebene nicht moglich. Entf.

Es gibt keinen gesonderten Vorsorge- und Reaktionsplan oder gleichwertige Dokumente fiir chemische Gefahren und diese 1
sind auch nicht im Vorsorge- und Reaktionsplan oder in gleichwertigen Dokumenten beriicksichtigt.

Es gibt einen gesonderten Vorsorge- und Reaktionsplan oder gleichwertige Dokumente fiir chemische Gefahren und/oder diese | 2
sind im Vorsorge- und Reaktionsplan oder in gleichwertigen Dokumenten beriicksichtigt.

Es gibt einen Vorsorge- und Reaktionsplan oder gleichwertige Dokumente fiir chemische Gefahren, in dem die Rollen und 3
Zustandigkeiten wie auch die Hauptgefahrenstellen beriicksichtigt und angegeben sind.

Indikator
1-5 oder entf.
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Es gibt einen Vorsorge- und Reaktionsplan oder gleichwertige Dokumente fiir chemische Gefahren, in dem die Rollen und 4
Zustandigkeiten wie auch die Hauptgefahrenstellen beriicksichtigt und angegeben sind. Dariiber hinaus wurde der
Reaktionsplan ftir chemische Gefahren oder das einschldgige Kapitel im Vorsorge- und Reaktionsplan oder in gleichwertigen
Dokumenten in den letzten drei Jahren einer Simulationsiibung unterzogen.

Wie Niveau 4 sowie zusitzlich: Die nach der/den Erprobung(en) ausgesprochenen Empfehlungen wurden umgesetzt und die | 5
entsprechenden Pldne iiberpriift und iiberarbeitet.

— Weitere Anmerkungen:

Diese Frage kann von Ihrem Mitgliedstaat nicht auf zentraler Ebene beantwortet werden. Ist dies auf die Rahmenbedingungen der staatlichen Gliederung und
Gesetzgebung zuriickzufiihren? (Ja)
— In diesem Fall bitte angeben, ob es auf nationaler Ebene an die regionalen Behdrden gerichtete Empfehlungen/Leitlinien gibt (Ja/Nein).
— Falls ja, bitten wir um Angaben, ob auf nationaler Ebene bekannt ist, ob diese Empfehlungen/Leitlinien auf regionaler Ebene umgesetzt werden und
ob Defizite oder Herausforderungen festgestellt wurden:
— Falls nicht, bitte erldutern:

A11.2 Hat Thr Mitgliedstaat Verfahren fiir eine Gesundheitsrisikobewertung im Fall von Gesundheitsgefahren chemischen Ursprungs? (Ja/Nein/Sonstiges) Entf.
— Falls ja, bitte ndhere Angaben machen:
— Falls nein, bitte ndhere Angaben machen:
— Falls ,Sonstiges*, bitte erldutern:

Al13 Hat Thr Mitgliedstaat Leitlinien erlassen im Hinblick auf: Entf.

— die Uberwachung von chemischen Ereignissen und Vergiftung/Intoxikation? (Ja/Nein/Sonstiges)
— Falls ja, bitte nihere Angaben machen:
— Falls nein, bitte ndhere Angaben machen:
— Falls ,Sonstiges*, bitte erlautern:

— die Bewertung von chemischen Ereignissen und Vergiftung/Intoxikation? (Ja/Nein/Sonstiges)
— Falls ja, bitte ndhere Angaben machen:
— Falls nein, bitte nahere Angaben machen:
— Falls ,Sonstiges*, bitte erldutern:

— das Management von chemischen Ereignissen und Vergiftung/Intoxikation? (Ja/Nein/Sonstiges)
— Falls ja, bitte ndhere Angaben machen:
— Falls nein, bitte ndhere Angaben machen:
— Falls ,Sonstiges*®, bitte erldutern:
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ZUSATZLICHE KAPAZITATEN GEMAR VERORDNUNG (EU) 20222371

12. Antimikrobielle Resistenzen (AMR) und therapieassoziierte Infektionen (HAI)

Antimikrobielle Resistenzen (AMR)

Frage Indikator

B.12.1 Nationale Aktionsplidne zu antimikrobiellen Resistenzen (AMR) nach dem Konzept ,,Eine Gesundheit* Entf.

Zur Vermeidung von Doppelarbeit werden sich die Kommission und das Europdische Zentrum fir die Pravention und die Kontrolle von

Krankheiten (ECDC) auf die Beitrige zu der von der WHO organisierten Dreierbefragung zur AMR-Selbstwertung eines Landes (TrACSS) (') stiitzen.

Die nationalen Beitrage zu TrACSS werden also als Teil der Bewertung gemafd Artikel 8 der Verordnung (EU) 2022/2371 angesehen.

Bitte den jiingsten der WHO tibermittelten Beitrag Ihres Mitgliedstaats zu TrACSS im PDF-Format hochladen.

Wurde der nationale Aktionsplan (NAP) zu AMR seit dem letzten Beitrag Ihres Landes zu TrACSS aktualisiert?

— Nein

— Ja (bitte im Einzelnen im Freitext erldutern)
B.12.2 Mittel Entf.

Welche Mittel sind fiir die Durchfithrung des nationalen AMR-Aktionsplans zugewiesen?

Niveau
Fiir die Durchfiithrung des NAP stehen keine oder nur sehr wenige Mittel (Haushalts- und Personalmittel) zur Verfiigung. 1

Es stehen keine spezifischen Mittel zur Verfiigung; die Durchfithrung erfolgt aus den Mitteln (Haushalts- und Personalmitteln) |2
der an der Durchfithrung des NAP mitwirkenden nationalen/regionalen Interessentriger (z. B. der zustidndigen Behorden fiir
Gesundheit, Landwirtschaft, Umwelt usw.).

Fiir AMR-Aktivitdten kann auf nicht zweckgebundene Mittel aus nationalen/regionalen Mitteln zugegriffen werden, die fiir die | 3
Durchfithrung des NAP verwendet werden konnen.

Fiir AMR-Aktivititen stehen zweckgebundene Mittel aus nationalen/regionalen Mitteln zur Verfiigung, die fiir die 4
Durchfithrung des NAP verwendet werden.

Die Durchfiihrung des NAP ist voll durchkalkuliert und aus speziellen Haushaltslinien auf nationaler/regionaler Ebene gedeckt. | 5

— Weitere Anmerkungen:

() https://[www.who.int/publications/m/item/tripartite-amr-country-self-assessment-survey—tracss-(6.0)-2022
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B.12.3 Fortschrittsiiberwachung und -bewertung Indikator
Hat Thr Mitgliedstaat nationale Indikatoren oder Zielvorgaben fiir die Messung des nationalen Fortschritts in Bezug auf antimikrobielle Resistenzen 1=
(AMR) (einschlieflich Verbrauch/Verwendung antimikrobieller Mittel) und/oder therapieassoziierte Infektionen (HAI)? Bitte im Abschnitt
»2Anmerkungen“ die Indikatoren/Zielvorgaben oder einen Hyperlink zur Fundstelle angeben.
Niveau
Nein, es gibt weder nationale Indikatoren noch nationale Zielvorgaben fiir die Messung des Fortschritts in Bezug auf AMR 1
(einschlielich Verbrauch/Verwendung antimikrobieller Mittel) und/oder HAI in diesem Land.
Es ist geplant, nationale Indikatoren und/oder nationale Zielvorgaben aufzustellen, und es wird diese schon bald geben. 2
Es gibt nationale Indikatoren, die den globalen Indikatoren (z. B. Ziele fiir eine nachhaltige Entwicklung und WHO usw.) 3
vergleichbar sind, jedoch keine Zielvorgaben.
Ja, es gibt nationale Indikatoren fiir AMR (einschlielich Verbrauch/Verwendung antimikrobieller Mittel) und/oder HAI mit 4
konkreten nationalen Zielvorgaben, die innerhalb eines bestimmten Zeitrahmens zu erreichen sind; der Fortschritt wird
regelmifig iiberpriift, ist jedoch nicht an die Ziele des nationalen AMR-Aktionsplans gekniipft.
Ja, es gibt sowohl fiir AMR (einschliefSlich Verbrauch/Verwendung antimikrobieller Mittel) als auch fiir HAI nationale 5
Indikatoren und nationale Zielvorgaben, die an den nationalen AMR-Aktionsplan gekniipft sind, und der Fortschritt wird
regelmafig uberpriift.
— Weitere Anmerkungen:
B.12.4 Grofdte Herausforderungen Entf.

Welches sind zurzeit fiir Thren Mitgliedstaat die grofSten Herausforderungen in der Bekimpfung von AMR?
Bitte drei Herausforderungen auswihlen und in der Rangfolge von 3 (wichtigste Herausforderung) bis 1 (am wenigsten wichtige Herausforderung)
auffithren.

Umsetzung von Priventions- und Kontrollmafnahmen im Routinebetrieb

Eingeschrinkte Verfuigbarkeit von Haushaltsmitteln

Sicherstellung der sektoriibergreifenden Koordinierung des Konzepts ,Eine Gesundheit*

Fehlender oder unzureichender Rechtsrahmen

Personalmangel

Infrastrukturbeschrinkungen (z. B. Mangel an Einzelzimmern, alte Krankenhausgebadude usw.)

Unzureichendes Problembewusstsein der Interessentriger, z. B. bei medizinischem Fachpersonal (Arzte,
Krankenpflegepersonal, Apotheker usw.), bei Tierhaltern und Landwirten sowie in der allgemeinen Bevolkerung

Eingeschrinkter Zugang zu bestimmten antimikrobiellen Mitteln, z. B. zu Schmalspektrum-Antibiotika und neuartigen
antimikrobiellen Mitteln

— Weitere Anmerkungen:
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B.12.5 Privention gegen prioritire multiresistente Organismen (MDRO) Indikator
Bitte geben Sie fiir Thren Mitgliedstaat an, welchem der folgenden Niveaus seine Pravention gegen multiresistente Organismen entspricht. 1=
Hinweis: Die nachstehenden Niveaus wurden dem Wortlaut der Frage P4.3 der Gemeinsamen externen Bewertung bzw. Joint External Evaluation
(JEE) (%) angepasst, in der es um die Privention gegen multiresistente Organismen geht.

Die nachstehend aufgelisteten multiresistenten Organismen (MDRO) sind fiir diesen Indikator zu beriicksichtigen, weil sie auf Unionsebene als
kritisch angesehen werden. Mitgliedstaaten, die der Ansicht sind, dass ihre Antworten nicht alle MDRO abdecken konnen, konnen dazu unter
,Weitere Anmerkungen“ nihere Angaben machen.
Niveau
Diese MDRO (Phinotypen und Genotypen) sind von den nationalen Behorden nicht als Prioritdt eingestuft und nicht 1
nachgewiesen.
Es gibt eine nationale Strategie oder Leitlinien fiir die MDRO-Eindimmung, die Kolonisationsscreening fiir von den nationalen | 2
Behorden festgestellte prioritire MDRO (Phidnotypen und Genotypen) umfasst. Einige Gesundheitseinrichtungen kénnen
prioritire MDRO anhand von Labordaten nachweisen.
Es gibt ausgewihlte Gesundheitseinrichtungen, die Zugang zur phinotypischen Bestatigung von MDRO haben. Der Nachweis | 3
prioritirer MDRO wird von den Einrichtungen an die nationalen Ebenen gemeldet.
Alle Gesundheitseinrichtungen haben Zugang zur phinotypischen Bestdtigung von MDRO. Der Nachweis prioritirer MDRO | 4
wird von den Einrichtungen zeitnah an die nationalen Ebenen gemeldet. Die Reaktionen werden auf nationaler Ebene
nachverfolgt und unterstiitzt.
Es gibt ein funktionales System fiir die schnelle Mitteilung und Nachverfolgung nachgewiesener, bestitigter und gemeldeter |5
neuartiger oder prioritirer MDRO innerhalb der Krankenhiuser und an die nationalen Ebenen. Alle Krankenhduser sind in der
Lage, Reaktionsmaffnahmen gegen prioritire MDRO zeitnah einzuleiten. Die Einrichtungen leiten die einschldgigen MDRO-
Daten regelmafig an lokale Netzwerke weiter, um iiber Praventions-/Einddimmungsmafinahmen zu informieren.
— Weitere Anmerkungen:
B.12.6 Prioritire MDRO in Krankenhiusern und grenziiberschreitende Patienteniiberfithrungen Indikator
1-5

Bitte geben Sie fiir Ihren Mitgliedstaat an, welchem der folgenden Niveaus die nationalen Mafnahmen fiir das Patienten-Screening zur Feststellung
der MDRO-Trdgerschaft bei der Krankenhausaufnahme entsprechen, mit denen der Verbreitung prioritirer MDRO in Krankenhdusern

entgegengewirkt werden soll.

Hinweis: Die nachstehend aufgelisteten multiresistenten Organismen (MDRO) sind fiir diesen Indikator zu beriicksichtigen, weil sie auf

Unionsebene als kritisch angesehen werden.

Mitgliedstaaten, die der Ansicht sind, dass ihre Antworten nicht alle MDRO abdecken konnen, konnen dazu unter ,Weitere Anmerkungen” nihere

Angaben machen.

Niveau
Es gibt keine nationalen Verfahren und Protokolle fiir das Patienten-Screening auf MDRO-Trégerschaft bei der 1
Krankenhausaufnahme.
Es gibt nationale Verfahren und Protokolle fiir Screening auf MDRO-Trégerschaft, allerdings nur fiir direkt aus einem 2

Krankenhaus im Ausland iiberfiihrte Patienten.

(*) Das Joint External Evaluation Tool (JEE-Tool) ist das von der Weltgesundheitsorganisation entwickelte Tool, dritte Auflage, 2022.

€C0T6’te

[3d ]

uorun udydsiedoing Jop Ne[qsIUry

Ie1fvee 1



Es gibt nationale Verfahren und Protokolle fiir Screening auf MDRO-Trégerschaft, allerdings nur fiir Patienten, die direkt aus |3
einem Krankenhaus im Ausland tiberfithrt werden oder die kiirzlich im Ausland in ein Krankenhaus eingewiesen wurden.

Es gibt nationale Verfahren und Protokolle fiir Screening auf MDRO-Tragerschaft, allerdings nur fiir Patienten, die direkt aus | 4
einem Krankenhaus im Ausland tiberfithrt werden oder die kiirzlich im Ausland in ein Krankenhaus eingewiesen wurden,

sowie fiir Patienten, die auf besondere Stationen aufgenommen werden, z. B. auf Intensivstationen.

Es gibt fiir alle Patienten geltende nationale Verfahren und Protokolle fiir das Patienten-Screening auf MDRO-Tragerschaft bei | 5

der Krankenhausaufnahme.

— Weitere Anmerkungen:
Gibt es bei Thnen nationale Anforderungen, nach denen bei der Uberfithrung zwischen Krankenhiusern (oder
Gesundheitseinrichtungen) der Infektionsstatus des Patienten zu melden ist (d. h. Angaben zur Infektion mit oder Tragerschaft
von iibertragbaren Mikroorganismen — insbesondere prioritiren MDRO)? (Ja/Nein/Sonstiges)

— Ja, sowohl bei grenziiberschreitender Uberfithrung als auch bei Uberfithrung in ein Krankenhaus (oder eine Gesund-

heitseinrichtung) im Inland

— Ja, nur im Falle der grenziiberschreitenden Uberfithrung

— Nein (Bitte die Griinde dafiir erldutern)

— Falls ,Sonstiges®, bitte erldutern:

B.12.7

Verantwortungsvoller Umgang mit antimikrobiellen Mitteln (Antimicrobial Stewardship)/umsichtige Verwendung antimikrobieller

Mittel in der Grund- und Sekundirversorgung

Bitte geben Sie fuir Ihren Mitgliedstaat an, welches der folgenden Niveaus er hinsichtlich des optimalen Einsatzes antimikrobieller Mittel in der

Humanmedizin erreicht.

Hinweis: Die nachstehenden Indikatorniveaus wurden dem Wortlaut der Frage P4.4 der Joint External Evaluation (JEE) (°) angepasst, in der es um

den optimalen Einsatz antimikrobieller Mittel in der Humanmedizin geht.

Niveau
Es gibt keine oder aber nur eine unzureichende nationale Strategie und/oder nationale Vorschriften iiber den sachgemifen 1
Einsatz, die Verfiigbarkeit, die Qualitit und die Verwendung antimikrobieller Mittel in der Humanmedizin.
Zurzeit wird eine nationale Strategie mit Vorschriften zur Forderung des sachgerechten Einsatzes antimikrobieller Mittel/des |2
verantwortungsvollen Umgangs mit antimikrobiellen Mitteln in der Gemeinschaftsversorgung und Gesundheitsversorgung
ausgearbeitet.
Es gibt Leitlinien fur den sachgerechten Einsatz antimikrobieller Mittel, und in einigen Gesundheitseinrichtungen gibt es 3
Programme fiir den verantwortungsvollen Umgang mit antimikrobiellen Mitteln. Die nationale Liste unentbehrlicher
Arzneimittel ibernimmt die jiingste Antibiotika-Klassifizierung der WHO (,Access, Watch and Reserve“, AWaRe).
Die Leitlinien und Verfahren fiir den sachgemifen Einsatz antimikrobieller Mittel werden landesweit in allen 4
Gesundheitseinrichtungen umgesetzt. Alle groen Gesundheitseinrichtungen haben funktionierende AMR-Stewardship-
Programme. Der Antibiotikaverbrauch wird iberwacht; er beruht auf der jiingsten Antibiotika-Klassifizierung (AWaRe).
Die Leitlinien fir die Optimierung der Antibiotikaverwendung werden fiir alle bedeutenden Syndrome befolgt und die 5

Verwendungsdaten werden systematisch an die verschreibenden Arzte zuriickgemeldet. Die AWaRe-Antibiotika-
Klassifizierung ist Bestandteil der Strategien fiir den verantwortungsvollen Umgang mit antimikrobiellen Mitteln
(Antimicrobial Stewardship). Der Antibiotikaverbrauch wird landesweit griindlich tiberwacht.

— Weitere Anmerkungen:

Indikator
1-5

() Ebenda.
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B.12.8

Uberwachung antimikrobieller Resistenzen (AMR)

Bitte geben Sie fiir [hren Mitgliedstaat an, welchem der folgenden Niveaus seine AMR-Uberwachung entspricht.

Hinweis: Die nachstehenden Indikatorniveaus wurden dem Wortlaut der Frage P4.2 der Joint External Evaluation (JEE) (*°) angepasst, in der es um

die AMR-Uberwachung geht.

Niveau
Es gibt nur begrenzte Kapazititen fur die Datengenerierung, -sammlung und -meldung (Tests auf Antibiotikaempfindlichkeit |1
und dazugehorige klinische und epidemiologische Daten).
Daten iiber antimikrobielle Resistenzen (AMR-Daten) werden fiir verbreitete Krankheitserreger lokal bei Patienten in 2
Krankenhdusern und in der Gemeinschaftsversorgung gesammelt; die Datensammlung folgt jedoch nicht unbedingt einem
einheitlichen Ansatz und es fehlt an Koordinierung und/oder Qualititsmanagement auf landesweiter Ebene.
AMR-Daten fiir verbreitete Krankheitserreger werden landesweit gesammelt; allerdings fehlt es noch an landesweiter 3
Koordinierung und Standardisierung.
Es gibt ein standardisiertes nationales System fiir die AMR-Uberwachung, das bei Patienten in Krankenhdusern und in der 4
Gemeinschaftsversorgung Daten zu verbreiteten Krankheitserregern sammelt; das System verfiigt iiber ein bestehendes
Netzwerk mit Uberwachungsstellen, ein designiertes nationales Referenzlabor fiir AMR sowie ein nationales
Koordinierungszentrum, das AMR-Berichte erstellt.
Wie oben, wobei die Daten des nationalen Systems fiir die AMR-Uberwachung analysiert, interpretiert und gemeldet werden, |5

und zwar zusammen mit den Daten iiber den Verbrauch antimikrobieller Mittel und/oder die Verwendung in der
Humanmedizin; angestrebt wird eine sektoriibergreifende Analyse (Human- und Tiermedizin sowie Landwirtschaft)
vergleichbarer Daten.

— Weitere Anmerkungen:

Indikator
1-5

(") Ebenda.
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Therapieassoziierte Infektionen (HAI)

Frage

Indikator

B.12.9

Die gréfSten Herausforderungen

Welches sind fiir Thr Land zurzeit die grofiten Herausforderungen bei der Bekdmpfung therapieassoziierter Infektionen (HAI)? Bitte drei

Herausforderungen auswihlen und in der Rangfolge von 3 (wichtigste Herausforderung) bis 1 (am wenigsten wichtige Herausforderung) auffithren.

Umsetzung von Praventions- und Kontrollmafnahmen im Routinebetrieb

Eingeschrinkte Haushaltsmittel

Fehlender oder unzureichender Rechtsrahmen

Personalmangel

Eingeschrinkte Infrastruktur (z. B. Mangel an Einzelzimmern, alte Krankenhausgebdude usw.)

Unzureichendes Problembewusstsein beim medizinischem Fachpersonal (z. B. bei Arzten, Krankenpflegern, Apothekern usw.)
und in der allgemeinen Bevolkerung

Eingeschrinkter Zugang zu bestimmten antimikrobiellen Mitteln, z. B. zu Schmalspektrum-Antibiotika und neuartigen
antimikrobiellen Mitteln

— Weitere Anmerkungen:

Entf.

B.12.10

Uberwachung therapieassoziierter Infektionen (HAI)

Bitte angeben, welches der folgenden Niveaus Thr Mitgliedstaat hinsichtlich der Uberwachung therapieassoziierter Infektionen erreicht.

Hinweis: Die nachstehenden Indikatorniveaus wurden dem Wortlaut der Frage R4.2 der Joint External Evaluation (JEE) (') angepasst, in der es um

die HAI-Uberwachung geht.

Niveau
Bislang gibt es auf nationaler Ebene keinerlei HAI-Uberwachungsprogramm oder strategischen Plan fiir die HAI-Uberwachung | 1
(auch nicht fiir Erreger mit antimikrobieller Resistenz und/oder Erreger, die zu Ausbruchgeschehen fithren konnen) und es
wird auch nicht daran gearbeitet.
Es gibt auf nationaler Ebene einen strategischen Plan fiir die HAI-Uberwachung (auch fiir Erreger mit antimikrobieller 2
Resistenz und/oder Erreger, die zu Ausbruchgeschehen fithren konnen); der Plan wird jedoch noch nicht umgesetzt.
Es gibt auf nationaler Ebene einen strategischen Plan fiir die HAI-Uberwachung (auch fiir Erreger mit antimikrobieller 3

Resistenz und/oder Erreger, die zu Ausbruchgeschehen fithren konnen), der durch ein nationales Programm und System fiir
Datensammlung, Analyse und Riickmeldung umgesetzt wird. Einige ausgewihlte sekundire und tertidre
Gesundheitseinrichtungen fithren die HAI-Uberwachung (wie oben angegeben) durch und liefern zeitnah und regelmiRig
Riickmeldungen an Fithrungskrifte und medizinisches Personal.

Indikator
1-5

(") Ebenda.
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Es gibt einen nationalen strategischen Plan fiir die HAI-Uberwachung (auch fiir Erreger mit antimikrobieller Resistenz 4
und|oder Erreger, die zu Ausbruchgeschehen fihren kénnen), der landesweit in allen sekunddren und tertidren
Gesundheitseinrichtungen entsprechend den Empfehlungen der WHO fiir die Kernkomponenten der Infektionsprivention
und -kontrolle (IPC) durch ein nationales System umgesetzt wird. Es gibt regelmédfige Berichterstattung, um Riickmeldungen
zu geben.

Es gibt einen nationalen strategischen Plan fiir die HAI-Uberwachung (auch fiir Erreger mit antimikrobieller Resistenz 5
und/oder Erreger, die zu Ausbruchgeschehen fithren kénnen), der landesweit in allen sekundéren und tertidren
Gesundheitseinrichtungen entsprechend den Empfehlungen der WHO fiir die IPC-Kernkomponenten durch ein nationales
Programm und System umgesetzt wird. Die Daten werden kontinuierlich und zeitnah ausgetauscht und als
Informationsgrundlage fuir die Priaventionsarbeit verwendet. Qualitit und Auswirkungen des Systems werden regelmifig
evaluiert; erforderlichenfalls werden Verbesserungsmafnahmen ergriffen.

— Weitere Anmerkungen:

13. Koordinierung und unterstiitzende Funktionen auf Unionsebene

Frage

Indikator

B.13.1

Ist in den Rechtsinstrumenten Ihres Mitgliedstaats fuir den Fall gesundheitlicher Notlagen eine Schnittstelle fiir die Koordinierung und
Zusammenarbeit zwischen nationaler und Unionsebene vorgesehen? (Ja/Nein/Sonstiges)
— Falls ,Sonstiges*, bitte erldutern:

Entf.

B.13.2

Ist im Falle gesundheitlicher Notlagen der Vertreter Thres Mitgliedstaats im Gesundheitssicherheitsausschuss (HSC) in Koordinierungsstrukturen auf
nationaler Ebene einbezogen, insbesondere in den Informationsfluss zwischen Threm Mitgliedstaat und dem HSC? (Ja/Nein/Sonstiges)
— Falls nein: Welche Rolle kommt dem HSC-Vertreter im Rahmen der nationalen Krisenreaktion zu? Falls dieser im Falle gesundheitlicher
Notlagen nicht als Verbindungsstelle zum HSC fungiert, wer ist dann die Verbindungsstelle?
— Falls ,Sonstiges*, bitte erlautern:

Entf.

B.13.3

Ist das Einsatzzentrum fiir gesundheitliche Notlagen oder das Vorfallmanagementsystem Ihres Mitgliedstaats mit dem fiir das Vorfalls- und/oder
Krisenmanagement vorgesehenen Modul des Frithwarn- und Reaktionssystems interoperabel? (Ja/Nein/Sonstiges)
— Falls ,Sonstiges*, bitte erldutern:

Entf.

B.13.4

Hat Ihr Mitgliedstaat in den letzten drei Jahren vom Gesundheitssicherheitsausschuss erlassene Stellungnahmen oder Leitlinien beziiglich der
Pravention und Kontrolle schwerwiegender grenziiberschreitender Gesundheitsgefahren aufgenommen oder berticksichtigt? (Ja/Nein/Sonstiges|
Teilweise)

— Falls ja, bitte angeben inwiefern

— Falls nein, bitte angeben weshalb nicht

— Falls ,Sonstiges*, bitte erlautern:

— Falls ,Teilweise®, bitte ndhere Angaben machen:

Entf.

B.13.5

Hat Thr Mitgliedstaat in den letzten drei Jahren Empfehlungen der Kommission zu gemeinsamen zeitlich befristeten Malnahmen im Bereich der
offentlichen Gesundheit aufgenommen oder beriicksichtigt? (Ja/Nein/Sonstiges/Teilweise)

— Falls ja, bitte angeben inwiefern

— Falls nein, bitte angeben weshalb nicht

— Falls ,Sonstiges®, bitte erldutern:

— Falls ,Teilweise, bitte ndhere Angaben machen:

Entf.
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B.13.6

Hat Ihr Mitgliedstaat in den letzten drei Jahren Empfehlungen des ECDC fiir die Reaktion auf Gesundheitsgefahren aufgenommen oder
beriicksichtigt? (Ja/Nein/Sonstiges/Teilweise)

— Falls ja, bitte angeben inwiefern

— Falls nein, bitte angeben weshalb nicht

— Falls ,Sonstiges*, bitte erldutern:

— Falls ,Teilweise®, bitte ndhere Angaben machen:

Entf.

B.13.7

Bitte geben Sie an, ob die folgenden der Unterstiitzung dienenden Rollen, Funktionen und Instrumente der Kommission sowie der relevanten
Agenturen und Einrichtungen der Union im Verfahren fur die Vorsorge- und Reaktionsplanung Ihres Mitgliedstaats beriicksichtigt sind:

Ja/Nein

Unterstiitzung der Evakuierung in medizinischen Notfallen tiber das Frithwarn- und Reaktionssystem (EWRS)

Europdischer Auswirtiger Dienst (EAD) fiir konsularische Unterstiitzung und Repatriierung

Generaldirektion Europiischer Katastrophenschutz und humanitire Hilfe (GD ECHO) und deren Unterstiitzungskapazititen,
einschlieflich derjenigen im Rahmen von rescEU sowie der Praventions- und Vorsorgeprojekte im Rahmen des
Katastrophenschutzverfahrens der Union (UCPM) (z. B. Ausschreibungen und Finanzhilfen fiir den Aufbau
grenziiberschreitender Gesundheitsprojekte)

Generaldirektion fur Krisenvorsorge und -reaktion bei gesundheitlichen Notlagen (GD HERA) zur Unterstiitzung von
Forschung und Entwicklung, Herstellung, Produktion, Bevorratung und Einsatz medizinischer Gegenmafinahmen

,Emergency Office” der GD HERA

Instrumente fur die Mobilisierung von Unionsmitteln fiir schnelle Forschung

Risikobewertung des ECDC

Risikobewertung der Europiischen Arzneimittel-Agentur (EMA)

Risikobewertung der Europiischen Behorde fir Lebensmittelsicherheit (EFSA)

Risikobewertung der Européischen Chemikalienagentur (ECHA)

Risikobewertung der Europiischen Umweltagentur (EEA)

Risikobewertung der Europiischen Beobachtungsstelle fiir Drogen und Drogensucht (EMCDDA)

Durchfithrung von Risikobewertungen in Zusammenarbeit mit der Agentur der Européischen Union fur die Zusammenarbeit
auf dem Gebiet der Strafverfolgung (Europol), soweit die Gefahr auf terroristischem oder kriminellem Handeln beruht

Technische Berichte und Leitlinien des ECDC

Risikobewertung der Europiischen Agentur fiir Sicherheit und Gesundheitsschutz am Arbeitsplatz

Ad-hoc-Unterstiitzung des ECDC fiir Vorsorge gegen und Reaktion auf Krankheitsausbriiche (z. B. EU-Gesundheits-Taskforce)

EU-Referenzlaboratorien

Sonstiges (bitte angeben)

— Weitere Anmerkungen:

Entf.

9¢T/¥eT 1

[3d ]

uorun udydsiedoing Jop Ne[qsIUry

£€C0T'6'CC



B.13.8

Mitgliedstaats oder gleichwertige Dokumente aufnimmt? Falls ja, bitte angeben inwiefern
— Falls nein, bitte angeben weshalb nicht
— Falls ,Sonstiges*, bitte erlautern:

— Beriicksichtigt Thr Mitgliedstaat den gemaf Artikel 5 der Verordnung (EU) 20222371 erstellten Priventions-, Vorsorge- und Reaktions- Entf.
plan der Union, indem er auch Elemente der grenziiberschreitenden interregionalen Vorsorge in den Vorsorge- und Reaktionsplan Thres

14. Forschungsentwicklung und Evaluierungen als Informationsgrundlage fiir die Notfallvorsorge und zu deren Beschleunigung

Frage

Indikator

B.14.1

Bitte geben Sie fiir Thren Mitgliedstaat an, welchem Niveau die im Vorsorge- und Reaktionsplan oder in gleichwertigen Dokumenten

enthaltenen Bestimmungen iiber die Rolle der Forschung entsprechen:

Niveau
Der Mitgliedstaat kann diese Frage nicht beantworten, weil der Mitgliedstaat keinerlei Vorsorge- und Entf.
Reaktionsplan oder gleichwertige Dokumente hat.
Es gibt einen Vorsorge- und Reaktionsplan oder gleichwertige Dokumente; darin ist jedoch keine Strategie fur |1
notlagenbezogene Forschung und Innovation vorgesehen.
Es gibt einen Vorsorge- und Reaktionsplan oder gleichwertige Dokumente, worin eine Strategie fiir 2
notlagenbezogene Forschung und Innovation vorgesehen ist; es gibt jedoch keine bereitgestellten Finanzmittel
fur die Durchfithrung von Forschungsarbeiten wahrend gesundheitlicher Notlagen.
Es gibt einen Vorsorge- und Reaktionsplan oder gleichwertige Dokumente, worin eine Strategie fiir 3
notlagenbezogene Forschung und Innovation vorgesehen ist; es gibt bereitgestellte Finanzmittel fiir die
Durchfithrung von Forschungsarbeiten wihrend gesundheitlicher Notlagen.
Es gibt einen Vorsorge- und Reaktionsplan oder gleichwertige Dokumente, worin eine Strategie fiir 4
notlagenbezogene Forschung und Innovation vorgesehen ist; es gibt bereitgestellte Finanzmittel fiir die
Durchfiithrung von Forschungsarbeiten wihrend gesundheitlicher Notlagen sowie ein Verfahren fiir deren
rasche Mobilisierung.
Es gibt einen Vorsorge- und Reaktionsplan oder gleichwertige Dokumente, worin eine Strategie fiir 5

notlagenbezogene Forschung und Innovation vorgesehen ist; es gibt bereitgestellte Finanzmittel fur die
Durchfithrung von Forschungsarbeiten wahrend gesundheitlicher Notlagen sowie ein Verfahren fiir deren
rasche Mobilisierung und verstirkte Kapazititen fiir Forschung und Innovation.

— Falls Niveau 2 oder hoher: Ist in der Strategie fiir notlagenbezogene Forschung und Innovation (im Vorsorge- und Reaktionsplan oder
in gleichwertigen Dokumenten) ein Verfahren vorgesehen, nach dem die Forschungspriorititen und -erfordernisse an die Erforder-

nisse im Gesundheitsbereich ankniipfen? (Ja/Nein/Sonstiges)
— Falls ja, bitte das Verfahren beschreiben
— Falls ,Sonstiges*, bitte erldutern:

— Weitere Anmerkungen:

Indikator
1-5 oder entf.
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B.14.2 Ist Ihr Mitgliedstaat Teil eines i) nationalen, ii) unionsweiten oder iii) internationalen Netzwerks von Einrichtungen fiir klinische Studien oder | Entf.
Kohortenstudien, das die Teilnahme an GrofSversuchen mit hoherer Wahrscheinlichkeit des Erzielens aussagekriftiger Ergebnisse in kiirzerer
Zeit fordert? (Ja/Nein/Sonstiges)
— Falls ja, bitte angeben (Name und Ebene)
auf nationaler Ebene auf Unionsebene auf internationaler Ebene
Einrichtungen fiir klinische Studien
Internationales Kohorten-Netzwerk
— Falls ,Sonstiges®, bitte erldutern:
B.14.3 Hat Thr Mitgliedstaat bestehende Verfahren fiir die Festlegung harmonisierter Protokolle und Datensammlung innerhalb dieser Netzwerke? Entf.
(Ja/Nein/Sonstiges)
— Falls ja, bitte angeben welche:
— Falls ,Sonstiges*, bitte erldutern:
B.14.4 Hat Thr Mitgliedstaat bestehende Verfahren fiir schnelle Priifstellenakkreditierung sowie fiir die beschleunigte (zwischen den nationalen Entf.
zustindigen Behérden und Ethikkommissionen) koordinierte Bewertung und Zulassung klinischer Studien im Falle gesundheitlicher
Notlagen? (Ja/Nein/Sonstiges)
— Falls ja, bitte angeben, auch hinsichtlich der Zusammenarbeit mit Ethikkommissionen:
— Falls ,Sonstiges*, bitte erldutern:
B.14.5 Bitte geben Sie an, ob Thr Mitgliedstaat einen Ansatz fiir operative Forschung (z. B. in der Praxis) hat, welcher Folgendes beinhaltet: Entf.

Ja Nein

Es besteht Forschungsbereitschaft, einschlieflich vorab gestalteter Protokolle,
Partnerschaften, Rollen und Zustindigkeiten, auf die in gesundheitlichen
Notlagen zuriickgegriffen werden kann.

Im Falle gesundheitlicher Notlagen gibt es operative Instrumente, damit die
erforderlichen Ressourcen sowie rasch mobilisierbare Finanzmittel zur
Verfugung stehen.

Im Falle gesundheitlicher Notlagen gibt es operative Instrumente fiir schnelle
Abkldrung mit der Ethikkommission und Datenaustausch.

— Weitere Anmerkungen:
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15. Folgenbewiltigung

Frage

Indikator

B.15.1

Bitte geben Sie fiir Ihren Mitgliedstaat an, welchem Niveau sein Folgenbewiltigungsplan oder der Abschnitt ,Folgenbewiltigung* in seinem
Praventions-, Vorsorge- und Reaktionsplan oder in gleichwertigen Dokumenten entspricht:

Niveau

Der Vorsorge- und Reaktionsplan bzw. gleichwertige Dokumente enthalten keinen Folgenbewiltigungsplan oder Abschnitt 1
tiber Folgenbewiltigung.

Es gibt einen Folgenbewiltigungsplan oder einen Abschnitt iiber Folgenbewiltigung. 2

)

Der Folgenbewiltigungsplan oder der Abschnitt iiber Folgenbewiltigung enthalt oder verweist auf ein Verfahren dafiir, aus
nach oder wihrend der Durchfiihrung erfolgten Uberpriifungen Lehren zu ziehen und diese durch einen Aktionsplan in die
Praxis einzubeziehen.

Der Folgenbewiltigungsplan enthilt oder verweist auf ein Verfahren dafiir, aus nach oder wihrend der Durchfithrung erfolgten | 4
Uberpriifungen Lehren zu ziehen und diese im Zuge eines iibergeordneten Rahmenwerks wie dem National Action Planning
for Health Security (NAPHS) in die Praxis einzubeziehen. Dieses Verfahren ist umgesetzt und wird auf nationaler Ebene
regelmifig iiberwacht.

Der Folgenbewailtigungsplan beinhaltet oder verweist auf ein Verfahren dafiir, aus nach oder wahrend der Durchfithrung 5
erfolgten Uberpriifungen Lehren zu ziehen und diese im Rahmen von NAPHS oder Ahnlichem in die Praxis einzubeziehen.
Dieses Verfahren ist umgesetzt und wird auf nationaler und regionaler (unterhalb der nationalen Ebene angesiedelter) Ebene
regelmifig iiberwacht.

— Weitere Anmerkungen:

Indikator
1-5

16. Maflnahmen zur SchlieBung festgestellter Liicken bei der Durchfithrung der nationalen Priventions-, Vorsorge- und Reaktionspline

Frage

Indikator

B.16.1

Bitte den jiingsten von der nationalen IGV-Anlaufstelle bei der WHO eingereichten IHR State Party Annual Report Thres Mitgliedstaats im PDF-
Format hochladen.

Indikatoren
IGV

B.16.2

Bitte geben Sie an, ob Thr Mitgliedstaat in den letzten drei Jahren von einem der folgenden ergidnzenden Mechanismen Gebrauch gemacht hat, um die
Umsetzung der IGV-Kapazititen und der Priventions-, Vorsorge- und Reaktionsplanung zu bewerten:
Zutreffendes bitte markieren:

In den letzten drei Jahren ausgefiillt? (Ja/Nein)
(Falls veroffentlicht, bitte Link angeben)

Joint External Evaluation

Wihrend der Durchfithrung erfolgte Uberpriifungen (In-Action Reviews, IAR)

Entf.
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Nach der Durchfithrung erfolgte Uberpriifungen (After Action Reviews, AAR)

Simulationsiibungen (SimEx)

Gemeinsame Ereignisbewertung und -feststellung

Sonstiges: Bitte angeben.

B.16.3

Bitte fiir Ihren Mitgliedstaat angeben, welchem der folgenden Niveaus die (von der WHO vorgeschlagene) NAPHS oder das gleichwertige System

entspricht:

Niveau

Bislang gibt es keinerlei NAPHS oder gleichwertiges System oder diese(s) wird noch
ausgearbeitet.

1

Die NAPHS oder das gleichwertige System wurde ausgearbeitet, aber noch nicht mit dem
umfassenden Ansatz der Regierung und dem Konzept ,Eine Gesundheit* fiir alle Gefahren
abgestimmt.

Die NAPHS oder das gleichwertige System wurde ausgearbeitet und ist mit dem umfassenden
Ansatz der Regierung und dem Konzept ,Eine Gesundheit* fiir alle Gefahren abgestimmt; darin
sind Rollen, Zustdndigkeiten und Mechanismen fiir die Zusammenarbeit festgelegt.

Die NAPHS oder das gleichwertige System wurde ausgearbeitet und ist mit dem umfassenden
Ansatz der Regierung und dem Konzept ,Eine Gesundheit” fur alle Gefahren abgestimmt; darin
sind Rollen, Zustindigkeiten und Mechanismen fiir die Zusammenarbeit festgelegt. Dariiber
hinaus wurde die nationale Aktionsplanung fiir Gesundheitssicherheit (National Action Plan
for Health Security, NAPHS) oder ein gleichwertiges System durchkalkuliert.

Wie Niveau 4 sowie zusitzlich: Mindestens eine der geplanten Mafinahmen wird umgesetzt.

— Weitere Anmerkungen:

— Falls Niveau 1: Bitte geben Sie an, ob Ihr Mitgliedstaat plant, einen nationalen Aktionsplan fiir Gesundheitssicherheit (NAPHS) oder ein

gleichwertiges System zu starten:

— Alle Niveaus: Falls Thr Mitgliedstaat nicht die nationale Aktionsplanung fiir Gesundheitssicherheit verwendet, bitten wir um Angaben zu

dem gleichwertigen System:

Indikator
1-5
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C.

SONSTIGES

C1

Bitte lassen Sie uns wissen, welche weiteren Mafnahmen die Kommission Threr Meinung nach ergreifen konnte, um die Umsetzung der Priventions-, Vorsorge-, Reaktions-
und Folgenbewiltigungsplanung in Bezug auf schwerwiegende grenziiberschreitende Gesundheitsgefahren zu unterstiitzen:

C.2

Hier konnen Sie Anmerkungen oder Klarstellungen zu den obigen Fragen vornehmen sowie erforderlichenfalls alle relevanten Mafnahmen auffithren, die Thr Land bereits
ergriffen hat; Sie konnen auch zusitzliche Informationen, die fur den Gegenstand dieses Fragebogens relevant sind, mitteilen:
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L 234142 Amtsblatt der Europiischen Union 22.9.2023

BESCHLUSSE

BESCHLUSS (EU) 2023/1809 DER KOMMISSION
vom 14. September 2023

zur Festlegung der Kriterien fiir die Vergabe des EU-Umweltzeichens fiir absorbierende
Hygieneprodukte und fiir wiederverwendbare Menstruationstassen

(Bekannt gegeben unter Aktenzeichen C(2023) 6024)

(Text von Bedeutung fiir den EWR)

DIE EUROPAISCHE KOMMISSION —

gestiitzt auf den Vertrag tiber die Arbeitsweise der Europiischen Union,

gestiitzt auf die Verordnung (EG) Nr. 66/2010 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 25. November 2009 tiber
das EU-Umweltzeichen ('), insbesondere auf Artikel 8 Absatz 2,

nach Anhorung des Ausschusses fiir das Umweltzeichen der Europaischen Union,

in Erwédgung nachstehender Griinde:

(1)

(2)

Nach der Verordnung (EG) Nr. 66/2010 kann das EU-Umweltzeichen fiir Produkte vergeben werden, die wahrend
ihrer gesamten Lebensdauer geringere Umweltauswirkungen haben.

Gemif$ der Verordnung (EG) Nr. 66/2010 sind spezifische Kriterien fiir die Vergabe des EU-Umweltzeichens nach
Produktgruppen festzulegen.

Mit dem Beschluss 2014/763/EU der Kommission (*) wurden Kriterien fiir die Vergabe des EU-Umweltzeichens fiir
die Produktgruppe ,absorbierende Hygieneprodukte® und der damit verbundenen Beurteilungs- und Priifanfor-
derungen festgelegt. Der Geltungszeitraum dieser Kriterien und Anforderungen wurde mit dem Beschluss
(EU) 2018/1590 der Kommission () bis zum 31. Dezember 2023 verlingert.

Um den bewihrten Verfahren auf dem Markt fiir diese Produktgruppe besser Rechnung zu tragen und die politischen
Entwicklungen, mdgliche kiinftige giinstige Gelegenheiten fiir eine verstirkte Inanspruchnahme und die
Marktnachfrage nach nachhaltigen Produkten zu beriicksichtigen, ist die Festlegung eines neuen Kriterienkatalogs
fir absorbierende Hygieneprodukte geboten. Zudem sollten auch Kriterien fir wiederverwendbare
Menstruationstassen als nachhaltige Alternative mit einem potenziell wachsenden Markt festgelegt werden.

Der das EU-Umweltzeichen betreffende Fitness-Check-Bericht (*) vom 30. Juni 2017, mit dem die Durchfiithrung der
Verordnung (EG) Nr. 66/2010 iiberpriift wurde, hat ergeben, dass ein stirker strategisch ausgerichteter Ansatz fiir
das EU-Umweltzeichen vonnéten ist, wozu gegebenenfalls die Biindelung eng verwandter Produktgruppen gehort.

Im Einklang mit diesen Schlussfolgerungen und nach Anhoérung des Ausschusses fiir das EU-Umweltzeichen ist es
angezeigt, die Produktgruppe ,absorbierende Hygieneprodukte* in demselben Beschluss mit der Produktgruppe
,wiederverwendbare Menstruationstassen zu biindeln, da die beiden Produktgruppen dieselbe Funktion erfiillen.

ABI. L 27 vom 30.1.2010, S. 1.

Beschluss 2014/763/EU der Kommission vom 24. Oktober 2014 zur Festlegung der Umweltkriterien fiir die Vergabe des
EU-Umweltzeichens fiir absorbierende Hygieneprodukte (ABL. L 320 vom 6.11.2014, S. 46).

Beschluss (EU) 20181590 der Kommission vom 19. Oktober 2018 zur Anderung der Beschliisse 2012/481/EU, 2014/391/EU,
2014/763/EU und 2014/893/EU hinsichtlich der Geltungsdauer der Umweltkriterien fiir die Vergabe des EU-Umweltzeichens fiir
bestimmte Produkte und der damit verbundenen Beurteilungs- und Priiffanforderungen (ABL L 264 vom 23.10.2018, S. 24).

Bericht der Kommission an das Europiische Parlament und den Rat — Uberpriifung der Durchfithrung der Verordnung (EG)
Nr. 1221/2009 des Europiischen Parlaments und des Rates vom 25. November 2009 iber die freiwillige Teilnahme von
Organisationen an einem Gemeinschaftssystem fiir Umweltmanagement und Umweltbetriebspriifung (EMAS) und der Verordnung
(EG) Nr. 66/2010 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 25. November 2009 iiber das EU-Umweltzeichen (COM
(2017) 355 final).
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(7)  Im Einklang mit der Verordnung (EG) Nr. 66/2010 darf das EU-Umweltzeichen nicht fiir Medizinprodukte vergeben
werden, einschliefSlich solcher, die in der Verordnung (EU) 2017/745 des Europdischen Parlaments und des Rates (*)
definiert sind.

(8)  Der am 11. Médrz 2020 angenommene neue Aktionsplan fiir die Kreislaufwirtschaft fiir ein saubereres und
wettbewerbsfahigeres Europa (%) sieht vor, dass die die Langlebigkeit, die Recyclingfahigkeit und den Rezyklatanteil
betreffenden Anforderungen systematischer in die Kriterien des EU-Umweltzeichens aufgenommen werden.

(9)  Die iiberarbeiteten Kriterien fiir die Vergabe des EU-Umweltzeichens fiir absorbierende Hygieneprodukte und
wiederverwendbare Menstruationstassen sollten darauf abzielen, Produkte zu férdern, die wihrend ihres gesamten
Lebenszyklus begrenzte Umweltauswirkungen haben und die unter Einsatz materialeffizienter und energieeftizienter
Verfahren hergestellt werden. Mit den iiberarbeiteten Kriterien fiir das EU-Umweltzeichen werden insbesondere
Produkte gefordert, deren Herstellung geringe Auswirkungen im Hinblick auf Emissionen in Wasser und Luft hat,
die Rohstoffe aus nachhaltig bewirtschafteten Wildern verwenden und strenge Anforderungen in Bezug auf
schidliche Stoffe erfiillen. Um einen Beitrag zum Ubergang zu einer stirker kreislauforientierten Wirtschaft zu
leisten, wird durch die Kriterien dariiber hinaus die Verwendung von Verpackungen aus Papier und/oder Pappe als
Alternative zu Kunststoffverpackungen und von Verpackungen, in denen recycelte Materialien enthalten sind, sowie
von Verpackungen, die leicht recycelt werden konnen, gefordert.

(10)  Als Alternative zu Einwegprodukten werden auf dem Markt wiederverwendbare Produkte aus Textilien angeboten.
Die tiberarbeiteten Kriterien fiir das EU-Umweltzeichen fiir absorbierende Hygieneprodukte und wiederverwendbare
Menstruationstassen gelten jedoch nicht fiir diese wiederverwendbaren Textilalternativen, deren 6kologisch kritische
Punkte und Umweltkriterien fiir die Zwecke der Uberarbeitung des Beschlusses 2014/350/EU der Kommission zur
Festlegung der Umweltkriterien fiir die Vergabe des EU-Umweltzeichen fur Textilerzeugnisse () einer eingehenden
Priifung unterzogen werden sollen.

(11) Die neuen Kriterien und die damit verbundenen Beurteilungs- und Priifanforderungen sollten bis zum 31. Dezember
2029 ihre Giiltigkeit behalten und den Innovationszyklus fiir diese Produktgruppen beriicksichtigen.

(12)  Aus Griinden der Rechtssicherheit sollte der Beschluss 2014/763/EU aufgehoben werden.

(13) Herstellern, fiir deren Produkte das EU-Umweltzeichen fiir absorbierende Hygieneprodukte auf der Grundlage der im
Beschluss 2014/763/EU festgelegten Kriterien vergeben wurde, sollte ein ausreichender Ubergangszeitraum fiir die
Anpassung ihrer Produkte an die neuen Kriterien und Anforderungen eingerdumt werden. Ferner sollte es nach
Erlass dieses Beschlusses fiir einen begrenzten Zeitraum moglich sein, dass Hersteller absorbierender
Hygieneprodukte ihre Antrige entweder auf die Kriterien des Beschlusses 2014/763/EU oder auf die neuen
Kriterien des vorliegenden Beschlusses stiitzen. Auferdem sollte es gestattet sein, EU-Umweltzeichen, die gemif$ den
Kriterien des Beschlusses 2014/763/EU vergeben wurden, fiir einen Ubergangszeitraum zu verwenden.

(14) Die in diesem Beschluss vorgesehenen Mafinahmen entsprechen der Stellungnahme des gemdfl Artikel 16 der
Verordnung (EG) Nr. 66/2010 eingesetzten Ausschusses —

HAT FOLGENDEN BESCHLUSS ERLASSEN:

Artikel 1

(1)  Die Produktgruppe ,absorbierende Hygieneprodukte“ umfasst mit Ausnahme von Textilerzeugnissen jede Ware,
deren Funktion darin besteht, menschliche Korperfliissigkeiten wie Urin, Fakalien, Schweif}, Menstruationsfliissigkeit oder
Muttermilch zu binden und zuriickzuhalten. Die Produkte der Gruppe ,absorbierende Hygieneprodukte* sind sowohl fiir
den privaten als auch fur den gewerblichen Gebrauch bestimmt.

() Verordnung (EU) 2017/745 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 5. April 2017 iiber Medizinprodukte, zur Anderung der
Richtlinie 2001/83/EG, der Verordnung (EG) Nr. 178/2002 und der Verordnung (EG) Nr. 1223/2009 und zur Aufhebung der
Richtlinien 90/385/EWG und 93/42/EWG des Rates (ABL L 117 vom 5.5.2017, S. 1).

() Mitteilung der Kommission an das Europdische Parlament, den Rat, den Europdischen Wirtschafts- und Sozialausschuss und den
Ausschuss der Regionen ,Ein neuer Aktionsplan fiir die Kreislaufwirtschaft — Fiir ein saubereres und wettbewerbsfahigeres Europa“
(COM(2020) 98 final) (ABL. C 364 vom 28.10.2020, . 94).

() Beschluss 2014/350/EU der Kommission vom 5. Juni 2014 zur Festlegung der Umweltkriterien fur die Vergabe des
EU-Umweltzeichens fiir Textilerzeugnisse (ABL. L 174 vom 13.6.2014, S. 45).
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(2)  Die Produktgruppe ,absorbierende Hygieneprodukte* umfasst keine Produkte, die in den Anwendungsbereich der
Verordnung (EU) 2017/745 fallen.

Artikel 2

(1)  Die Produktgruppe ,wiederverwendbare Menstruationstassen“ umfasst wiederverwendbare flexible Tassen oder
Barrieren aus Silikon oder anderen Elastomeren, die im Korper getragen werden und dazu dienen, Menstruationsfliissigkeit
zuriickzuhalten und zu sammeln.

(2) Die Produktgruppe ,wiederverwendbare Menstruationstassen“ umfasst keine Produkte, die in den
Anwendungsbereich der Verordnung (EU) 2017/745 fallen.

Artikel 3

(1)  Damit ein Produkt gemif der Verordnung (EG) Nr. 66/2010 das EU-Umweltzeichen fiir die Produktgruppe
,absorbierende Hygieneprodukte” erhalten kann, muss es der Begriffsbestimmung fir diese Produktgruppe gemaif3
Artikel 1 dieses Beschlusses entsprechen und die jeweiligen Kriterien sowie die damit verbundenen Beurteilungs- und
Priifanforderungen in Anhang I dieses Beschlusses erfiillen.

(2)  Damit ein Produkt gemifl der Verordnung (EG) Nr. 66/2010 das EU-Umweltzeichen fiir die Produktgruppe
,wiederverwendbare Menstruationstassen® erhalten kann, muss es der Begriffsbestimmung fiir diese Produktgruppe gemafd
Artikel 2 dieses Beschlusses entsprechen und die jeweiligen Kriterien sowie die damit verbundenen Beurteilungs- und
Priifanforderungen in Anhang II dieses Beschlusses erfiillen.

Artikel 4

Die Kriterien fuir die Vergabe des EU-Umweltzeichens fiir die Produktgruppe ,absorbierende Hygieneprodukte* und die
Produktgruppe ,wiederverwendbare Menstruationstassen“ sowie die damit verbundenen Beurteilungs- und Priifanfor-
derungen gelten bis zum 31. Dezember 2029.

Artikel 5

(1) Zu Verwaltungszwecken erhalt die Produktgruppe ,absorbierende Hygieneprodukte* den Produktgruppenschliissel
L047¢

(2)  Zu Verwaltungszwecken erhilt die Produktgruppe ,wiederverwendbare Menstruationstassen” den Produktgruppen-
schliissel ,055*

Artikel 6

Der Beschluss 2014/763/EU wird aufgehoben.

Artikel 7

(1)  Antrage auf Erteilung des EU-Umweltzeichens fur in die Produktgruppe ,absorbierende Hygieneprodukte fallende
Produkte im Sinne des Beschlusses 2014/763/EU, die vor dem Geltungsbeginn des vorliegenden Beschlusses gestellt
werden, werden anhand der im Beschluss 2014/763/EU festgelegten Kriterien beurteilt.

(2)  Antrage auf Erteilung des EU-Umweltzeichens fiir Produkte der Produktgruppe ,absorbierende Hygieneprodukte®,
die am Tag des Geltungsbeginns oder innerhalb von zwei Monaten nach Geltungsbeginn des vorliegenden Beschlusses
gestellt werden, konnen vom Antragsteller entweder auf die Kriterien des vorliegenden Beschlusses oder auf die Kriterien
des Beschlusses 2014/763/EU gestiitzt und entsprechend beurteilt werden.

(3)  EU-Umweltzeichen, die auf der Grundlage eines Antrags vergeben wurden, der nach den Kriterien des
Beschlusses 2014/763(EU beurteilt wurde, diirfen fiir einen Zeitraum von zwolf Monaten nach Geltungsbeginn des
vorliegenden Beschlusses verwendet werden.
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Artikel 8
Dieser Beschluss ist an die Mitgliedstaaten gerichtet.

Er gilt ab dem 21. September 2023.

Briissel, den 14. September 2023

Fiir die Kommission
Virginijus SINKEVICIUS
Mitglied der Kommission
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ANHANG I
Kriterien fiir die Vergabe des EU-Umweltzeichens fiir absorbierende Hygieneprodukte

Mit den Kriterien fur das EU-Umweltzeichen sollen die im Hinblick auf ihre Umweltleistung besten absorbierenden
Hygieneprodukte auf dem Markt ermittelt werden. Die Kriterien konzentrieren sich auf die wichtigsten Umweltaus-
wirkungen im Lebenszyklus dieser Produkte und fordern verschiedene Aspekte der Kreislaufwirtschaft.

Beurteilungs- und Priifanforderungen

Damit ein bestimmtes Produkt das EU-Umweltzeichen erhalten kann, muss das Produkt die einzelnen Anforderungen
erfillen. Der Antragsteller legt eine schriftliche Bestitigung vor, aus der hervorgeht, dass alle Kriterien erfiillt sind.

Die konkreten Beurteilungs- und Priifanforderungen sind unter den einzelnen Kriterien aufgefiihrt.

Wenn vom Antragsteller Erklirungen, Unterlagen, Analysen, Priifberichte oder andere Nachweise fiir die Erfillung der
Kriterien vorzulegen sind, konnen diese vom Antragsteller selbst und/oder von seinem/seinen Lieferanten stammen.

Die zustdndigen Stellen erkennen vorzugsweise Bescheinigungen von Stellen an, die nach der einschldgigen harmonisierten
Norm fiir Priif- und Kalibrierlaboratorien akkreditiert sind, sowie Priifungen durch Stellen, die nach der einschldgigen
harmonisierten Norm fiir Stellen, die Produkte, Verfahren und Dienstleistungen zertifizieren, akkreditiert sind.

Gegebenenfalls konnen andere als die fur die einzelnen Kriterien angegebenen Priifmethoden angewandt werden, sofern
deren Gleichwertigkeit von der fiir die Priifung des Antrags zustdndigen Stelle anerkannt wird.

Die zustindigen Stellen konnen bei Bedarf weitere Unterlagen verlangen und unabhingige Priifungen durchfiihren.

Anderungen bei Lieferanten und in Produktionsstitten in Bezug auf Produkte, die das EU-Umweltzeichen tragen, sind den
zustindigen Stellen mitzuteilen; dabei sind auch entsprechende Belege zu iibermitteln, damit gepriift werden kann, ob die
Kriterien weiterhin erfiillt sind.

Voraussetzung ist, dass das Produkt alle gesetzlichen Anforderungen des Landes bzw. der Lander erfiillt, in denen das
Produkt in Verkehr gebracht werden soll. Der Antragsteller muss erkliren, dass das Produkt diese Auflage erfiillt.

Die folgenden Informationen sind zusammen mit dem Antrag auf Erteilung des EU-Umweltzeichens vorzulegen:

a) eine Beschreibung des Erzeugnisses mit Angabe des Gewichts der einzelnen Produkteinheiten und des Gesamtgewichts
des Produkts;

b) eine Beschreibung der Verkaufsverpackung, gegebenenfalls mit Angabe ihres Gesamtgewichts;
c) eine Beschreibung der Umverpackung, gegebenenfalls mit Angabe ihres Gesamtgewichts;
d) eine Beschreibung der separaten Bestandteile mit Angabe ihres jeweiligen Gewichts;

e) im Produkt verwendete Bestandteile, Materialien und alle Stoffe mit Angabe ihres jeweiligen Gewichts sowie
gegebenenfalls ihrer jeweiligen CAS-Nummer.

Fiir die Zwecke dieses Anhangs gelten folgende Begriffsbestimmungen:

1. ,Zusatzstoffe”: Stoffe, die Bestandteilen, Materialien oder dem Endprodukt zugesetzt werden, um einige ihrer
Eigenschaften zu verbessern oder zu erhalten;

2. ,biobasierter Kunststoff“: Kunststoff fiir dessen Herstellung biobasierte Rohstoffe als Ausgangsstoff dienen. Wihrend
herkémmliche Kunststoffe aus fossilen Ressourcen (Erd6l und Erdgas) hergestellt werden, werden biobasierte
Kunststoffe aus Biomasse gewonnen. Die Biomasse wird derzeit hauptsichlich von Pflanzen wie Zuckerrohr, Getreide
und Olpflanzen, die speziell angebaut werden, um fossile Ressourcen als Ausgangsstoff zu ersetzen, oder aus Non-
Food-Quellen wie Holz gewonnen. Andere Quellen sind organische Abfille und Nebenprodukte wie gebrauchtes
Speised], Zuckerrohrabfille und Tallol. Kunststoffe konnen ganz oder teilweise aus biobasierten Ausgangsstoffen
hergestellt werden. Biobasierte Kunststoffe konnen sowohl biologisch abbaubar als auch nicht biologisch abbaubar
sein;

3., Zellstoff*: hauptsichlich aus Zellulose bestehendes Fasermaterial, das durch die Behandlung von lignozellulose-
haltigen Materialien mit einer oder mehreren wissrigen Losungen von Aufschluss- und/oder Bleichchemikalien
gewonnen wird;
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4. ,Bestandteil”: ein oder mehrere Materialien und chemische Produkte, die zusammen eine gewiinschte Funktion in dem
absorbierenden Hygieneprodukt erfiillen, wie z. B. ein Saugkern, Klebstoffe oder eine duflere Barrierefolie;

5., Verbundverpackung® eine Verpackungseinheit, die aus zwei oder mehr unterschiedlichen Materialien besteht, die
nicht per Hand getrennt werden konnen und daher eine feste Einheit bilden, mit Ausnahme von Materialien, die fiir
Etiketten, Verschliisse und Versiegelungen verwendet werden;

6. ,Umverpackung®, auch Zweitverpackung genannt: Verpackungen, die so konzipiert sind, dass sie in der Verkaufsstelle
eine bestimmte Anzahl von Verkaufseinheiten enthalten, unabhingig davon, ob diese als solche an Endabnehmer
abgegeben werden oder allein zur Bestiickung der Verkaufsregale in der Verkaufsstelle dienen oder eine Lager- oder
Vertriebseinheit bilden, und die von dem Produkt entfernt werden koénnen, ohne dessen Eigenschaften zu
beeintrichtigen;

7. Verunreinigungen“: Riickstinde, Schadstoffe, Kontaminanten usw. aus der Produktion, einschlieflich der Herstellung
von Rohstoffen, die im Rohstoff/Inhaltsstoff und/oder im chemischen Produkt (nach Verwendung im Endprodukt und
in einem seiner Bestandteile) in Konzentrationen von weniger als 100 ppm (0,0100 % Massenanteil, 100 mg/kg)
verbleiben;

8. ,Inhaltsstoff™: alle Stoffe im chemischen Produkt (nach Verwendung im Endprodukt und in einem seiner Bestandteile),
einschlieBlich Zusatzstoffen (z. B. Konservierungsstoffe und Stabilisatoren) in den Rohstoffen. Stoffe, die
bekanntermaflen aus Inhaltsstoffen freigesetzt werden (z. B. Formaldehyd und Arylamin) gelten ebenfalls als
Inhaltsstoffe;

9. ,Chemiefasern aus regenerierter Zellulose“, auch Regeneratfasern genannt: Fasern, die aus dem Rohstoff Zellulose
hergestellt werden, einschliefSlich Viskose-, Modal-, Lyocell-, Cupro- und Triacetatfasern;

10. ,Materialien*: die Materialien, aus denen sich die verschiedenen Bestandteile eines absorbierenden Hygieneprodukts
zusammensetzen, wie z. B. Zellstoft (Fluff Pulp), Baumwolle oder Polypropylen (PP);

11. ,Verpackung“: Gegenstinde aus Materialien jeder Art, die als Behiltnis oder zum Schutz, zur Handhabung, zur
Lieferung oder zur Darbietung von Produkten bestimmt sind und aufgrund ihrer Funktion, ihres Materials und ihrer
Gestaltung in unterschiedliche Verpackungsformate eingeteilt werden konnen, einschlieflich:

a) Gegenstinde, die erforderlich sind, um dem Produkt wihrend seiner gesamten Lebensdauer als Behiltnis zu dienen,
ihm Halt zu geben oder es haltbar zu machen, ohne ein integraler Bestandteil des Produkts zu sein, der dazu
bestimmt ist, mit dem Produkt verwendet, verbraucht oder entsorgt zu werden;

b) Bestandteile und Nebenbestandteile eines unter Buchstabe a genannten Gegenstands, die in den Gegenstand
integriert sind;

¢) Nebenbestandteile eines unter Buchstabe a genannten Gegenstands, die unmittelbar an dem Produkt angehingt
oder befestigt sind und die eine Verpackungsfunktion erfiillen, ohne ein integraler Bestandteil des Produkts zu sein,
der dazu bestimmt ist, mit dem Produkt verwendet, verbraucht oder entsorgt zu werden usw.;

12. ,Kunststoffe*, auch ,Kunststoff* genannt: Polymere im Sinne des Artikels 3 Absatz 5 der Verordnung (EG)
Nr. 1907/2006 des Européischen Parlaments und des Rates (), denen gegebenenfalls Zusatzstoffe oder andere Stoffe
zugesetzt wurden und die als Hauptstrukturbestandteile von Endprodukten und/oder Verpackungen dienen kénnen,
mit Ausnahme natiirlicher Polymere, die nicht chemisch verandert wurden;

13. ,Polymer*: ein Stoff, der aus Molekiilen besteht, die durch eine Kette einer oder mehrerer Arten von Monomereinheiten
gekennzeichnet sind. Diese Molekiile miissen innerhalb eines bestimmten Molekulargewichtsbereichs liegen, wobei die
Unterschiede beim Molekulargewicht im Wesentlichen auf die Unterschiede in der Zahl der Monomereinheiten
zurlickzufithren sind. Ein Polymer enthilt Folgendes: a) eine einfache Gewichtsmehrheit von Molekiilen mit
mindestens drei Monomereinheiten, die zumindest mit einer weiteren Monomereinheit bzw. einem sonstigen
Reaktanten eine kovalente Bindung eingegangen sind; b) weniger als eine einfache Gewichtsmehrheit von Molekiilen
mit demselben Molekulargewicht. Im Rahmen dieser Definition ist unter einer ,Monomereinheit“ die gebundene Form
eines Monomerstoffes in einem Polymer im Sinne der Verordnung (EG) Nr. 1907/2006 zu verstehen;

14. ,Produkteinheit”: der kleinste Gegenstand, der vom Verbraucher verwendet werden kann und der die Funktion des
Produkts erfiillt;

(") Verordnung (EG) Nr. 1907/2006 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 18. Dezember 2006 zur Registrierung, Bewertung,
Zulassung und Beschrinkung chemischer Stoffe (REACH), zur Schaffung einer Européischen Chemikalienagentur, zur Anderung der
Richtlinie 1999/45/EG und zur Aufhebung der Verordnung (EWG) Nr. 793/93 des Rates, der Verordnung (EG) Nr. 1488/94 der
Kommission, der Richtlinie 76/769/EWG des Rates sowie der Richtlinien 91/155/EWG, 93/67/EWG, 93/105/EG und 2000/21/EG der
Kommission (ABI. L 396 vom 30.12.2006, S. 1).



L 234148 Amtsblatt der Europiischen Union 22.9.2023

15. ,Recyclingfahiger Anteil“: die Menge (Masse oder Prozentsatz) eines Gegenstands, die fiir das Recycling zur Verfiigung
steht;

16. ,Rezyklatanteil”: der Anteil eines Gegenstands (nach Fliche, Linge, Volumen oder Masse), der aus Post-Consumer-
und/oder Pre-Consumer-Recyclingmaterial stammt. In diesem Fall kann sich ,Gegenstand“ auf das Produkt oder die
Verpackung beziehen;

17. ,Recycling: gemdfl Artikel 3 der Richtlinie 2008/98/EG des Europdischen Parlaments und des Rates (3 jedes
Verwertungsverfahren, durch das Abfallmaterialien zu Erzeugnissen, Materialien oder Stoffen entweder fir den
urspriinglichen Zweck oder fiir andere Zwecke aufbereitet werden. Es schlieSt die Aufbereitung organischer
Materialien ein, aber nicht die energetische Verwertung und die Aufbereitung zu Materialien, die fiir die Verwendung
als Brennstoff oder zur Verfullung bestimmt sind;

18. ,Verkaufsverpackung, auch Erstverpackung genannt: Verpackungen, die so konzipiert sind, dass sie fir die
Endabnehmer oder Verbraucher in der Verkaufsstelle eine Verkaufseinheit aus Produkten und Verpackungen darstellen;

19. ,separater Bestandteil“, auch zusitzlicher Bestandteil genannt: ein Bestandteil einer Verpackung, der sich vom Hauptteil
der Verpackungseinheit unterscheidet und aus einem anderen Material bestehen kann, der vollstindig und dauerhaft
von der Hauptverpackungseinheit entfernt werden muss, um Zugang zum Produkt zu erlangen, und der in der Regel
vor und getrennt von der Verpackungseinheit entsorgt wird. Bei absorbierenden Hygieneprodukten ist dies jeder
Bestandteil mit Schutz- oder Hygienefunktion, der vor der Verwendung des Produkts entfernt wird, z. B. die einzelne
Umbhiillung oder Folie, in der einige absorbierende Hygieneprodukte innerhalb der Verkaufsverpackung enthalten sind
(hauptsichlich bei Tampons und Damenbinden), die abziehbare Schutzfolie oder das Schutzpapier bei Babywindeln
und Damenbinden oder der Applikator bei Tampons;

20. ,Stoffe mit endokrinschddigenden Eigenschaften®, auch endokrine Disruptoren genannt: Stoffe, die gemaf§ Artikel 57
Buchstabe f der Verordnung (EG) Nr. 1907/2006 (Liste der fiir eine Zulassung infrage kommenden besonders
besorgniserregenden Stoffe) oder gemif der Verordnung (EU) Nr. 528/2012 des Europdischen Parlaments und des
Rates (*) oder der Verordnung (EG) Nr. 1107/2009 des Europiischen Parlaments und des Rates (Yjoder der
Verordnung (EG) Nr. 1272/2008 des Europiischen Parlaments und des Rates (°) endokrinschidigende Eigenschaften
(menschliche Gesundheit und/oder Umwelt) aufweisen;

21. ,superabsorbierende Polymere*: synthetische Polymere, die fiir die Absorption und Riickhaltung von im Vergleich zu
ihrer Eigenmasse hohen Fliissigkeitsmengen konzipiert sind;

22. ,synthetische Polymere*: makromolekulare Stoffe mit Ausnahme von Zellstoff, die absichtlich gewonnen werden
durch:

a) Polymerisation, wie z. B. Polyaddition oder Polykondensation, oder durch ein dhnliches Verfahren der Verbindung
von Monomeren oder anderen Ausgangsstoffen;

b) chemische Modifizierung natiirlicher oder synthetischer Makromolekiile;

¢) mikrobielle Fermentation.

Kriterium 1. Zellstoff (Fluff Pulp)

Dieses Kriterium gilt fiir Zellstoff (Fluff Pulp) mit einem Massenanteil von > 1 % am Endprodukt.

1.1.  Herkunft des Zellstoffs (Fluff Pulp)

Alle Lieferanten von Zellstoft (Fluff Pulp) (100 %) miissen ein giiltiges Chain of Custody-Zertifikat besitzen, das von einem
unabhingigen externen Zertifizierungssystem wie FSC, PEFC oder einem gleichwertigen System ausgestellt wurde.

() Richtlinie 2008/98/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 19. November 2008 iiber Abfille und zur Authebung
bestimmiter Richtlinien (ABI. L 312 vom 22.11.2008, S. 3).

() Verordnung (EU) Nr. 528/2012 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 22. Mai 2012 iiber die Bereitstellung auf dem Markt
und die Verwendung von Biozidprodukten (ABL L 167 vom 27.6.2012, S. 1).

(*) Verordnung (EG) Nr. 1107/2009 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 21. Oktober 2009 iiber das Inverkehrbringen von
Pflanzenschutzmitteln und zur Authebung der Richtlinien 79/117/EWG und 91/414/EWG des Rates (ABL L 309 vom 24.11.2009,
S. 1).

() Verordnung (EG) Nr. 1272/2008 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 16. Dezember 2008 iiber die Einstufung,

Kennzeichnung und Verpackung von Stoffen und Gemischen, zur Anderung und Aufhebung der Richtlinien 67/548/EWG
und 1999/45/EG und zur Anderung der Verordnung (EG) Nr. 1907/2006 (ABL. L 353 vom 31.12.2008, S. 1).

~
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Fir mindestens 70 % der fiir die Herstellung des Zellstoffs (Fluff Pulp) verwendeten Holzrohstoffe miissen giiltige Zertifikate
fir nachhaltige Forstwirtschaft vorliegen, die von einem unabhingigen externen Zertifizierungssystem wie FSC, PEFC oder
einem gleichwertigen System ausgestellt wurden. Beim restlichen Anteil an Holzrohstoffen, einschlielich Frischholz, muss
es sich um kontrolliertes Holz handeln, das einem Kontrollsystem unterliegt, durch das sichergestellt wird, dass es aus
legalen Quellen stammt und alle anderen Anforderungen des Zertifizierungssystems an nicht zertifiziertes Material erfiillt.

Die Zertifizierungsstellen, die die Chain of Custody-Zertifikate und/oder die Zertifikate fiir nachhaltige Forstwirtschaft
ausstellen, miissen von dem betreffenden Zertifizierungssystem akkreditiert bzw. anerkannt sein.

Beurteilung und Priifung:

Der Antragsteller legt eine Konformititserklirung vor, die durch ein giiltiges, unabhingig zertifiziertes Chain of Custody-
Zertifikat fiir die Lieferanten des gesamten (100 %) im Produkt verwendeten Zellstoffs (Fluff Pulp) untermauert wird. FSC,
PEFC oder gleichwertige Systeme werden fiir eine unabhingige externe Zertifizierung akzeptiert.

Dariiber hinaus legt der Antragsteller gepriifte Buchfithrungsunterlagen vor, aus denen hervorgeht, dass mindestens 70 %
der fiir die Herstellung des Zellstoffs (Fluff Pulp) verwendeten Holzrohstoffe als zertifiziertes Material gemif$ den geltenden
FSC-, PEFC- oder gleichwertigen Regelungen definiert sind. Die gepriiften Buchfithrungsunterlagen miissen fiir die gesamte
Geltungsdauer der Lizenz fiir das EU-Umweltzeichen gelten. Die zustdndigen Stellen prifen die Buchfithrungsunterlagen
zwolf Monate nach Erteilung der Lizenz fir das EU-Umweltzeichen erneut.

Wird der Zellstoff (Fluff Pulp) in Airlaid-Material verwendet, weist der Lieferant des Airlaid-Materjals dem in dem Produkt
verwendeten Airlaid-Material Gutschriften zu und legt Rechnungen vor, um die Anzahl der zugewiesenen Gutschriften zu
belegen.

Fiir den restlichen Anteil an Holzrohstoffen ist der Nachweis zu erbringen, dass der Anteil an nicht zertifiziertem Frischholz
nicht mehr als 30 % betrdgt und dass es sich um kontrolliertes Holz handelt, das einem Kontrollsystem unterliegt, durch das
sichergestellt wird, dass es aus legalen Quellen stammt und alle anderen Anforderungen des Zertifizierungssystems an nicht
zertifiziertes Material erfiillt. Falls gemdfl dem Zertifizierungssystem nicht ausdriicklich vorgeschrieben ist, dass das gesamte
Frischmaterial von nicht gentechnisch verdnderten Arten stammen muss, sind zusitzliche Nachweise dafiir zu erbringen.

1.2.  Bleichen des Zellstoffs (Fluff Pulp)
Der im Produkt verwendete Zellstoff darf nicht unter Verwendung von elementarem Chlorgas (Cl,) gebleicht werden.

Im Falle elementar chlorfrei (ECF) gebleichten Zellstofts diirfen die durchschnittlichen jahrlichen Emissionen adsorbierbarer
organisch gebundener Halogene (AOX), ausgedriickt in kg/Tonne Zellstoff lufttrocken (ADT — Air Dried Ton), aus der
Herstellung jedes in Produkten mit dem EU-Umweltzeichen verwendeten Zellstoffs 0,140 kg/ADT nicht tiberschreiten.

Beurteilung und Priifung:

Der Antragsteller legt eine Erkldrung vor, aus der hervorgeht, dass dieses Kriterium erfullt wird, sowie einen Priifbericht, der
nach der Priifmethode ISO 9562:2004 erstellt wurde und in dem die AOX-Emissionen im Verhaltnis zum ECF-gebleichten
Zellstoff, ausgedriickt in kg AOX/ADT Zellstoff, angegeben sind. Werden verschiedene Zellstoff-Qualititsstufen verwendet,
gibt der Antragsteller die entsprechenden AOX-Emissionen fiir den Zellstoff jeder einzelnen Qualititsstufe an.
Gleichwertige Methoden konnen als Priifmethoden anerkannt werden, wenn sie von einem Dritten als gleichwertig
angesehen werden; ihnen sind detaillierte Berechnungen beizuftigen, aus denen hervorgeht, dass diese Anforderung erfiillt
ist, sowie entsprechende ergdnzende Unterlagen.

Messungen der AOX-Emissionen werden an ungefilterten und nicht sedimentierten Proben vorgenommen, die an der
Einleitungsstelle fur das Abwasser aus der Abwasserbehandlungsanlage der Fabrik entnommen wurden. Wird das
Abwasser der Fabrik einer kommunalen oder von Dritten betriebenen Abwasserbehandlungsanlage zugefiihrt, sind
ungefilterte und nicht sedimentierte Proben zu analysieren, die an der Einleitungsstelle fiir das Abwasser aus der Fabrik
entnommen wurden, und die Ergebnisse mit einem Standardfaktor fiir den Reinigungswirkungsgrad der kommunalen oder
von Dritten betriebenen Abwasserbehandlungsanlage zu multiplizieren. Der Faktor fiir den Reinigungswirkungsgrad muss
auf Angaben beruhen, die vom Betreiber der kommunalen oder von Dritten betriebenen Abwasserbehandlungsanlage
bereitgestellt werden.

Die AOX-Emissionen sind als Jahresdurchschnitt von mindestens zwolf monatlich durchzufithrenden Messungen
anzugeben. Bei neuen oder umgebauten Produktionsanlagen sind den Messungen mindestens 45 aufeinanderfolgende Tage
kontinuierlichen Anlagenbetriebs zugrunde zu legen. Die ergdnzenden Unterlagen miissen Angaben zur Hiufigkeit der
Messungen enthalten.

Die AOX-Emissionen miissen nur bei Verfahren gemessen werden, bei denen Chlorverbindungen zum Bleichen des
Zellstoffs verwendet werden (ECF-Bleiche). Bei der Zellstoffproduktion ohne Bleiche oder bei der Bleiche mit chlorfreien
Stoffen ist die Messung von AOX im Abwasser nicht erforderlich.



L 234/150 Amtsblatt der Europiischen Union 22.9.2023

Der Antragsteller muss aullerdem eine Erklirung des Zellstoftherstellers vorlegen, dass kein elementares Chlorgas (Cly)
verwendet wurde.

Verwendet der Antragsteller keinen ECF-Zellstoff, reicht eine entsprechende Erklirung aus.

1.3.  Emissionen aus der Zellstoffherstellung (Fluff Pulp) in Gewisser (chemischer Sauerstoffbedarf (CSB) und
Phosphor (P)) und in die Luft (Schwefelverbindungen (S) und NOx)

Die Emissionen aus der Zellstoffherstellung in Gewdsser und in die Luft werden in Belastungspunkten ausgedriickt (Pcsg, Pp,
Ps, Pnoy). Zur Berechnung der Punkte werden die tatsichlichen Emissionen durch die in Tabelle 1 aufgefiihrten
Referenzwerte dividiert.

— Bei keinem der Belastungspunkte Pegg, Pp, Ps, und Pyo, darf ein Wert von 1,5 iiberschritten werden.
— Die Gesamtzahl der Belastungspunkte (Pgeqame = Pess + Pp + Ps + Pyoy) darf hochstens 4,0 betragen.

Fiir jeden verwendeten Zellstoff ,i“ sind die entsprechenden gemessenen Emissionen (ausgedriickt in kg/ADT) gemifS dem
Anteil des jeweils verwendeten Zellstoffs (Zellstoff ,i“ bezogen auf eine Tonne Zellstoff ,i“ lufttrocken) zu gewichten und
zu addieren. Die Referenzwerte fiir die einzelnen verwendeten Zellstofftypen sind in Tabelle 1 aufgefithrt. Die
Gesamtemissionen werden schlieflich durch den Gesamtreferenzwert geteilt. Nachstehend als Beispiel die Formel fiir CSB:

n .
CSBgesamt Zizl [Zellstoff i *CSBzelistoff, il
CSBRef T3 [Zelistoff; xCSB ;
of , gesamt i=1[Zellstoff Ref, Zellstoff il

PCSB:

Tabelle 1

Referenzwerte fiir Emissionen unterschiedlicher Zellstofftypen. CTMP = chemisch-thermomechanischer
Holzstoff; NSSC = Neutralsulfit-Halbzellstoff

Referenzwerte (kg/ADT)

CSBres Pres Sret NOXges
Integrierte Fabriken
Gebleichter Zellstoff (auler Sulfitzellstoff) 16,0 0,030 (Y) 0,6 1,5

0,05 ()

Gebleichter Zellstoff (Sulfitzellstoff) 24,0 0,03 0,6 1,5
Ungebleichter Zellstoff 6,5 0,02 0,6 1,5
Ungebleichter Zellstoff (nur UKP-E-Qualitat) 6,5 0,035 0,6 1,5
CTMP-Zellstoff 15,0 0,01 0,2 0,3
NSSC-Zellstoff 11 0,02 0,4 1,5
Nicht integrierte Fabriken (*)
Umwandlungsprozesse 1 0,001 0,15 0,6

(") Bei der Berechnung werden die P-Nettoemissionen beriicksichtigt. Der in Holzrohstoffen und im Wasser natiirlicherweise
vorkommende Phosphor kann von den P-Gesamtemissionen abgezogen werden. Verringerungen bis zu 0,010 kg/ADT sind zulissig.

(¥ Der hohere Wert bezieht sich auf Fabriken, die Eukalyptusarten und im Siiden der USA wachsende Kiefernarten aus Regionen mit
einem hoheren Phosphorgehalt verwenden, und gilt bis zum 31. Dezember 2026. Ab dem 1. Januar 2027 gilt der Grenzwert von
0,03 kg P/ADT auch fiir Fabriken, die Eukalyptusarten und im Siiden der USA wachsende Kiefernarten aus Regionen mit einem
héheren Phosphorgehalt verwenden.

() Fur nicht integrierte Fabriken gilt, dass der/die als Rohstoff verwendete(n) Zellstoff(e) die Werte fiir integrierte Fabriken einhalten
miissen, zu denen die aufgrund des Umwandlungsprozesses entstehenden Emissionen hinzuzurechnen sind.

Beurteilung und Priifung:

Der Antragsteller legt ausfiihrliche Berechnungen und Priifdaten vor, aus denen hervorgeht, dass dieses Kriterium erfiillt
wird, sowie entsprechende ergdnzende Unterlagen einschlieBlich Priifberichten, bei denen die folgenden Standardpriif-
methoden fiir die kontinuierliche oder periodische Uberwachung angewandt wurden: CSB: ISO 15705 oder ISO 6060;
P-Gesamt: EN ISO 6878; NOx: EN 14792, ISO 11564 oder EPA-Methode 7¢; S (Schwefeloxide): EN 14791, EPA-Methode
Nr. 6C oder 8; S (reduzierte Schwefelverbindungen): EPA Nr. 15A, 16A, 16B oder 16¢; S-Gehalt in Ol: ISO 8754; S-Gehalt
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in Kohle: ISO 19579; S-Gehalt in Biomasse: EN 15289. Priifmethoden, deren Anwendungsbereich und Anforderungss-
tandards als gleichwertig mit den genannten nationalen und internationalen Normen angesehen werden und deren
Gleichwertigkeit von einem unabhingigen Dritten bestitigt wurde, werden akzeptiert. Die Uberwachung der Emissionen
kann auch mit Schnelltests erfolgen, solange sie regelmifig (z. B. monatlich) gemidf den geltenden oben genannten oder
gleichwertigen Normen durchgefihrt werden.

Bei CSB-Messungen ist eine kontinuierliche Uberwachung auf Basis einer Analyse des gesamten organisch gebundenen
Kohlenstoffs (TOC) zulissig, sofern fiir den betreffenden Standort eine Korrelation zwischen TOC- und CSB-Ergebnissen
nachgewiesen wurde.

Die CSB-Messungen und die Messungen der P-Gesamtemissionen sind mindestens wochentlich vorzunehmen. Die S- und
NOx-Emissionen sind mindestens zweimal pro Kalenderjahr (im Abstand von vier bis sechs Monaten) zu messen.

Die Daten sind als Jahresdurchschnittswerte anzugeben, aufSer in Fillen, in denen
— die Dauer der Produktionskampagne begrenzt ist,

— die Produktionsanlage neu ist oder umgebaut wurde; in diesem Fall miissen die Messungen auf mindestens 45
aufeinanderfolgenden Tagen kontinuierlichen Anlagenbetriebs beruhen.

Die Messergebnisse miissen fiir die jeweilige Kampagne reprisentativ sein, und fiir jeden Emissionsparameter muss eine
ausreichende Anzahl von Messungen durchgefithrt worden sein. In den erginzenden Unterlagen sind die Hiufigkeit der
Messungen und die Berechnung der Belastungspunkte fiir CSB, P-Gesamt, S und NOx anzugeben.

Messungen von Emissionen in Gewdsser sind an ungefilterten und nicht sedimentierten Proben vorzunehmen, die an der
Einleitungsstelle fur das Abwasser aus der Abwasserbehandlungsanlage der Fabrik entnommen wurden. Wird das
Abwasser der Fabrik einer kommunalen oder von Dritten betriebenen Abwasserbehandlungsanlage zugefiihrt, sind
ungefilterte und nicht sedimentierte Proben zu analysieren, die an der Einleitungsstelle fiir das Abwasser aus der Fabrik
entnommen wurden, und die Ergebnisse mit einem Standardfaktor fiir den Reinigungswirkungsgrad der kommunalen oder
von Dritten betriebenen Abwasserbehandlungsanlage zu multiplizieren. Der Faktor fiir den Reinigungswirkungsgrad muss
auf Angaben beruhen, die vom Betreiber der kommunalen oder von Dritten betriebenen Abwasserbehandlungsanlage
bereitgestellt werden.

Die Emissionen in die Luft umfassen alle S- und NOx-Emissionen, die bei der Herstellung von Zellstoff anfallen,
einschliefSlich des auferhalb der Produktionsanlage erzeugten Dampfs, abziiglich der Emissionen, die der Stromerzeugung
zugeordnet werden. Bei Anlagen zur Kraft-Warme-Kopplung konnen die Emissionen von S-Verbindungen und NOx aus
der Stromerzeugung vor Ort von der Gesamtmenge abgezogen werden. Der Anteil der Emissionen aus der
Stromerzeugung wird wie folgt berechnet:

2 x (MWh(Strom))/[2 x MWh(Strom) + MWh(Wirme)]

Bei dieser Berechnung ist ,Strom*“ der in der Anlage zur Kraft-Wirme-Kopplung erzeugte Strom und ,Warme*“ die von der
Anlage zur Kraft-Warme-Kopplung an die Zellstoffproduktion gelieferte Nettowarme.

Die Messungen von S-Verbindungen und NOx miissen sich auf Riickgewinnungskessel, Kalkofen, Damptkessel und
Verbrennungsofen fir stark riechende Gase erstrecken. Auch diffuse Emissionen sind zu beriicksichtigen.

Die angegebenen Emissionswerte fiir S-Verbindungen miissen sowohl Emissionen von oxidierten als auch reduzierten
Schwefelverbindungen (SO, und gesamte reduzierte Schwefelverbindungen (TRS) — gemessen als S) umfassen. Die
S-Emissionen in Verbindung mit der Erzeugung von Wirmeenergie aus Ol, Kohle und sonstigen externen Brennstoffen mit
bekanntem S-Gehalt konnen berechnet anstatt gemessen werden und sind zu beriicksichtigen.

1.4.  COy-Emissionen aus der Zellstoffproduktion (Fluff Pulp)

Die CO,-Emissionen aus der Produktion von Zellstoff (Fluff Pulp) diirfen einschlieBlich der Emissionen aus der
Stromerzeugung (auf dem Werksgelinde oder auferhalb des Werksgelindes) die in Tabelle 2 angegebenen Werte nicht
tiberschreiten. Die CO,-Emissionen miissen alle Energiequellen umfassen, die bei der Herstellung von Zellstoff verwendet
werden.

Fir die Berechnung der CO,-Emissionen aus den Energiequellen werden die in Tabelle 3 aufgefithrten Referenzemis-
sionswerte herangezogen. Die CO,-Emissionsfaktoren fiir andere Energiequellen finden sich bei Bedarf in Anhang VI der
Durchfithrungsverordnung (EU) 2018/2066 der Kommission (°); die CO,-Emissionsfaktoren fiir Netzstrom sollten der
Delegierten Verordnung (EU) 2019/331 der Kommission (’) entsprechen.

() Durchfithrungsverordnung (EU) 2018/2066 der Kommission vom 19. Dezember 2018 iiber die Uberwachung von und die Berichter-
stattung iiber Treibhausgasemissionen gemidfl der Richtlinie 2003/87/EG des Europiischen Parlaments und des Rates und zur
Anderung der Verordnung (EU) Nr. 601/2012 der Kommission, C/2018/8588 (ABL. L 334 vom 31.12.2018, S. 1).

() Delegierte Verordnung (EU) 2019/331 der Kommission vom 19. Dezember 2018 zur Festlegung EU-weiter Ubergangsvorschriften zur
Harmonisierung der kostenlosen Zuteilung von Emissionszertifikaten gemaf$ Artikel 10a der Richtlinie 2003/87/EG des Europiischen
Parlaments und des Rates (ABL L 59 vom 27.2.2019, S. 8).
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Tabelle 2

Grenzwerte fiir verschiedene Zellstofftypen. CTMP-Zellstoff: chemisch-thermomechanischer Holzstoff

Integrierte Fabriken

Zellstoff und Halbzellstoff 400 kg CO,/ADT

CTMP-Zellstoff 900 kg CO,/ADT

Nicht integrierte Fabriken

Umwandlungsprozesse (') 95 kg CO,/ADT

(") Die als Rohstoff verwendeten Zellstoffe fiir nicht integrierte Fabriken miissen die Werte fiir integrierte Fabriken einhalten, zu denen die
aufgrund des Umwandlungsprozesses entstehenden Emissionen hinzuzurechnen sind.

Tabelle 3

Referenzwerte fiir CO,-Emissionen aus unterschiedlichen Energiequellen

Brennstoff CO,-Emissionen Einheit Referenz
Kohle 94,6 g CO, fossil/MJ Verordnung (EU) 2018/2066
Rohol 73,3 g CO, fossil/MJ Verordnung (EU) 20182066
Heizol (Grad 1) 74,1 g CO, fossil/MJ Verordnung (EU) 2018/2066
Heizol (Grade 2-5) 77,4 g CO, fossil/M] Verordnung (EU) 2018/2066
Flussiggas 63,1 g CO, fossil/MJ Verordnung (EU) 2018/2066
Erdgas 56,1 g CO, fossil/MJ Verordnung (EU) 20182066
Netzstrom 376 g CO , fossil/kWh Verordnung (EU) 2019/331

Beurteilung und Priifung:

Der Antragsteller legt Daten und detaillierte Berechnungen vor, aus denen hervorgeht, dass dieses Kriterium erfiillt wird,
sowie entsprechende erganzende Unterlagen.

Fiir jeden verwendeten Zellstoff muss der Zellstofthersteller dem Antragsteller einen einzigen CO,-Emissionswert in kg
CO,/ADT mitteilen.

Die CO,-Emissionsdaten miissen alle bei der Zellstoffproduktion verwendeten Energiequellen sowie die Emissionen aus der
Stromerzeugung (auf dem Werksgelinde oder aufSerhalb des Werksgeldndes) umfassen.

Bei der Berechnung der CO,-Emissionen zihlt die fiir die Produktionsprozesse bezogene und verbrauchte Energiemenge aus
erneuerbaren Quellen als Null-CO,-Emission. Fiir die Verbrennung von Biomasse bedeutet dies, dass die Biomasse die
relevanten Kriterien fiir Nachhaltigkeit und Treibhausgaseinsparungen gemidfl der Richtlinie (EU) 2018/2001 des
Europdischen Parlaments und des Rates (%) erfiillen muss. Der Antragsteller muss geeignete Unterlagen vorlegen, aus denen
hervorgeht, dass diese Art von Energie in der Fabrik tatsichlich eingesetzt oder von Dritten bezogen wird (Kopie des
Vertrags und eine Rechnung, der der Anteil erneuerbarer Energietrager am angekauften Strom zu entnehmen ist).

(*) Richtlinie (EU) 2018/2001 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 11. Dezember 2018 zur Forderung der Nutzung von
Energie aus erneuerbaren Quellen (ABL. L 328 vom 21.12.2018, S. 82).
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Den Berechnungen und/oder Massenbilanzen ist ein Produktionszeitraum von zwolf Monaten zugrunde zu legen. Die
Berechnungen sind jdhrlich zu wiederholen. Bei neuen oder umgebauten Produktionsanlagen sind den Berechnungen
mindestens 45 aufeinanderfolgende Tage kontinuierlichen Anlagenbetriebs zugrunde zu legen. Die Berechnungen miissen
fir die jeweilige Kampagne reprisentativ sein.

Fiir Netzstrom wird der oben angegebene Wert (der europdische Durchschnitt) verwendet, es sei denn, der Antragsteller legt
Unterlagen vor, aus denen der spezifische Wert seiner Stromlieferanten hervorgeht (Vertrag fiir ein spezifisches
Stromprodukt oder fiir zertifizierten Strom). In diesem Fall kann der Antragsteller diesen Wert anstelle des angegebenen
Werts verwenden. Die zum Nachweis der Einhaltung der Anforderungen vorgelegten Unterlagen miissen technische
Spezifikationen mit Angabe des Durchschnittswerts umfassen (z. B. eine Kopie des Vertrags).

1.5.  Energieverbrauch bei der Produktion von Zellstoff (Fluff Pulp)

Der Energieverbrauch fiir die Zellstoffproduktion umfasst sowohl den Stromverbrauch als auch den Brennstoffverbrauch
fur die Warmeerzeugung und wird in Punkten ausgedriickt (Pgiekerizicar UNd Pprennsion)- Es gelten die folgenden Grenz- und
Referenzwerte:

- PElektrizitét < 1,5,
- PBrcnnstoff < 1,5,
— Die Gesamtpunktezahl (Pgesame = Prickurizitic + Prrennstoff) darf hochstens 2,5 betragen.

Berechnung der Stromverbrauchspunkte:

n
Yi—1 [Zellstoff; XEzgjigeoft, i)

PElekmzim - n
Yim1[Zellstoff; XEReg zelistoft, i)

Dabei gilt:

Ezenseofr; = auf dem Werksgelinde erzeugter Strom + bezogener Strom — verkaufter Strom;

Epef zelistofr; Wie in Tabelle 4.

Ezetistorr; Wird in kWh/ADT ausgedriickt und fiir jeden im Endprodukt verwendeten Zellstoff berechnet.

Berechnung der Brennstoffverbrauchspunkte:

n
_ Xim[Zellstoffy XFzeqgofy i)
Brennstoff — n
Yiz1[Zellstoff; XFRef Zellstoff, i)

P

Dabei gilt:

Fansofri = auf dem Werksgeldnde erzeugter Brennstoff + bezogener Brennstoff — verkaufter Brennstoff — 1,25 x auf dem
Werksgelinde erzeugter Strom, wihrend der Zellstoffproduktion;

Fref zelistofri Wi€ in Tabelle 4.
Frenstorr; Wird in kWh/ADT ausgedriickt und fiir jeden im Endprodukt verwendeten Zellstoff berechnet.

Die zur Erzeugung der verkauften Warme verwendete Brennstoffmenge wird in der vorstehenden Gleichung dem Begriff
,verkaufter Brennstoff* zugeschlagen.

Bei einer Mischung aus verschiedenen Zellstofftypen ist der Referenzwert fiir den Strom- und Brennstoffverbrauch fiir die
Wirmeerzeugung gemafl dem Anteil des jeweils verwendeten Zellstoffs (Zellstoff ,i“ bezogen auf eine Tonne Zellstoff
lufttrocken) zu gewichten und zu addieren. Die beim Mischen des Zellstoffs sowie wihrend des Umwandlungsprozesses
verbrauchte Energie ist ebenfalls hinzuzurechnen.

Tabelle 4

Referenzwerte fiir Strom und Brennstoff

ERef,Zellsloff FRef,Zellstoff

Zellstoffsorte kWh/ADT kWh/ADT

Integrierte Fabriken

Zellstoff und Halbzellstoff 800 5400
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CTMP-Zellstoff 1800 900

Nicht integrierte Fabriken (!)

Umwandlungsprozesse 250 1800

(1) Fir nicht integrierte Fabriken gilt, dass der/die als Rohstoff verwendete(n) Zellstoff(e) die Werte fiir integrierte Fabriken einhalten
miissen, wobei die wahrend des Umwandlungsprozesses verbrauchte Energie hinzuzurechnen ist.

Beurteilung und Priifung:

Der Antragsteller legt den Gesamtstrom- und -brennstoffverbrauch zusammen mit den Berechnungen und ergdnzenden
Unterlagen vor, aus denen hervorgeht, dass dieses Kriterium erfullt ist.

Der Antragsteller muss den gesamten Energieeinsatz fiir die Herstellung des Zellstoffs berechnen, getrennt
nach Wirme/Brennstoffen und Strom. Wird eine Mischung von Zellstoffen (Fluff Pulp) verwendet, ist die Energie anteilig
fir jeden Zellstoff zu berechnen. Die fiir den Transport der Rohstoffe verbrauchte Energie wird bei der Berechnung des
Energieverbrauchs nicht beriicksichtigt. Den Berechnungen oder Massenbilanzen ist ein Produktionszeitraum von zwolf
Monaten zugrunde zu legen. Die Berechnungen sind jihrlich zu wiederholen. Bei neuen oder umgebauten
Produktionsanlagen sind den Berechnungen mindestens 45 aufeinanderfolgende Tage kontinuierlichen Anlagenbetriebs
zugrunde zu legen. Die Berechnungen miissen fiir die jeweilige Kampagne reprasentativ sein.

Der Gesamtstromverbrauch Ezqor umfasst den Nettostromimport aus dem Netz und die interne Stromerzeugung,
gemessen als elektrische Leistung. Der fiir die Abwasserbehandlung verwendete Strom wird nicht berticksichtigt.

Der Gesamtbrennstoffverbrauch Fyeqoir umfasst alle gekauften Brennstoffe, die durch die Verbrennung von Fliissigkeiten
und Abfillen aus betriebseigenen Prozessen (z. B. Holzabfille, Sigemehl, Laugen usw.) zuriickgewonnene Wirmeenergie
sowie die bei der internen Stromerzeugung zuriickgewonnene Warme. Der Antragsteller muss jedoch bei der Berechnung
der Gesamtwirmeenergie nur 80 % der Warmeenergie aus diesen Quellen beriicksichtigen.

Wenn mit Strom als Warmequelle Dampf erzeugt wird, ist der Heizwert des Dampfs zu berechnen, durch 0,8 zu teilen und
zum gesamten Brennstoffverbrauch hinzuzurechnen.

Kriterium 2. Chemiefasern aus regenerierter Zellulose (Regeneratfasern)

Dieses Kriterium gilt fiir Regeneratfasern mit einem Massenanteil von > 1 % am Endprodukt.

2.1.  Herkunft der Chemiefasern aus regenerierter Zellulose (Regeneratfasern)

Alle Lieferanten des Faserzellstoffs (100 %) miissen giiltige Chain of Custody-Zertifikate besitzen, die von einem
unabhingigen externen Zertifizierungssystem wie FSC, PEFC oder einem gleichwertigen System ausgestellt wurden.

Fir mindestens 70 % der fiir die Herstellung des Faserzellstoffs verwendeten Rohstoffe miissen giiltige Zertifikate fiir
nachhaltige Forstwirtschaft vorliegen, die von einem unabhingigen externen Zertifizierungssystem wie FSC, PEFC oder
einem gleichwertigen System ausgestellt wurden. Beim restlichen Anteil an Rohstoffen fir die Produktion des
Faserzellstoffs muss es sich um kontrolliertes Holz handeln, das einem Kontrollsystem unterliegt, durch das sichergestellt
wird, dass es aus legalen Quellen stammt und alle anderen Anforderungen des Zertifizierungssystems an nicht
zertifiziertes Material erfiillt.

Die Zertifizierungsstellen, die Chain of Custody-Zertifikate und/oder Zertifikate fiir nachhaltige Forstwirtschaft ausstellen,
miissen von dem betreffenden Zertifizierungssystem akkreditiert bzw. anerkannt sein.

Aus Baumwoll-Linters hergestellter Faserzellstoff muss Kriterium 3.1 fur Baumwolle (Herkunft und Riickverfolgbarkeit)
erfiillen.

Beurteilung und Priifung:

Der Antragsteller legt eine Konformititserklirung vor, die durch ein giiltiges, unabhingig zertifiziertes Chain of Custody-
Zertifikat fur die Lieferanten des gesamten (100 %) im Produkt verwendeten Faserzellstoffs untermauert wird. FSC, PEFC
oder gleichwertige Systeme werden fiir eine unabhingige externe Zertifizierung akzeptiert.
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Dariiber hinaus muss der Antragsteller gepriifte Buchfithrungsunterlagen vorlegen, aus denen hervorgeht, dass mindestens
70 % der fir die Herstellung des Faserzellstoffs verwendeten Rohstoffe als zertifiziertes Material nach den geltenden FSC-,
PEFC- oder gleichwertigen Regelungen gelten. Die gepriiften Buchfithrungsunterlagen miissen fir die gesamte
Geltungsdauer der Lizenz fiir das EU-Umweltzeichen gelten. Die zustdndigen Stellen priifen die Buchfuhrungsunterlagen
zwolf Monate nach Erteilung der Lizenz fiir das EU-Umweltzeichen erneut.

Werden Regeneratfasern in Airlaid-Material oder anderem Vliesstoff verwendet, weist der Airlaid- oder Vliesstofflieferant
oder der Airlaid- oder Vliesstofthersteller dem in dem Produkt verwendeten Airlaid-Material oder anderem Vliesstoff
Gutschriften zu und legt Rechnungen vor, um die Anzahl der zugewiesenen Gutschriften zu belegen.

Fiir den restlichen Anteil an Rohstoffen ist der Nachweis zu erbringen, dass der Anteil an nicht zertifiziertem Frischrohstoff
nicht mehr als 30 % betrdgt und dass es sich um kontrolliertes Holz handelt, das einem Kontrollsystem unterliegt, durch das
sichergestellt wird, dass es aus legalen Quellen stammt und alle anderen Anforderungen des Zertifizierungssystems an nicht
zertifiziertes Material erfiillt.

Falls gemifl dem Zertifizierungssystem nicht ausdriicklich vorgeschrieben ist, dass das gesamte Frischmaterial von nicht
gentechnisch veridnderten Arten stammen muss, sind zusatzliche Nachweise dafiir zu erbringen.

2.2.  Bleichen der Chemiefasern aus regenerierter Zellulose (Regeneratfasern)
Dieses Unterkriterium gilt nicht fiir total chlorfrei (TCF) gebleichten Zellstoff.

Der fuir die Herstellung von Regeneratfasern verwendete Zellstoff darf nicht unter Verwendung von elementarem Chlorgas
(Cl,) gebleicht werden.

Die entstehende Gesamtmenge an AOX und organisch gebundenem Chlor (OCl) darf die folgenden Obergrenzen nicht
tiberschreiten:

— 0,140 kg/ADT, gemessen im Abwasser aus der Zellstoftherstellung (AOX) und

— 150 ppm, gemessen in den fertigen Regeneratfasern (OC).

Beurteilung und Priifung:

Der Antragsteller legt eine Erklirung des Zellstofflieferanten vor, dass kein Chlorgas verwendet wurde, sowie (wenn
moglich) einen Priifbericht, der die Einhaltung der Anforderungen in Bezug auf AOX und OCI belegt. Als Priifmethode ist
zu verwenden:

— Fiir AOX: ISO 9562 oder die gleichwertige EPA 1650C;

— Fir OCL: ISO 114380.

Die Hiufigkeit der AOX-Messungen wird entsprechend dem Kriterium 1.2 fiir Zellstoff (Fluff Pulp) festgesetzt.

Kann der Antragsteller den tatsdchlich gemessenen AOX-Wert im Abwasser aus der Zellstoffherstellung nicht vorlegen, so
ist eine entsprechende vom Zellstoffhersteller unterzeichnete Konformitatserklarung gemaf der dargelegten Anforderung

vorzulegen.

Verwendet der Antragsteller keinen ECF-Zellstoff, reicht eine entsprechende Erklarung aus.

2.3.  Herstellung von Chemiefasern aus regenerierter Zellulose (Regeneratfasern)

a) Mehr als 50 % des fiir die Herstellung von Regeneratfasern verwendeten Faserzellstoffs miissen von Zellstoftherstel-
lungsbetrieben erworben werden, die aus ihren Prozessablaugen

i) vor Ort Strom und/oder Dampf erzeugen oder

ii) chemische Nebenprodukte herstellen.
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b) Bei der Herstellung von Viskose- und Modalfasern diirfen die Emissionen verschiedener Verbindungen in die Luft und
in Gewisser die folgenden Grenzwerte nicht iibersteigen:

Tabelle 5

Emissionswerte fiir Viskose- und Modalfasern

Schwefelemissio- | Zinkemissionen CSB-Messungen | SO,*-Emissionen in
Faserart nen in die Luft — | in Gewdsser — in Gewdssern — Gewdsser —
Grenzwert (g/kg) | Grenzwert (g/kg) | Grenzwert (g/kg) Grenzwert (g/kg)
Stapelfaser 20 0,05 5 300
Filamentfaser
— Chargenwische 40 0,10 5 200
— Integrierte Wische 170 0,50 6 250

Anmerkung:  Die Grenzwerte werden als Jahresdurchschnitt ausgedriickt. Alle Werte sind in g Schadstoft/kg Produkt
angegeben.

Beurteilung und Priifung:

a) Der Antragsteller muss dokumentieren und nachweisen, dass der vorgeschriebene Prozentsatz der Faserzellstoftlie-
feranten in den betreffenden Produktionsstitten tiber die entsprechende Ausriistung zur Energieerzeugung und/oder
zur Riickgewinnung und Herstellung von Nebenprodukten verfiigt. Zudem ist die Liste dieser Faserzellstoftlie-
feranten vorzulegen.

b) In Bezug auf die Priifmethoden:

i)  Der Antragsteller legt ausfithrliche Unterlagen und Priifberichte vor, aus denen hervorgeht, dass dieses Kriterium
erfiillt ist, sowie eine entsprechende Erklirung.

ii) Schwefelemissionen in die Luft: Verwendung der Methode gemafl EN 14791, EPA Nr. 8, 15A, 16A oder 16B oder
DIN 38405-D27.

i) Zinkemissionen in Gewdsser: Verwendung der Methode gemafd EN ISO 11885.

iv) CSB-Messungen in Gewissern: Verwendung der Methode gemifs ISO 6060, DIN ISO 15705, DIN 38409-01 oder
DIN 38409-44.

v)  SO,*(Sulfat)-Emissionen in Gewisser: Verwendung der Methode gemafs ISO 22743.

vi) Prifmethoden, deren Anwendungsbereich und Anforderungsstandards als gleichwertig mit den genannten
nationalen und internationalen Normen angesehen werden und deren Gleichwertigkeit von einem unabhingigen
Dritten bestitigt wurde, werden akzeptiert.

vii) Die einzelnen Unterlagen und Priifberichte miissen Angaben zur Hiufigkeit der Messungen fiir S, Zn, CSB und

SO,* enthalten. CSB, S, Zn und SO,* werden mindestens wochentlich gemessen, zusitzlich zu etwaigen in den
Rechtsvorschriften vorgeschriebenen Messungen.

Kriterium 3. Baumwolle und andere natiirliche zellulosehaltige Samenfasern

3.1.  Herkunft und Riickverfolgbarkeit von Baumwolle und anderen natiirlichen zellulosehaltigen Samenfasern

Dieses Kriterium gilt fiir Baumwolle und andere natiirliche zellulosehaltige Samenfasern mit einem Massenanteil von > 1 %
am Endprodukt.
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a) Die gesamte Baumwolle und alle anderen natiirlichen zellulosehaltigen Samenfasern miissen geméfS den Anforderungen
der Verordnung (EG) Nr. 834/2007 des Rates (°) und der Verordnung (EU) 2018/848 des Europdischen Parlaments und
des Rates (%), des National Organic Program (NOP (!)) der USA oder gleichwertigen rechtlichen Verpflichtungen der
Handelspartner der Europdischen Union angebaut werden. Der Anteil okologischer/biologischer Baumwolle kann
Baumwolle aus 6kologischem/biologischem Anbau und Ubergangsbaumwolle umfassen.

b) Gemif§ dem Kriterium 3.1 Buchstabe a angebaute Baumwolle und andere natiirliche zellulosehaltige Samenfasern, die
zur Herstellung absorbierender Hygieneprodukte verwendet werden, miissen riickverfolgbar sein.

Riickholbdndchen fur Tampons sind von dieser Anforderung ausgenommen.

Beurteilung und Priifung:

a) Eine unabhingige Kontrollstelle muss bescheinigen, dass der Anteil 6kologischer/biologischer Baumwolle und/oder
anderer natiirlicher zellulosehaltiger Samenfasern gemaf$ den Produktions- und Kontrollvorschriften der Verordnung
(EG) Nr. 834/2007 und der Verordnung (EU) 2018/848, dem NOP der USA oder gleichwertigen rechtlichen
Verpflichtungen anderer Handelspartner der Europdischen Union erzeugt wurde. Die Uberpriifung erfolgt jahrlich und
fuir jedes Ursprungsland.

b) Der Antragsteller muss die Einhaltung der Anforderung in Bezug auf den Materialanteil fur die jahrliche Menge an
Baumwolle undfoder anderen natiirlichen zellulosehaltigen Samenfasern, die zur Herstellung des Endprodukts/der
Endprodukte gekauft werden, jéhrlich und fur jede Produktlinie nachweisen. Es sind Belege tiber Transaktionen oder
Rechnungen vorzulegen, aus denen die pro Jahr von Landwirten oder Erzeugergruppierungen gekaufte Menge an
Baumwolle und/oder anderen natiirlichen zellulosehaltigen Samenfasern und das Gesamtgewicht zertifizierter Ballen
hervorgehen.

3.2.  Bleichen von Baumwolle und anderen natiirlichen zellulosehaltigen Samenfasern

Baumwolle und andere natiirliche zellulosehaltige Samenfasern diirfen nur unter Einsatz von TCF-Technologien gebleicht
werden.

Dieses Unterkriterium gilt nicht fir Baumwoll-Linters zur Herstellung von Faserzellstoff.

Beurteilung und Priifung:

Der Antragsteller legt eine Erklirung des Lieferanten von Baumwolle undjoder anderen natiirlichen zellulosehaltigen
Samenfasern vor, aus der hervorgeht, dass TCF-Technologien eingesetzt werden.

Kriterium 4. Herstellung von synthetischen Polymeren und Kunststoffen

Dieses Kriterium gilt fiir alle synthetischen Polymere und Kunststoffe mit einem Massenanteil von > 5 % am
Endprodukt und/oder an der Verpackung.

Produktionsanlagen, in denen im Endprodukt verwendete synthetische Polymere und Kunststoffe hergestellt werden,
miissen iiber Systeme verfiigen zur

a) Wassereinsparung. Das Wassermanagementsystem ist zu dokumentieren oder zu erliutern und muss zumindest
Angaben zu den folgenden Aspekten enthalten: Uberwachung des Wasserflusses; Nachweis von umlaufendem Wasser
in geschlossenen Systemen; Ziele und Vorgaben zur kontinuierlichen Verbesserung in Bezug auf die Verringerung des
Abwasseranfalls und Optimierungsgrade (falls relevant, d. h., wenn in der Anlage Wasser verwendet wird);

b) integrierten Abfallbewirtschaftung in Form eines Plans, der fiir alle in den Produktionsanlagen anfallenden Abfille
andere Behandlungsmoglichkeiten als die Beseitigung vorsieht und die Abfallhierarchie in Bezug auf Vermeidung,
Wiederverwendung, Recycling, Verwertung und endgiiltige Beseitigung von Abfillen beachtet. Der Abfallbewirtschaf-
tungsplan ist zu dokumentieren oder zu erldutern und muss zumindest Angaben zu den folgenden Aspekten enthalten:
Trennung verschiedener Abfallfraktionen; Behandlung, Sammlung, Trennung und Nutzung recyclingfahiger Materialien
aus dem Abfallstrom; Verwertung von Materialien fiur andere Zwecke; Behandlung, Sammlung, Trennung und
Beseitigung gefihrlicher Abfille entsprechend den Anforderungen der zustindigen kommunalen und nationalen
Regulierungsbehorden; Ziele und Vorgaben fur kontinuierliche Verbesserungen in Bezug auf Abfallvermeidung,
Wiederverwendung, Recycling und Verwertung von Abfallfraktionen, die sich nicht vermeiden lassen (einschlieflich
energetischer Verwertung);

() Verordnung (EG) Nr. 834/2007 des Rates vom 28. Juni 2007 iiber die 6kologische/biologische Produktion und die Kennzeichnung von
okologischen/biologischen Erzeugnissen und zur Authebung der Verordnung (EWG) Nr. 2092/91 (ABL L 189 vom 20.7.2007, S. 1).
Verordnung (EU) 2018/848 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 30. Mai 2018 iiber die 6kologische/biologische
Produktion und die Kennzeichnung von okologischen/biologischen Erzeugnissen sowie zur Authebung der Verordnung (EG)
Nr. 834/2007 des Rates, PE/62/2017/REV/1 (ABL L 150 vom 14.6.2018, S. 1).

(") National Organic Program — ein Regelwerk des Agricultural Marketing Service vom 21.12.2000, 65 FR 80547.

(IO
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¢) Optimierung der Energieeffizienz und des Energiemanagements. Das Energiemanagementsystem muss sich auf alle
energieverbrauchenden Anlagen und Geridte beziehen, einschlieSlich Maschinen, Beleuchtung, Klimaanlagen und
Kithlung. Das Energiemanagementsystem muss Mafinahmen zur Verbesserung der Energieeffizienz umfassen und
zumindest Angaben zu den folgenden Aspekten enthalten: Erstellung und Umsetzung eines Plans zur Erfassung von
Energiedaten, um die wichtigsten Energiekennzahlen zu ermitteln; Analyse des Energieverbrauchs, einschlieflich einer
Liste der energieverbrauchenden Systeme, Prozesse und Anlagen; Ermittlung von Mafinahmen fiir eine effizientere
Energienutzung; Vorgaben und Ziele fiir eine kontinuierliche Verbesserung in Bezug auf die Verringerung des
Energieverbrauchs.

Beurteilung und Priifung:

Der Antragsteller legt eine Erklirung der Lieferanten der im Endprodukt undfoder in der Verpackung verwendeten
synthetischen Polymere und Kunststoffe vor, aus der hervorgeht, dass sie das Kriterium erfillen. Der Erkldrung ist ein
Bericht beizufiigen, in dem die von den Lieferanten angewandten Verfahren zur Erfiilllung der Anforderungen fiir jeden der
betreffenden Standorte gemdff Normen wie ISO 14001 undfoder ISO 50001 fiir Wasser-, Abfall- und Energiepline
detailliert beschrieben werden.

Wird die Abfallbewirtschaftung ausgelagert, ist vom Subunternehmer ebenfalls eine Erklirung tiber die Einhaltung dieses
Kriteriums vorzulegen.

Bei Antragstellern, die in das EMAS-Register (EU-System fir Umweltmanagement und Umweltbetriebspriifung)
eingetragen und/oder nach ISO 14001, ISO 50001, EN 16247 oder einer gleichwertigen Norm bzw. einem gleichwertigen
System zertifiziert sind, wird davon ausgegangen, dass sie diese Anforderungen erfiillen, wenn

a) die Einbeziehung von Wasser-, Abfall- und Energiemanagementpldnen fiir die Produktionsstitte(n) in die EMAS-
Umwelterklarung des Unternehmens dokumentiert ist oder

b) die Einbeziehung von Wasser-, Abfall- und Energiemanagementplanen fiir die Produktionsstitte(n) im Rahmen der ISO
14001, ISO 50001, EN 16247 oder einer gleichwertigen Norm/einem gleichwertigen System ausreichend
berticksichtigt wird.

Kriterium 5. Biobasierte Kunststoffe

Dieses Kriterium gilt nur fiir das Endprodukt, separate Bestandteile und/oder Verpackungen mit einem Massenanteil an
biobasiertem Kunststoff von > 1 %.

Der Antragsteller kann auf freiwilliger Basis einen bestimmten Prozentsatz der gesamten synthetischen Polymere und
Kunststoffe im Verhaltnis zum Gesamtgewicht der Polymere im Endprodukt (einschlieflich superabsorbierender Polymere
(SAP)), in den separaten Bestandteilen und/oder in der Verpackung, aus biobasierten Rohstoffen beziehen. Bei der Auswahl
der Rohstoffe sollten die Grundsitze der Kreislaufwirtschaft als Richtschnur dienen (zum Beispiel sollten die Hersteller
vorrangig organische Abfille und Nebenprodukte als Rohstoffe verwenden) (*2).

In diesem Fall gilt Folgendes:

a) Das bessere Umweltprofil der biobasierten Rohstoffe, die zur Herstellung von biobasierten Kunststoffen im Endprodukt,
in den separaten Bestandteilen und/oder in der Verpackung verwendet werden, ist gemafl den neuesten einschligigen
Methoden zur Bewertung der Auswirkungen von biobasierten Kunststoffen im Vergleich zu Kunststoffen auf fossiler
Basis nachzuweisen ("%).

b) Fir biobasierte Rohstoffe, die zur Herstellung von biobasierten Kunststoffen im Endprodukt, in den separaten
Bestandteilen und/oder in der Verpackung verwendet werden, miissen Chain of Custody-Zertifikate vorliegen, die von
einem von der Europdischen Kommission offiziell anerkannten unabhingigen externen Zertifizierungssystem ()
ausgestellt wurden.

(") Im Einklang mit der Mitteilung der Européischen Kommission iiber einen EU-Politikrahmen fiir biobasierte, biologisch abbaubare und
kompostierbare Kunststoffe. Abrufbar unter: https:/[eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/?uri=CELEX%
3A52022DC0682&qid=1680246180511.

(") Die neuesten Methoden sind der von der Gemeinsamen Forschungsstelle der Kommission entwickelte und als ,LCA-Methode fiir

Kunststoff* bezeichnete Rahmen, abrufbar unterhttps://publications.jrc.ec.europa.eufrepository/handle/JRC125046, oder die

Empfehlung der Kommission vom 8.12.2022 zur Schaffung eines europiischen Bewertungsrahmens fiir ,inhérent sichere und

nachhaltige Chemikalien und Materialien, abrufbar unter hittps:|[research-and-innovation.ec.europa.eu/system/files/2022-12/

Commission%20recommendation%20-%20establishing%20a%20European%20assessment%20framework%20for%20safe%20and%

20sustainable%20by%20design.PDF.

Gemifl den Nachhaltigkeitsanforderungen in Bezug auf die Beschaffung biobasierter Rohstoffe im Rahmen der iiberarbeiteten

Erneuerbare-Energien-Richtlinie (RED III). Die von der Europidischen Kommission offiziell anerkannten Zertifizierungssysteme sind

hier abrufbar: https:|[ec.europa.eu/energy/topics/renewable-energy/biofuels/voluntary-schemes_en.

(
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Eine freiwillige Kennzeichnung, dass im Endprodukt, den separaten Bestandteilen und/oder in der Verpackung biobasierte
Kunststoffe enthalten sind, ist moglich. In diesem Fall muss die Angabe lauten: ,x % des im Produkt [in den separaten
Bestandteilen und/oder der Verpackung] enthaltenen Kunststoffs sind biobasiert” (wobei x > 1 ist und x dem genauen und
messbaren Anteil des biobasierten Kunststoffs im Produkt [in den separaten Bestandteilen und/oder der Verpackung]
entspricht). Allgemeine Angaben wie ,Biokunststoffe®, ,biobasiert®, ,pflanzlich®, ,natiirlich“ und Ahnliches sind nicht
zuldssig.

Beurteilung und Priifung:

a) Zum Nachweis des besseren Umweltprofils der fiir das Produkt, die separaten Bestandteile und/oder die Verpackung
verwendeten biobasierten Kunststoffrohstoffe legt der Antragsteller eine unabhingige externe Zertifizierung vor, die
sich auf die derzeit verfiigbaren Methoden (**) bezieht.

b) Der Antragsteller legt eine Konformititserklirung vor, die durch ein giiltiges, unabhingig zertifiziertes Chain of
Custody-Zertifikat fiir die Lieferanten des gesamten im Produkt, den separaten Bestandteilen und/oder der Verpackung
verwendeten biobasierten Kunststoffrohstoffe untermauert wird. Die Chain of Custody-Zertifikate miissen fiir die
gesamte Geltungsdauer der Lizenz fiir das EU-Umweltzeichen gelten. Die zustindigen Stellen priifen die Zertifikate
zwolf Monate nach Erteilung der Lizenz fiir das EU-Umweltzeichen erneut.

Gegebenenfalls legt der Antragsteller ein hochauflosendes Foto der Verkaufsverpackung vor, auf dem die Angaben zum
biobasierten Kunststoff deutlich zu erkennen sind. Die Bestimmung des biobasierten Kohlenstoffgehalts der synthetischen
Polymere und Kunststoffe im Produkt, den separaten Bestandteilen und/oder der Verpackung muss nach Normen wie EN
16640 oder EN 16785 oder ASTM D 6866-12 erfolgen, die auf Radiokarbonmethoden beruhen. Ist die Bestimmung
mittels Radiokarbonmethoden nicht méglich, darf die Massenbilanzmethode verwendet werden, wenn ein hohes Maf an
Transparenz und Nachweisfithrung gewéhrleistet ist und durch vereinbarte Normen unterstiitzt wird.

Uber das Book & Claim-System erworbene Zertifikate diirfen nicht verwendet werden, damit die Riickverfolgbarkeit der
biobasierten Kunststoffrohstoffe gegeben ist. Der Nachweis des Kaufs von biobasierten Kunststoffrohstoffen erfolgt durch
Verfahren nach dem System der Segregation oder Massenbilanzierung.

Falls gemdfl dem Zertifizierungssystem nicht ausdriicklich vorgeschrieben ist, dass das gesamte Frischmaterial von nicht
gentechnisch verdnderten Arten stammen muss, sind zusitzliche Nachweise dafiir zu erbringen.

Kriterium 6. Materialeffizienz bei der Herstellung des Endprodukts
Die Anforderungen dieses Kriteriums gelten fir den Ort der Endfertigung des Produkts.

Die bei der Herstellung und Verpackung der Produkte anfallende Abfallmenge, die ohne energetische Verwertung einer
Deponie oder der Verbrennung zugefithrt wird, darf folgende Werte nicht tiberschreiten:

a) 8 % Massenanteil an den Endprodukten bei Tampons,

b) 4 % Massenanteil an den Endprodukten bei allen anderen Produkten.

Beurteilung und Priifung:
Der Antragsteller muss bestitigen, dass die oben genannten Anforderungen erfillt sind.

Der Antragsteller muss die Abfallmenge nachweisen, die wihrend des Herstellungsprozesses nicht wiederverwendet bzw.
nicht in Materialien und/oder Energie umgewandelt wird.

Der Antragsteller muss alle folgenden Angaben machen:
a) Gewicht des Produkts und der Verpackung,
b) alle wihrend der Herstellung generierten Abfallstrome,

c) die jeweilige Behandlung der verwerteten Abfallfraktion und der einer Deponie oder der Verbrennung zugefithrten
Fraktion.

Die Abfallmenge, die deponiert oder ohne energetische Verwertung verbrannt wird, wird als Differenz zwischen der
angefallenen Abfallmenge und der Menge der verwerteten (wiederverwendeten, recycelten usw.) Abfille berechnet.

(**) Derzeit verfiigbare Methoden wie oben erldutert.
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Kriterium 7. Verbotene und Beschrinkungen unterliegende Stoffe

7.1. Beschriinkungen fiir Stoffe, die gemdif der Verordnung (EG) Nr. 1272/2008 eingestuft sind

Dieses Unterkriterium gilt fiir das Endprodukt und alle darin enthaltenen Bestandteile.

Sofern in Tabelle 8 keine Ausnahmeregelung vorgesehen ist, diirfen das Endprodukt und alle darin enthaltenen Bestandteile
keine Inhaltsstoffe (allein oder in Gemischen) enthalten, die in eine Gefahrenklasse oder -kategorie gemaf$ der Verordnung
(EG) Nr. 1272/2008 eingestuft sind bzw. denen einer der in Tabelle 6 aufgefiihrten entsprechenden Gefahrenhinweise

zugeordnet wurde.

Tabelle 6

Verbotene Gefahrenklassen und -kategorien sowie damit zusammenhingende Gefahrenhinweise

Karzinogen, mutagen und reproduktionstoxisch

Kategorien 1A und 1B

H340 Kann genetische Defekte verursachen

H350 Kann Krebs erzeugen
H350i Kann bei Einatmen Krebs erzeugen

H360F Kann die Fruchtbarkeit
beeintrichtigen

H360D Kann das Kind im Mutterleib
schadigen

H360FD Kann die Fruchtbarkeit
beeintrichtigen. Kann das Kind im Mutterleib
schidigen

H360Fd Kann die Fruchtbarkeit
beeintrichtigen. Kann vermutlich das Kind im
Mutterleib schidigen

H360Df Kann das Kind im Mutterleib
schidigen. Kann vermutlich die Fruchtbarkeit
beeintrichtigen

Kategorie 2

H341 Kann vermutlich genetische Defekte
verursachen

H351 Kann vermutlich Krebs erzeugen

H361f Kann vermutlich die Fruchtbarkeit
beeintrachtigen

H361d Kann vermutlich das Kind im
Mutterleib schadigen

H361fd Kann vermutlich die Fruchtbarkeit
beeintrichtigen. Kann vermutlich das Kind im
Mutterleib schadigen

H362 Kann Sauglinge tiber die Muttermilch
schidigen

Akute Toxizitit

Kategorien 1 und 2

H300 Lebensgefahr bei Verschlucken
H310 Lebensgefahr bei Hautkontakt
H330 Lebensgefahr bei Einatmen

H304 Kann bei Verschlucken und Eindringen
in die Atemwege todlich sein

Kategorie 3

H301 Giftig bei Verschlucken

H311 Giftig bei Hautkontakt

H331 Giftig bei Einatmen

EUHO70 Giftig bei Berithrung mit den Augen

Spezifische Zielorgantoxizitit

Kategorie 1
H370 Schidigt die Organe

H372 Schidigt die Organe bei lingerer oder
wiederholter Exposition

Kategorie 2
H371 Kann die Organe schidigen

H373 Kann die Organe schadigen bei lingerer
oder wiederholter Exposition

Sensibilisierung der Atemwege oder der Haut

Kategorie 1A

Kategorie 1B

H317 Kann allergische Hautreaktionen
verursachen

H317 Kann allergische Hautreaktionen
verursachen
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H334 Kann bei Einatmen Allergie, H334 Kann bei Einatmen Allergie,
asthmaartige Symptome oder asthmaartige Symptome oder
Atembeschwerden verursachen Atembeschwerden verursachen

Endokrine Disruptoren mit Auswirkungen auf die menschliche Gesundheit und die Umwelt

Kategorie 1 Kategorie 2

EUH380: Kann beim Menschen endokrine EUH381: Steht in dem Verdacht, beim
Stérungen verursachen Menschen endokrine Storungen zu
verursachen

EUH430: Kann endokrine Storungen in der ~ EUH431: Steht in dem Verdacht, endokrine
Umwelt verursachen Storungen in der Umwelt zu verursachen

Persistent, bioakkumulierbar und toxisch

PBT vPvB

EUH440: Anreicherung in der Umweltundin  EUH441: Starke Anreicherung in der Umwelt
lebenden Organismen einschlieflich und in lebenden Organismen einschlieflich
Menschen Menschen

Persistent, mobil und toxisch

PMT vPvM

EUH450: Kann lang anhaltende und difftuse ~ EUH451: Kann sehr lang anhaltende und
Verschmutzung von Wasserressourcen diffuse Verschmutzung von
verursachen Wasserressourcen verursachen

Dariiber hinaus diirfen das Endprodukt und die einzelnen darin enthaltenen Bestandteile keine Inhaltsstoffe (allein oder in
Gemischen) in Konzentrationen von mehr als 0,010 % (Massenanteil) enthalten, die gemifl der Verordnung (EG)
Nr. 1272/2008 einer der in Tabelle 7 aufgefiihrten Gefahrenklassen, -kategorien mit den zusammenhingenden
Gefahrenhinweisen zugeordnet sind, es sei denn, in Tabelle 8 ist eine Ausnahme vorgesehen.

Tabelle 7

Beschrinkende Gefahrenklassen und -kategorien sowie damit zusammenhingende Gefahrenhinweise

Gewassergefahrdend
Kategorien 1 und 2 Kategorien 3 und 4
H400 Sehr giftig fiir Wasserorganismen H412 Schadlich fiir Wasserorganismen, mit
langfristiger Wirkung

H410 Sehr giftig fiir Wasserorganismen, mit ~ H413 Kann fiir Wasserorganismen schadlich
langfristiger Wirkung sein, mit langfristiger Wirkung

H411 Giftig fur Wasserorganismen, mit
langfristiger Wirkung

Die Ozonschicht schidigend

H420 Schadigt die 6ffentliche Gesundheit
und die Umwelt durch Ozonabbau in der
dufSeren Atmosphire
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Tabelle 8

Ausnahmen von Beschrinkungen fiir Stoffe mit einer harmonisierten Einstufung gemif der Verordnung (EG)
Nr. 1272/2008

Ausgenommene
Stoffart Gefahrenklasse, -kategorie Ausnahmevoraussetzung
und Gefahrenhinweis

2-Methyl-2H-isothiazol- H400, H314, H301, Nur in wasserloslichen Druckfarben und
3-on (MIT) H311,H318, H410, in einer Konzentration von weniger als
H330 und H317 15 ppm in der Farbe (vor dem Auftrag)

und von weniger als 0,1 ppm im
Endprodukt. Die Druckfarbe muss dem
Unterkriterium 7.3.4 entsprechen.

Dipropylenglykoldibenzoat H412 Nur in Heiffschmelzklebern, die als
Nisseindikator dienen.

Stoffe und Gemische mit H304 Stoffe mit einer Viskositit unter 20,5 cSt

einer harmonisierten bei 40 °C.

Einstufung als H304

Titandioxid (Nanoform) H351 Nur bei Verwendung als Pigment. Darf

weder in Pulverform noch als Spray
verwendet werden.

Die Gefahrenhinweise beziehen sich in der Regel auf Stoffe. Wenn jedoch keine Informationen zu Stoffen verfigbar sind,
kommen die Einstufungsregeln fiir Gemische zur Anwendung.

Fiir die Verwendung von Stoffen oder Gemischen, die beim Herstellungsprozess chemisch so verindert werden, dass die
jeweilige Gefahr, wegen der der Stoff oder das Gemisch gemif der Verordnung (EG) Nr. 1272/2008 eingestuft wurde,
nicht mehr besteht, gelten die vorstehenden Anforderungen nicht.

Dieses Kriterium gilt nicht fiir

— Stoffe, die nicht in den Anwendungsbereich der Verordnung (EG) Nr. 1907/2006 gemifs Artikel 2 Absatz 2 der
genannten Verordnung fallen;

— Stoffe, die unter Artikel 2 Absatz 7 Buchstabe b der Verordnung (EG) Nr. 1907/2006 fallen, in dem die Kriterien
festgelegt sind, nach denen unter Anhang V der Verordnung fallende Stoffe von den Anforderungen in Bezug auf
Registrierung, nachgeschaltete Anwender und Bewertung ausgenommen werden.

Beurteilung und Priifung:

Der Antragsteller legt eine unterzeichnete Erklarung iber die Einhaltung von Unterkriterium 7.1 zusammen mit
einschldgigen Erklirungen der Hersteller der Bestandteile, einer Liste aller verwendeten Chemikalien, dem jeweiligen
Sicherheitsdatenblatt oder einer Erklirung des Chemikalienlieferanten sowie allen relevanten Erklirungen vor, aus denen
hervorgeht, dass die Anforderung erfillt wird.

Bei Stoffen, die Beschrankungen unterliegen, und unvermeidbaren Verunreinigungen, die laut Einstufung Beschrankungen
unterliegen, werden die Konzentration des Beschrankungen unterliegenden Stoffes oder der Verunreinigung und ein
angenommener Retentionsfaktor von 100 % zur Abschitzung der im Endprodukt verbleibenden Menge des
Beschriankungen unterliegenden Stoffes oder der Verunreinigung verwendet. Verunreinigungen konnen im chemischen
Produkt bis zu einem Massenanteil von 0,0100 % vorhanden sein, sofern unter Kriterium 7.3.8 keine weiteren
Beschriankungen vorgesehen sind. Stoffe, von denen bekannt ist, dass sie aus Inhaltsstoffen freigesetzt oder abgebaut
werden, gelten als Inhaltsstoffe und nicht als Verunreinigungen.

Jede Abweichung von einem Retentionsfaktor von 100 % (z. B. Losungsmittelverdampfung) oder eine chemische
Verinderung einer Verunreinigung, die Beschrankungen unterliegt, ist zu begriinden.

Fir Stoffe, die vom Unterkriterium 7.1 ausgenommen sind (siche Anhidnge IV und V der Verordnung (EG) Nr. 1907/2006),
ist eine diesbeziigliche Erklirung des Antragstellers als Konformititsnachweis ausreichend.
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Da mehrere Produkte oder potenzielle Produkte, bei denen dieselben Prozesschemikalien eingesetzt werden, unter dieselbe
EU-Umweltzeichenlizenz fallen konnen, muss die Berechnung fiir jede Verunreinigung nur fiir das Produkt oder den
Bestandteil unter dieser Lizenz vorgelegt werden, das/der die ungiinstigsten Eigenschaften aufweist (z. B. der am stirksten
bedruckte Bestandteil bei einer Priifung auf Druckfarben, die laut Einstufung Beschriankungen unterliegen).

Der obige Nachweis kann auch direkt von jedem Lieferanten in der Lieferkette des Antragstellers an die zustdndige Stelle
tibermittelt werden.

7.2.  Besonders besorgniserregende Stoffe (SVHC)
Dieses Unterkriterium gilt fiir das Endprodukt und alle darin enthaltenen Bestandteile.

Das Endprodukt und alle darin enthaltenen Bestandteile diirfen keine Inhaltsstoffe (allein oder in Gemischen) enthalten, die
die Kriterien gemaf8 Artikel 57 der Verordnung (EG) Nr. 1907/2006 erfiillen, nach dem in Artikel 59 der genannten
Verordnung beschriebenen Verfahren ermittelt und in die Liste der fiir eine Zulassung infrage kommenden besonders
besorgniserregenden Stoffe aufgenommen wurden.

Beurteilung und Priifung:

Der Antragsteller legt eine unterzeichnete Erklirung vor, aus der hervorgeht, dass das Endprodukt und alle darin
enthaltenen Bestandteile keine SVHC enthalten. Der Erkldrung sind Sicherheitsdatenblatter fiir alle gelieferten Chemikalien
und Materialien beizufiigen, die zur Herstellung des Endprodukts und der darin enthaltenen Bestandteile verwendet werden.

Die als SVHC eingestuften Stoffe, die in der Liste der fiir eine Zulassung infrage kommenden Stoffe gemaf$ Artikel 59 der
Verordnung (EG) Nr. 1907/2006 aufgefiihrt sind, sind unter folgender Adresse abrufbar:

https:/[www.echa.europa.eu/candidate-list-table.
Bei der Einreichung des Antrags auf Erteilung des EU-Umweltzeichens ist auf die Liste Bezug zu nehmen.

Bei unvermeidbaren Verunreinigungen, die als SVHC eingestuft wurden, werden die Konzentration der Verunreinigung und
ein angenommener Retentionsfaktor von 100 % zur Abschitzung der im Endprodukt verbleibenden SVHC-Verunreinigung
herangezogen. Verunreinigungen konnen im chemischen Produkt bis zu einem Massenanteil von 0,0100 % vorhanden sein,
sofern unter Kriterium 7.3.8 keine weiteren Beschrankungen vorgesehen sind. Stoffe, von denen bekannt ist, dass sie aus
Inhaltsstoffen freigesetzt oder abgebaut werden, gelten als Inhaltsstoffe und nicht als Verunreinigungen.

Jede Abweichung von einem Retentionsfaktor von 100 % (z. B. Losungsmittelverdampfung) oder eine chemische
Veranderung einer SVHC-Verunreinigung ist zu begriinden.

7.3.  Sonstige spezifische Einschrinkungen

7.3.1. Spezifische verbotene Stoffe
Dieses Unterkriterium gilt fiir das Endprodukt und alle darin enthaltenen Bestandteile.

Die folgenden Stoffe diirfen weder dem im Endprodukt verwendeten chemischen Produkt noch einem seiner Bestandteile
(allein oder in Gemischen) zugefiigt werden:

a) 5-Chlor-2-methyl-4-isothiazolin-3-on (CMIT);
b) Acrylamid in superabsorbierenden Polymeren;

c¢) Alkylphenolethoxylate (APEO) und andere Alkylphenolderivate [1]. Sterisch gehinderte phenolische Antioxidantien mit
einer molaren Masse (M) von > 600 g/mol sind zuldssig;

d) Antibakterielle Mittel (z. B. Nanosilber und Triclosan);

e¢) Formaldehyd und Formaldehydabspalter [2];

f) Nitromoschus- und polyzyklische Moschusverbindungen;

g) Zinnorganische Verbindungen, die als Katalysator bei der Herstellung von Silikon eingesetzt werden;
h) Parabene;

i) Phthalate [3];

j)  Stoffe mit endokrinschddigenden Eigenschaften;

k) Stoffe, die in der Prioritdtenliste der EU als potenzielle endokrine Disruptoren der Kategorie 1 oder 2 eingestuft werden
und weiter auf ihre endokrinschddigende Wirkung untersucht werden sollen.
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Beurteilung und Priifung:

Der Antragsteller legt eine unterzeichnete Erklarung iiber die Einhaltung des Unterkriteriums vor, die gegebenenfalls durch
Erklirungen der Lieferanten ergdnzt wird. Die in diesem Unterkriterium aufgefithrten Stoffe sind nur als Verunreinigungen
zuldssig, und zwar in Konzentrationen von weniger als 0,0100 % Massenanteil am chemischen Produkt, sofern keine

weiteren Beschrinkungen gemidfl Kriterium 7.3.8 gelten. Stoffe, von denen bekannt ist, dass sie aus Inhaltsstoffen
freigesetzt oder abgebaut werden, gelten als Inhaltsstoffe und nicht als Verunreinigungen.

[Anmerkungen:
[1] Stoffname (Substance name) =, Alkylphenol” unter: https://echa.europa.eu/de/advanced-search-for-chemicals.

[2] Die Verwendung von Formaldehyd und Formaldehydabspaltern in Klebstoffen wird durch das Unterkriterium 7.3.5
geregelt.

[3] DINP kann zugelassen werden, wenn es in Klebstoffformulierungen in einer Hochstkonzentration von 0,010 %
Massenanteil an der Klebstoffformulierung verwendet wird.]

7.3.2. Duftstoffe

Dieses Unterkriterium gilt fur das Endprodukt, alle darin enthaltenen Bestandteile, die separaten Bestandteile und die
Verpackung.

Duftstoffe diirfen weder dem Endprodukt noch seinen Bestandteilen, den separaten Bestandteilen oder der Verpackung
zugesetzt werden.

Beurteilung und Priifung:

Der Antragsteller legt eine unterzeichnete Erklarung tiber die Einhaltung des Unterkriteriums vor.

7.3.3. Lotionen
Dieses Unterkriterium gilt fiir das Endprodukt und alle darin enthaltenen Bestandteile.

Lotionen diirfen weder im Produkt noch in einem seiner Bestandteile verwendet werden.

Beurteilung und Priifung:

Der Antragsteller legt eine unterzeichnete Erklarung tiber die Einhaltung des oben genannten Unterkriteriums vor.

7.3.4. Druckfarben und Farbstoffe

Dieses Unterkriterium gilt fiir das Endprodukt und alle darin enthaltenen Bestandteile. Diese Anforderung gilt nicht fiir die
separaten Bestandteile, die Verkaufsverpackung und die Informationsblatter.

a) Das Endprodukt und alle darin enthaltenen Bestandteile diirfen weder gefarbt noch bedruckt werden.
b) Die folgenden Bestandteile sind ausgenommen und diirfen gefirbt oder bedruckt werden:
i) Riickholbindchen fiir Tampons;
i) SchlieBsysteme;
iii) Materialien, die nicht direkt mit der Haut in Berithrung kommen, wenn die Druckfarbe oder der Farbstoff
bestimmte Funktionen erfullt (z. B. Verringerung der Sichtbarkeit des Produkts durch weile oder helle Kleidung,

Markierung der Landezone fiir Klebebinder, Anzeigen von Nisse, Anzeigen der Riickseite eines Produkts) oder
dekorativen Zwecken dient.
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In diesen Fillen muss der Gehalt an Antimon, Arsen, Barium, Kadmium, Chrom, Blei, Quecksilber, Selen, primiren
aromatischen Aminen und polychloriertem Biphenyl, die als Verunreinigungen in den Farbstoffen und Druckfarben
vorkommen, unter den in der EntschlieBung AP (89) 1 des Europarats iiber die Verwendung von Farbstoffen in
Kunststoffen, die mit Lebensmitteln in Berithrung kommen (*%), angegebenen Grenzwerten liegen.

Die verwendeten Farbstoffe miissen dariiber hinaus die folgenden Anforderungen erfiillen:

a) bei Verwendung in Kunststoffen: BfR-Empfehlung IX. Farbmittel zum Einfirben von Kunststoffen und anderen
Polymeren fiir Bedarfsgegenstinde (”7) oder Anhang 2 (**) und Anhang 10 (**) der Schweizer Verordnung 817.023.21,

b) bei Verwendung in zellulosehaltigen Materialien: BfR-Empfehlung XXXVI. Papiere, Kartons und Pappen fiir den
Lebensmittelkontakt (2°).

Die verwendeten Farbstoffe und Druckfarben miissen zudem den Unterkriterien 7.1 und 7.2 entsprechen.

Beurteilung und Priifung:

Der Antragsteller legt eine unterzeichnete Erkliarung iiber die Einhaltung des oben genannten Unterkriteriums vor, die
gegebenentfalls durch Erklirungen der Lieferanten untermauert wird.

Werden Farbstoffe und/oder Druckfarben verwendet, so ist ihr Vorhandensein unter Angabe der spezifischen Funktion zu
begriinden, und es sind Unterlagen vorzulegen, um sicherzustellen, dass die Verunreinigungen im Farbstoff bzw. in der
Druckfarbe der Entschliefung AP (89) 1 des Europarates entsprechen und dass die verwendeten Farbstoffe gemafs der BfR-
Empfehlung IX. Farbmittel zum Einfarben von Kunststoffen und anderen Polymeren fiir Bedarfsgegenstinde, Anhang 2 und
Anhang 10 der Schweizer Verordnung 817.023.21 oder der BfR-Empfehlung XXXVI. Papiere, Kartons und Pappen fiir den
Lebensmittelkontakt zugelassen sind.

7.3.5. Weitere Beschrinkungen fiir Klebstoffe

Der Gehalt an freiem Formaldehyd in ausgehirtetem Klebstoff darf 10 ppm nicht tibersteigen. Die Obergrenze fiir wihrend
der Klebstoftherstellung entstehendes Formaldehyd betrigt 250 ppm, gemessen in der frisch hergestellten Polymerdi-
spersion. Schmelzklebstoffe sind von dieser Anforderung ausgenommen.

Beurteilung und Priifung:

Der Antragsteller legt eine unterzeichnete Erklarung vor, aus der hervorgeht, dass das oben genannte Unterkriterium erfiillt
wird, und gegebenenfalls Erklirungen der Lieferanten sowie Sicherheitsdatenblitter (SDB) fiir alle Stoffe/Gemische und
deren Konzentration im Klebstoff.

Der Antragsteller muss auferdem Priifergebnisse fiir den Formaldehydgehalt gemidf der Priifmethode 1SO 14184-1:2011
oder einer gleichwertigen Methode vorlegen.

7.3.6. Superabsorbierende Polymere (SAP)
Fiir im Produkt verwendete superabsorbierende Polymere gilt:

a) Sie diirfen hochstens 1 000 ppm Restmonomere [4] enthalten, denen die H-Sitze gemidfl dem Unterkriterium 7.1
zugeordnet sind. Bei Natriumpolyacrylat gilt dieser Grenzwert fir die Summe der nicht reagierten Acrylsiure und
Vernetzungsmittel.

b) Sie diirfen hochsten 10 % Massenanteil wasserlosliche Extrakte [5] enthalten, und diese miissen den Unterkriterien 7.1,
7.2 und 7.3.1 entsprechen. Bei Natriumpolyacrylat handelt es sich dabei um Monomere und Oligomere der Acrylsiure,
deren molare Masse unter jener des superabsorbierenden Polymers liegt (gemaf§ ISO 17190).

¢) In superabsorbierenden Polymeren darf kein Acrylamid enthalten sein.

(") Council of Europe, Committee of Ministers, Resolution AP (89) 1 on the use of colorants in plastic materials coming into contact with
food. Abrufbar unter: https://rm.coe.int/16804f8648

(") https:/[www.bfr.bund.de/cm/349/IX-Colorants-for-Plastics-and-other-Polymers-Used-in-Commodities.pdf

(**) https:/[www.blv.admin.ch/dam/blv/fr/[dokumente/lebensmittel-und-ernachrung/rechts-und-vollzugsgrundlagen/lebensmit
telrecht2017 /anhang2-verordnung-materialien-kontakt-lm-gg.pdf.download.pdf/Annexe_2.pdf

(") https:/[www.blv.admin.ch/dam/blv/en/dokumente/lebensmittel-und-ernaehrung/rechts-und-vollzugsgrundlagen/lebensmit
telrecht2017/anhang10-verordnung-materialien-kontakt-Im-gg.pdf.download.pdf/Annex-10-ordinance-fdha-materials-and-articles-
intended-to-come-into-contact-with-food-stuffs.pdf

(*) https:/[www.dssmith.com/contentassets/1bbf9877253f458aa0eed26b76f2d705/360-english.pdf
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Beurteilung und Priifung:

Der Antragsteller legt eine unterzeichnete Erkldrung vor, aus der hervorgeht, dass dieses Unterkriterium erfiillt wird, sowie
gegebenenfalls Erklarungen der Lieferanten und Sicherheitsdatenbldtter (SDB) fur alle Stoffe/Gemische und deren
Konzentration im Endprodukt.

Dariiber hinaus muss der Antragsteller eine Erklarung des Lieferanten vorlegen, aus der die Zusammensetzung des/der im
Produkt verwendeten superabsorbierenden Polymers/Polymere und die Menge der wasserloslichen Extrakte in dem/den
superabsorbierenden Polymer(en) hervorgeht. Die Erklirung muss durch Sicherheitsdatenblitter oder Priifergebnisse mit
Angabe der im SAP enthaltenen Restmonomere und deren Mengen untermauert werden. Empfohlene Priifmethoden sind
ISO 17190 und WSP 210. Bei den gepriiften Mengen an Restmonomeren und 16slichen Extrakten muss es sich um
Durchschnittswerte aus wiederholten Messungen iber einen bestimmten Zeitraum handeln. Die verwendeten
Analysemethoden und die Haufigkeit der Messungen sind zu beschreiben, und es sind Angaben zu den mit der Analyse
betrauten Laboratorien zu machen.

[Anmerkungen:
[4] Unter Restmonomeren versteht man die Summe der nicht reagierten Acrylsdure und Vernetzungsmittel.

[5] Bei den wasserloslichen Extrakten in SAP handelt es sich um Monomere und Oligomere der Acrylsdure mit einer
geringeren molaren Masse als jener der SAP sowie um Salze.]

7.3.7. Silikon
Dieses Unterkriterium gilt fiir die abziehbare Schutzfolie.
a) Losemittelbasierte Silikonbeschichtungen diirfen nicht verwendet werden.

b) Octamethylcyclotetrasiloxan D4 (CAS-Nr. 556-67-2), Decamethylcyclopentasiloxan D5 (CAS-Nr. 541-02-6) und
Dodecamethylcyclohexasiloxan D6 (CAS-Nr. 540-97-6) diirfen im Silikongemisch [6] nicht in Konzentrationen von
tiber 800 ppm (0,08 % Massenanteil) vorhanden sein. Der Grenzwert von 800 ppm ist fiir jeden Stoff einzeln
anzuwenden.

Beurteilung und Priifung:

Der Antragsteller legt eine vom Hersteller der abziehbaren Schutzfolie unterzeichnete Erklarung iiber die Einhaltung dieses
Unterkriteriums sowie die Sicherheitsdatenblitter vor.

[Anmerkung:
[6] Mit Silikongemisch ist hier das fliissige Gemisch aus zwei oder mehr Silikonrohstoffen gemeint, das als Uberzug auf

dem Schutzpapier oder als Schutzbeschichtung der abziehbaren Schutzfolie bei einigen Damenhygieneprodukten
(z. B. Slipeinlagen und Damenbinden) oder auf Klebestreifen von Windeln verwendet wird.]

7.3.8. Sonstige besorgniserregende Chemikalien
Dieses Unterkriterium gilt fiir Verunreinigungen im Endprodukt.

Die folgenden Chemikalien diirfen im Endprodukt nicht in einer héheren als der in Tabelle 9 angegebenen Konzentration
enthalten sein.

Tabelle 9

Liste der Chemikalien, die Beschrinkungen unterliegen

Stoffe Beschrankungen

Formaldehyd <16 ppm

Dibenzo-p-dioxine (PCDD): 2,3,7,8-TCDD; 1,2,3,7,8-PeCDD;
1,2,3,4,7,8-HxCDD; 1,2,3,6,7,8-HxCDD; 1,2,3,7,8,9-HxCDD;
1,2,3,4,6,7,8-HpCDD; OCDD

Dibenzofurane (PCDF): 2,3,7,8-TCDF, 1,2,3,7,8-PeCDF, 2,3,4,7,8-
PeCDF, 1,2,3,4,7,8-HxCDF; 1,2,3,6,7,8-HxCDF;
1,2,3,7,8,9-HxCDF; 2,3,4,6,7,8-HxCDF; 1,2,3,4,6,7,8-HpCDF;
1,2,3,4,7,8,9-HpCDF; OCDF

DL-PCB: PCB 77; PCB 81; PCB 126; PCB 169; PCB 105; PCB 114;
PCB 118; PCB 123; PCB 156; PCB 157; PCB 167; PCB 189

Summe der TEQ der nachgewiesenen Kongenere von
PCDD, PCDF und DLPCB < 2ng/kg
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Stoffe

Beschrankungen

PAK

Benzo[a]anthracen; Benzo[a]pyren; Benzo[e]pyren; Chrysen; Benzo
[b]fluoranthen; Benzo[k]fluoranthen; Dibenzo[a,h]anthracen;
Benzol[j]fluoranthen; Benzo[g,h,i]perylen; Indeno[1,2,3,cd]pyren;
Phenanthren; Pyren; Anthracen; Fluoranthen; Naphthalin

Jeder PAK < 0,2 mg/kg
Summe der PAK < 1 mg/kg

Phenole

Bisphenol A <0,02%
Nonylphenoldiethoxylat < 10 mg/kg
Nonylphenol <10 mg/kg
Phthalate

DINP, DEHP, DNOP, DIDP, BBP, DBP, DiBP, DIHP, BMEP, DPP/DIPP,
DnPP, DnHP, DMP, DHNUP, DCHP, DHxP, DIHxP, DIOP, DPrP, DNP,
1,2-Benzoldicarbonsdure, Di-C6-10-Alkylester

und 1,2-Benzoldicarbonsiure, gemischte Decyl-, Hexyl- und
Octyldiester

jeweils < 0,01 %

Pestizide

Glyphosat <0,5 mg/kg
AMPA < 0,5 mg/kg
Quintozen <0,5 mglkg
Hexachlorbenzol <0,5 mglkg

Zinnorganische Verbindungen

Tributylzinn

<2ppb

Andere zinnorganische Verbindungen: Monobutylzinn;
Dibutylzinn; Triphenylzinn; Dioctylzinn; Monooctylzinn

Jede zinnorganische Verbindung < 10 ppb

Schwermetalle

Antimon < 30 mg/kg
Cadmium <0,1 mg/kg
Chrom <1 mgfkg
Blei <0,2 mg/kg
Quecksilber < 0,02 mg/kg
Beurteilung und Priifung:

Der Antragsteller legt eine unterzeichnete Erklarung iiber die Einhaltung des oben genannten Unterkriteriums vor, die

gegebenenfalls durch Erklarungen der Lieferanten untermauert wird.

Dariiber hinaus muss der Antragsteller die Ergebnisse der am Endprodukt durchgefithrten Analysen vorlegen. Die
Priifungen miissen an einem reprasentativen Produkt durchgefiihrt werden. Bei auf gleiche Weise hergestellten Produkten
(z. B. Hygieneprodukte in verschiedenen Grofen), reicht es aus, die Priifungen an einer der Produktgréfen durchzufiihren.
Alternativ konnen die Analysen fiir jedes Material, aus dem das (reprisentative) Endprodukt besteht, separat durchgefithrt
werden. Die angewendeten Analysemethoden und der Zeitpunkt der Messungen sind zu beschreiben, und es sind Angaben
zu den mit der Analyse betrauten Laboratorien zu machen. Empfohlene Priifmethoden sind NWSP 360.1R0 oder
gleichwertig fiir die Probenvorbereitung, NWSP 360.2R0 oder gleichwertig fiir die Analytextraktion und NWSP 360.3R0
oder gleichwertig fiir die instrumentelle Analyse. Die Messungen miissen mindestens einmal jahrlich erfolgen.
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Kriterium 8. Verpackung
Unter diesem Kriterium werden die Anforderungen an Verkaufs- und Umverpackungen festgelegt.

Umverpackungen sind zu vermeiden oder diirfen nur aus Pappe und/oder Papier bestehen.

a)  Fir Verpackungen verwendete Pappe und/oder verwendetes Papier
Verkaufsverpackungen aus Pappe und/oder Papier miissen mindestens 40 % recyceltes Material enthalten.
Umverpackungen aus Pappe und/oder Papier miissen mindestens 80 % recyceltes Material enthalten.

Fir den Rest (100 % minus Anteil an recyceltem Material) der Pappe undoder des Papiers fur Verkaufs- und
Umverpackungen miissen giiltige Zertifikate fiir nachhaltige Forstwirtschaft vorliegen, die von einem unabhingigen
externen Zertifizierungssystem wie FSC, PEFC oder einem gleichwertigen System ausgestellt wurden. Die Zertifizie-
rungsstellen, die Zertifikate fur nachhaltige Forstwirtschaft ausstellen, miissen von dem betreffenden Zertifizierungssystem
akkreditiert bzw. anerkannt sein.

b)  Fir Verpackungen verwendete Kunststoffe

— Bis zum 31. Dezember 2026 miissen Verkaufsverpackungen aus Kunststoff mindestens 20 % recyceltes Material
enthalten.

— Ab dem 1. Januar 2027 miissen Verkaufsverpackungen aus Kunststoff mindestens 35 % recyceltes Material enthalten.

¢)  Recyclingfihigkeit

Der fur das Recycling zur Verfiigung stehende Anteil der Verkaufsverpackungen (entweder aus Pappe und/oder Papier oder
aus Kunststoff) und der Umverpackungen (aus Pappe und/oder Papier) muss mindestens 95 % Massenanteil betragen,
wihrend die restlichen 5 % mit dem Recycling kompatibel sein miissen.

d)  Zusitzliche Anforderungen

— Die Verwendung von Verbundverpackungen (Verkaufs- und Umverpackungen), Mischkunststoffen oder die
Beschichtung von Kartons und/oder Papier mit Kunststoffen oder Metallen sind nicht zulassig.

— Der Rezyklatanteil und die Recyclingfahigkeit von Verkaufs- und Umverpackungen sind auf der Verkaufsverpackung
anzugeben.

Beurteilung und Priifung:

Der Antragsteller legt (1) eine unterzeichnete Konformititserkldrung vor, in der der Prozentsatz des Rezyklatanteils an der
Verkaufs- und gegebenenfalls der Umverpackung angegeben ist, (2) eine Konformititserkldrung, aus der die Recycling-
fahigkeit der Verkaufs- und Umverpackung hervorgeht, und (3) ein hochauflosendes Foto der Verkaufsverpackung, auf
dem die Informationen iiber den Rezyklatanteil und die Recyclingfahigkeit an der Verkaufs- und Umverpackung deutlich
zu erkennen sind.

Die Konformititserklirung mit Angabe der Prozentsitze fiir den Rezyklatanteil fiir Verkaufsverpackungen muss von den
zustandigen Stellen nach dem 1. Januar 2027 erneut iiberpriift werden.

Dariiber hinaus muss der Antragsteller gepriifte Buchfithrungsunterlagen vorlegen, aus denen hervorgeht, dass der
Restanteil (100 % minus Anteil an recyceltem Material) der Pappe undfoder des Papiers fiir Verkaufs- und
Umverpackungen als zertifiziertes Material nach den geltenden FSC-, PEFC- oder gleichwertigen Regelungen gilt. Die
gepriiften Buchfithrungsunterlagen miissen fiir die gesamte Geltungsdauer der Lizenz fir das EU-Umweltzeichen gelten.
Die zustindigen Stellen priifen die Buchfithrungsunterlagen zwolf Monate nach Erteilung der Lizenz fur das
EU-Umweltzeichen erneut.

Der Rezyklatanteil ist anhand der Norm EN 45557 oder der ISO 14021 zu uiberpriifen, wihrend die Recyclingfihigkeit
nach EN 13430 oder ISO 18604 zu tiberpriifen ist.

Der Kunststoffrezyklatanteil an der Verpackung muss Normen zur Riickverfolgbarkeit wie ISO 22095 oder EN 15343
entsprechen. Gleichwertige Methoden konnen anerkannt werden, wenn sie von einem Dritten als gleichwertig angesehen
werden; ihnen sind detaillierte Erlduterungen beizuftigen, aus denen hervorgeht, dass diese Anforderung erfiillt ist, sowie
die entsprechenden erginzenden Unterlagen. Es sind Rechnungen als Beleg fiir den Kauf des recycelten Materials
vorzulegen.
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Dariiber hinaus ist die Recyclingfahigkeit (Verfiigbarkeit fiir das und Kompatibilitit mit dem Recycling) der Verpackung
anhand von Standardpriifprotokollen zu priifen. Die Recyclingfihigkeit von Verpackungen aus Pappe und/oder Papier ist
durch eine Priffung der Zerfaserbarkeit zu bewerten; in diesem Fall muss der Antragsteller die Zerfaserbarkeit von
Verpackungen aus Pappe undfoder Papier anhand der/des Priifberichtergebnisse(s) nach der PTS-Methode PTS-RH 021,
dem Bewertungssystem ATICELCA 501 oder gleichwertigen Standardmethoden nachweisen, die nach Auffassung der
zustdndigen Stelle Daten von gleicher wissenschaftlicher Qualitdt liefern. Systeme der Segregation oder der kontrollierten
Mischung wie RecyClass werden als unabhingige externe Zertifizierung fiir Kunststoffverpackungen anerkannt.
Gleichwertige Priifmethoden konnen akzeptiert werden, wenn sie von einem Dritten als gleichwertig angesehen werden.

Kriterium 9. Hinweise zur Verwendung und Entsorgung des Produkts und der Verpackung

Die Gebrauchsanweisung fiir das Endprodukt muss auf der Verpackung oder in Form eines gedruckten und/oder digitalen
Informationsblatts zur Verfiigung gestellt werden.

Die Verkaufsverpackung muss Hinweise zur Entsorgung der Verkaufsverpackung, der Umverpackung (falls vorhanden), der
separaten Bestandteile und zur Entsorgung des gebrauchten Produkts enthalten. Auf der Verkaufsverpackung muss durch

Text oder visuelle Symbole darauf hingewiesen werden,

— dass die Verkaufsverpackung, die Umverpackung (falls vorhanden), die separaten Bestandteile und das gebrauchte
Produkt nicht iiber die Toilette entsorgt werden diirfen und

— wie die Verkaufsverpackung, die Umverpackung (falls vorhanden), die separaten Bestandteile und das gebrauchte
Produkt ordnungsgemaf zu entsorgen sind.

Beurteilung und Priifung:
Der Antragsteller legt ein hochauflosendes Foto der Gebrauchsanweisung fiir das Produkt vor.

Der Antragsteller legt ein hochauflosendes Foto der Verkaufsverpackung vor, auf dem die Informationen zur Entsorgung
deutlich zu erkennen sind.

Kriterium 10. Gebrauchstauglichkeit und Qualitit des Produkts

Die Wirksamkeit/Qualitit des Produkts muss zufriedenstellend und derjenigen von bereits auf dem Markt befindlichen
Produkten mindestens gleichwertig sein.

Die Gebrauchstauglichkeit wird im Hinblick auf die in Tabelle 10 aufgefithrten Merkmale und Parameter gepriift. Etwaige
angegebene Mindestleistungswerte miissen erreicht werden.

Tabelle 10

Merkmale und Parameter zur Beschreibung der Gebrauchstauglichkeit des zu priifenden Produkts

Vorgeschriebenes Priifverfahren (Mindestleistungswert)

Merkmal
Babywindeln Damenbinden Tampons Stilleinlagen

Anwendungstests | Ul. Absorption | Verbrauchertest (80 % der das Produkt testenden Verbraucher miissen die
und Leistung als zufriedenstellend einstufen)
Auslaufschutz ()

U2. Verbrauchertest (80 % der das Produkt | Entfillt Wie bei

Hauttrockenheit | testenden Verbraucher miissen die Babywindeln und
Leistung als zufriedenstellend Damenbinden
einstufen)

U3.Passformund | Verbrauchertest (80 % der das Produkt testenden Verbraucher miissen die
Tragekomfort Leistung als zufriedenstellend einstufen)

U4. Verbrauchertest (80 % der das Produkt testenden Verbraucher miissen die
Gesamtleistung Leistung als zufriedenstellend einstufen)
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Vorgeschriebenes Priifverfahren (Mindestleistungswert)
Merkmal
Babywindeln Damenbinden Tampons Stilleinlagen

Technische T1. Absorption | Absorptionsrate und Absorption vor | Syngina- Wie bei
Priifungen und dem Auslaufen Methode Babywindeln und

Auslaufschutz (') Damenbinden

T2. TEWL (transepidermaler Entfallt Wie bei

Hauttrockenheit | Wasserverlust), Babywindeln und

(") Wiederbefeuchtungsverfahren oder Damenbinden

korneometrische Tests

() Slipeinlagen zum Schutz der Damenunterwiésche (leichte Slipeinlagen) sind von diesen Anforderungen ausgenommen.

Beurteilung und Priifung:

Fir Anwendungstests und technische Priifungen ist ein Priifbericht vorzulegen. Im Priifbericht sind mindestens die
Priifmethoden, die Ergebnisse und die verwendeten Daten zu beschreiben. Die Priffungen miissen von Laboratorien
durchgefiihrt werden, die fiir die Umsetzung von Qualititsmanagementsystemen zertifiziert sind.

Die Priifungen sind fiir alle spezifischen Arten und Groflen von Produkten durchzufiihren, fiir die das EU-Umweltzeichen
beantragt wird. Wenn jedoch nachgewiesen werden kann, dass die Produkte die gleiche Leistung haben, ist nur eine Grofe
oder ein reprasentativer Grofenmix je Produktdesign zu priifen.

Damit reproduzierbare Ergebnisse erzielt werden, ist bei der Probenahme, Beforderung und Lagerung der Produkte
besonders sorgfiltig zu verfahren. Es wird empfohlen, die Produkte nicht zu verblinden oder in eine neutrale Verpackung
umzupacken, da sonst die Leistung des Produkts und/oder der Verpackung verdndert werden konnte, es sei denn, eine
Veranderung kann ausgeschlossen werden.

Informationen iiber die Tests sind den zustindigen Stellen unter Wahrung der Vertraulichkeit zur Verfiigung zu stellen. Die
Testergebnisse sind klar zu erldutern und in einer Sprache, in Einheiten und anhand von Symbolen darzustellen, die fiir den
Datennutzer verstindlich sind. Es miissen folgende Angaben gemacht werden: Ort und Zeitpunkt der Tests; die zur
Auswahl der getesteten Produkte verwendeten Kriterien und deren Reprisentativitit; ausgewéhlte Prisfungsmerkmale und
gegebenenfalls die Griinde, warum bestimmte Merkmale nicht aufgenommen wurden; die angewendeten Testverfahren
und gegebenenfalls deren Begrenzungen. Es miissen klare Leitlinien fiir die Nutzung der Testergebnisse vorgelegt werden.

Zusitzliche Leitlinien fiir Anwendertests:

— Probenahme, Testdesign, Panelrekrutierung und die Analyse der Testergebnisse miissen statistischen Standardverfahren
entsprechen (AFNOR Q 34-019, ASTM E1958-07¢1 oder gleichwertige Verfahren).

— Jedes Produkt ist auf der Grundlage eines Fragebogens zu bewerten. Der Test muss mindestens 72 Stunden, moglichst
aber eine volle Woche dauern und unter normalen Anwendungsbedingungen fiir das Produkt erfolgen.

— Empfohlen wird eine Anzahl von mindestens 30 Testpersonen (unabhingig davon, ob die Produkte speziell fiir ein
Geschlecht konzipiert sind oder nicht). Alle an der Untersuchung teilnehmenden Personen miissen das gepriifte
Produkt der betreffenden Art/GrofSe derzeit in Gebrauch haben.

— Sofern das Produkt nicht eigens fiir nur ein Geschlecht konzipiert ist, sollte das Verhéltnis zwischen ménnlichen und
weiblichen Personen 1:1 betragen.

— An der Untersuchung sollten Personen teilnehmen, die unterschiedliche Gruppen von Verbrauchern auf dem Markt
reprasentieren. Alter, Land und Geschlecht sind anzugeben.

— Kranke Personen und Personen mit einer chronischen Hauterkrankung diirfen am Test nicht teilnehmen. Erkranken
Personen wihrend des Anwendertests, so ist dies auf dem Fragebogen zu vermerken, und die Antworten diirfen bei der
Bewertung nicht beriicksichtigt werden.

— Bei allen Anwendungstests (Absorptions- und Auslaufschutz, Hauttrockenheit, Passform und Tragekomfort sowie
Gesamtleistung) miissen 80 % der Verbraucher, die das Produkt testen, die Leistung als zufriedenstellend bewerten,
indem sie einen Wert von iiber 60 vergeben (auf einer quantitativen Skala von 1 bis 100). Oder aber 80 % der
Verbraucher, die das Produkt testen, bewerten es als gut oder sehr gut (unter fiinf qualitativen Optionen: sehr schlecht,
schlecht, befriedigend, gut, sehr gut).

— Die Ergebnisse sind nach Abschluss des Anwendertests statistisch auszuwerten.

— Externe Faktoren wie die Verwendung von Markenzeichen, Marktanteile und Werbung, die sich auf die
wahrgenommene Leistung der Produkte auswirken konnen, miissen mitgeteilt werden.
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Zusitzliche Anforderungen an technische Priifungen:
— Die Priifungen sollten so weit wie moglich auf produktrelevanten, wiederholbaren und strengen Methoden basieren.

— Es sind mindestens ftinf Proben zu priifen. Die Durchschnittsergebnisse sind zusammen mit der Standardabweichung
anzugeben.

— Die fiir Stilleinlagen empfohlenen technischen Priifungen sind die gleichen wie fiir Babywindeln und Damenbinden.

Gewicht, Abmessungen und Gestaltungsmerkmale des Produkts sind zu beschreiben und gemif den Angaben im
allgemeinen Bewertungs- und Priiftext des Antrags anzugeben.

Kriterium 11.Soziale Verantwortung der Unternehmen in Bezug auf Arbeitsaspekte
Unter diesem Kriterium werden die Anforderungen an den Ort der Endfertigung des Produkts festgelegt.

Unter Beriicksichtigung der Dreigliedrigen Grundsatzerklirung der Internationalen Arbeitsorganisation (IAO) iiber
multinationale Unternehmen und Sozialpolitik (*!), des Globalen Pakts der Vereinten Nationen (Sidule 2) (%), der
Leitprinzipien der Vereinten Nationen fur Wirtschaft und Menschenrechte (¥) und der OECD-Leitsdtze fiir multinationale
Unternehmen (*) ldsst der Antragsteller durch Dritte — untermauert durch eine Uberpriifung/Uberpriifungen vor Ort —
priifen, ob die entsprechenden Grundsitze der oben genannten internationalen Texte und die nachstehenden ergdnzenden
Bestimmungen am Ort der Endfertigung des Produkts eingehalten werden.

Grundlegende Ubereinkommen der IAO:
i) Kinderarbeit:

— Ubereinkommen iiber das Mindestalter, 1973 (Nr. 138),

— Ubereinkommen iiber die schlimmsten Formen der Kinderarbeit, 1999 (Nr. 182);
ii) Zwangs- und Pflichtarbeit:

— Ubereinkommen iiber Zwangsarbeit, 1930 (Nr. 29) und das Protokoll von 2014 zum Ubereinkommen iiber
Zwangsarbeit,

— Ubereinkommen iiber die Abschaffung der Zwangsarbeit, 1957 (Nr. 105);
iii) Vereinigungsfreiheit und Recht auf Kollektivverhandlungen:
— Ubereinkommen iiber die Vereinigungsfreiheit und den Schutz des Vereinigungsrechtes, 1948 (Nr. 87),
— Ubereinkommen iiber das Vereinigungsrecht und das Recht auf Kollektivverhandlungen, 1949 (Nr. 98);
iv) Diskriminierung:
— Ubereinkommen iiber die Gleichheit des Entgelts, 1951 (Nr. 100),
— Ubereinkommen iiber die Diskriminierung (Beschiftigung und Beruf), 1958 (Nr. 111);
Erginzende Bestimmungen:
v)  Arbeitszeit:
— IAO-Ubereinkommen iiber die Arbeitszeit (Gewerbe), 1919 (Nr. 1),
— IAO-Ubereinkommen iiber den wochentlichen Ruhetag (Gewerbe), 1921 (Nr. 14);
vi) Entgelt:
— 1AO-Ubereinkommen iiber die Mindestlohnfestsetzung, 1970 (Nr. 131),
— TAO-Ubereinkommen iiber den bezahlten Urlaub (Neufassung), 1970 (Nr. 132),

21

NORMLEX der IAO (http://www.ilo.org/dyn/normlex/en) und unterstiitzende Leitlinien.

Globaler Pakt der Vereinten Nationen (Saule 2), https://www.unglobalcompact.org/what-is-gc/participants/141550
Leitprinzipien fiir Wirtschaft und Menschenrechte, https:/[unglobalcompact.org/library/2#.

OECD-Leitsdtze fiir multinationale Unternehmen, https://mneguidelines.oecd.org/48808708.pdf.
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— Existenzsichernder Lohn: Der Antragsteller muss sicherstellen, dass die fiir eine Standardarbeitswoche (hochstens
48 Stunden) gezahlten Lohne (ohne Steuern, Primien, Zulagen oder Uberstundenzuschlige) ausreichen, um den
Grundbedarf (Wohnen, Energie, Lebensmittel, Kleidung, Gesundheitsversorgung, Bildung, Trinkwasser,
Kinderbetreuung und Fortbewegung) eines Arbeitnehmers und einer vierkdpfigen Familie zu befriedigen und ein
gewisses frei verfiigbares Einkommen zu gewéhrleisten. Die Umsetzung ist anhand der SA8000 (*)-Leitlinie
,Entgelt“ zu priifen;

vii) Gesundheitsschutz und Sicherheit:
— IAO-Ubereinkommen iiber die Sicherheit bei der Verwendung chemischer Stoffe bei der Arbeit, 1981 (Nr. 170),
— 1AO-Ubereinkommen iiber Arbeitsschutz und Arbeitsumwelt, 1990 (Nr. 155),
— IAO-Ubereinkommen iiber die Arbeitsumwelt (Luftverunreinigung, Lirm und Vibrationen), 1977 (Nr. 148);
viii) Sozialschutz und soziale Inklusion:
— TAO-Ubereinkommen iiber rztliche Betreuung und Krankengeld, 1969 (Nr. 130),
— IAO-Ubereinkommen iiber Soziale Sicherheit (Mindestnormen), 1952 (Nr. 102),
— TAO-Ubereinkommen iiber Leistungen bei Arbeitsunfillen und Berufskrankheiten, 1964 (Nr. 121),
— TAO-Ubereinkommen iiber Gleichbehandlung (Betriebsunfille), 1925 (Nr. 19),
— TAO-Ubereinkommen iiber den Mutterschutz, 2000 (Nr. 183);
ix) Gerechte Entlassung:
— IAO-Ubereinkommen iiber die Beendigung des Arbeitsverhiltnisses, 1982 (Nr. 158).

Wenn das Recht auf Vereinigungsfreiheit und Kollektivverhandlungen gesetzlich eingeschrinkt ist, darf das Unternehmen
die Arbeitnehmer nicht an der Entwicklung alternativer Mechanismen hindern, um Beschwerden zum Ausdruck zu
bringen und ihre Rechte im Hinblick auf die Arbeits- und Beschaftigungsbedingungen zu wahren, und muss rechtméifige
Arbeitnehmervertretungen anerkennen, mit denen es bei Problemen am Arbeitsplatz in Dialog treten kann.

Im Rahmen der Priifung muss eine Konsultation externer, branchenunabhingiger Interessengruppen in der Umgebung der
Produktionsstitten, einschlieflich Gewerkschaften, Gemeinschaftsorganisationen, NRO und Arbeitsrechtsexperten
stattfinden. Es miussen ernsthafte Konsultationen mit mindestens zwei Interessentrigern aus zwei verschiedenen
Untergruppen stattfinden. An Standorten, an denen durch das nationale Recht nicht gewahrleistet werden kann, dass die
soziale Verantwortung der Unternehmen den oben genannten internationalen Ubereinkommen entspricht, muss die
Priifung Uberpriifungen durch Dritte in Form von unangekiindigten Kontrollen vor Ort durch branchenunabhingige
Gutachter umfassen.

Wihrend der Geltungsdauer der EU-Umweltzeichenlizenz muss der Antragsteller die zusammengefassten Ergebnisse und
wichtigsten Feststellungen der Priifungen online veréffentlichen (einschlieflich Einzelheiten tiber a) die Zahl und Schwere
der Verstofle gegen die einzelnen Arbeitnehmerrechte und Arbeitsschutznormen; b) die Abhilfestrategie — wobei die
Korrekturmafnahmen auch die Privention nach den Leitprinzipien fiir Wirtschaft und Menschenrechte umfassen; ¢) die
Bewertung der Ursachen anhaltender VerstofSe, die sich aus der Konsultation der Interessentriger ergeben (wer wurde
konsultiert, welche Probleme wurden angesprochen, wie hat sich dies auf den Abhilfeplan ausgewirkt), um interessierten
Verbrauchern einen Nachweis iiber seine Leistung zu liefern.

Beurteilung und Priifung:

Der Antragsteller weist die Einhaltung der Anforderungen nach, indem er Kopien der neuesten Fassung seines
Verhaltenskodex, der mit den oben genannten Bestimmungen iibereinstimmen muss, und Kopien der entsprechenden
Priifberichte fiir jede Endfertigungsanlage fur das/die Modell(e) vorlegt, fiir das/die das Umweltzeichen beantragt wird,
sowie einen Weblink, unter dem die Online-Veroffentlichung mit den Ergebnissen und Feststellungen zu finden ist.

Vor-Ort-Uberpriifungen durch Dritte sind von Priffern durchzufithren, die qualifiziert sind, um die Einhaltung von
Sozialstandards oder Verhaltenskodizes in Produktionsstitten der Industrie zu beurteilen, oder — in Lindern, die das IAO-
Ubereinkommen iiber die Arbeitsaufsicht von 1947 (Nr. 81) ratifiziert haben und in denen die Uberwachung durch die IAO
zeigt, dass das nationale Arbeitsaufsichtssystem wirksam ist, () und wenn die oben genannten Bereiche in den
Anwendungsbereich der Aufsichtssysteme fallen (¥) — von Arbeitsaufsichtsbeamten, die von einer Behorde ernannt
werden.

(¥) Social Accountability International, Social Accountability 8000 International Standard, http://www.sa-intl.org
(*) Siehe Fulnote 21.
(¥) Siehe Fulnote 21.


http://www.sa-intl.org
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Anerkannt werden giiltige Bescheinigungen von Systemen oder Aufsichtsprozessen Dritter zur Uberpriifung der Einhaltung
der geltenden Grundsitze der aufgefithrten grundlegenden IAO-Ubereinkommen und der zusitzlichen Bestimmungen zu
Arbeitszeiten, Entgelt, Gesundheit und Sicherheit sowie zur Konsultation externer Interessentriger. Diese Bescheinigungen
diirfen zum Zeitpunkt der Antragstellung nicht dlter als zwolf Monate sein.

Kriterium 12. Angaben auf dem EU-Umweltzeichen

Das EU-Umweltzeichen darf auf der Verkaufsverpackung des Produkts angebracht werden. Wird das fakultative
Umweltzeichen mit Textfeld verwendet, muss es die folgenden drei Aussagen enthalten:

— ,Weniger Umweltauswirkungen®,
— Erfiillt strenge Schadstoffanforderungen®,
— ,Gepriifte Leistung*.

Der Antragsteller muss die Anweisungen zur Verwendung des Logos des EU-Umweltzeichens befolgen, die in den Leitlinien
zum Logo des EU-Umweltzeichens zu finden sind:

http://ec.europa.eu/environment/ecolabel/documents/logo_guidelines.pdf

Beurteilung und Priifung:

Der Antragsteller legt eine Erklirung iiber die Einhaltung der Anforderung vor sowie ein hochauflosendes Foto der
Verkaufsverpackung des Produkts, auf dem das Umweltzeichen, die Registrierungs-/Lizenznummer und gegebenenfalls die
fakultativen Textelemente deutlich zu sehen sind.


http://ec.europa.eu/environment/ecolabel/documents/logo_guidelines.pdf
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ANHANG II
Kriterien fiir die Vergabe des EU-Umweltzeichens fiir wiederverwendbare Menstruationstassen

Mit den Kriterien fiir das EU-Umweltzeichen sollen die im Hinblick auf ihre Umweltleistung besten wiederverwendbaren
Menstruationstassen auf dem Markt ermittelt werden. Die Kriterien konzentrieren sich auf die wichtigsten Umweltaus-
wirkungen im Lebenszyklus dieser Produkte und fordern verschiedene Aspekte der Kreislaufwirtschaft.

Beurteilungs- und Priifanforderungen

Damit ein bestimmtes Produkt das EU-Umweltzeichen erhalten kann, muss das Produkt die einzelnen Anforderungen
erfiillen. Der Antragsteller legt eine schriftliche Bestitigung vor, aus der hervorgeht, dass alle Kriterien erfiillt sind.

Zu jedem Kriterium sind spezifische Beurteilungs- und Priifanforderungen angegeben.

Soweit der Antragsteller Erklirungen, Unterlagen, Analysen, Priifberichte oder andere Nachweise fiir die Erfullung der
Kriterien beibringen muss, konnen diese vom Antragsteller selbst und/oder von seinem/seinen Lieferanten vorgelegt
werden.

Die zustindigen Stellen erkennen vorzugsweise Bescheinigungen von Stellen an, die nach der einschligigen harmonisierten
Norm fiir Priif- und Kalibrierlaboratorien akkreditiert sind, sowie Uberpriifungen durch Stellen, die im Einklang mit der
einschldgigen harmonisierten Norm fiir Stellen, die Produkte, Prozesse und Dienstleistungen zertifizieren, akkreditiert
wurden.

Gegebenenfalls konnen andere als die fur die einzelnen Kriterien angegebenen Priifmethoden angewandt werden, sofern
deren Gleichwertigkeit von der fiir die Priifung des Antrags zustidndigen Stelle anerkannt wird.

Die zustindigen Stellen konnen bei Bedarf weitere Unterlagen verlangen und unabhingige Priifungen durchfiihren.

Anderungen bei Lieferanten und in Produktionsstitten in Bezug auf Produkte, die das EU-Umweltzeichen tragen, sind den
zustdndigen Stellen mitzuteilen; dabei sind auch entsprechende Belege zu iibermitteln, damit gepriift werden kann, ob die
Kriterien weiterhin erfiillt sind.

Voraussetzung ist, dass das Produkt alle gesetzlichen Anforderungen des Landes bzw. der Linder erfiillt, in denen das
Produkt in Verkehr gebracht werden soll. Der Antragsteller muss erkldren, dass das Produkt diese Auflage erfiillt.

Die folgenden Informationen sind zusammen mit dem Antrag auf Erteilung des EU-Umweltzeichens vorzulegen:

a) eine Beschreibung des Erzeugnisses mit Angabe des Gewichts der einzelnen Produkteinheiten und des Gesamtgewichts
des Produkts;

b) eine Beschreibung der Verkaufsverpackung, gegebenenfalls mit Angabe ihres Gesamtgewichts;
¢) eine Beschreibung der Umverpackung, gegebenenfalls mit Angabe ihres Gesamtgewichts;
d) eine Beschreibung der separaten Bestandteile mit Angabe ihres jeweiligen Gewichts;

¢) im Produkt verwendete Bestandteile, Materialien und alle Stoffe mit Angabe ihres jeweiligen Gewichts sowie
gegebenenfalls ihrer jeweiligen CAS-Nummer.

Fiir die Zwecke dieses Anhangs gelten folgende Begriffsbestimmungen:

1. ,Zusatzstoffe”: Stoffe, die Bestandteilen, Materialien oder dem Endprodukt zugesetzt werden, um einige ihrer
Eigenschaften zu verbessern oder zu erhalten;

2. Verbundverpackung“: eine Verpackungseinheit, die aus zwei oder mehr unterschiedlichen Materialien besteht, die
nicht per Hand getrennt werden konnen und daher eine feste Einheit bilden, mit Ausnahme von Materialien, die fiir
Etiketten, Verschliisse und Versiegelungen verwendet werden;

3., Umverpackung®, auch Zweitverpackung genannt: Verpackungen, die so konzipiert sind, dass sie in der Verkaufsstelle
eine bestimmte Anzahl von Verkaufseinheiten enthalten, unabhingig davon, ob diese als solche an Endabnehmer
abgegeben werden oder allein zur Bestiickung der Verkaufsregale in der Verkaufsstelle dienen oder eine Lager- oder
Vertriebseinheit bilden, und die von dem Produkt entfernt werden koénnen, ohne dessen Eigenschaften zu
beeintrachtigen;

4. Verunreinigungen® Riickstinde, Schadstoffe, Kontaminanten usw. aus der Produktion, einschlieflich der Herstellung
von Rohstoffen, die im Rohstoff/Inhaltsstoff und/oder im chemischen Produkt (nach Verwendung im Endprodukt und
in einem seiner Bestandteile) in Konzentrationen von weniger als 100 ppm (0,0100 % Massenanteil, 100 mg/kg)
verbleiben;
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5., Inhaltsstoff*: alle Stoffe im chemischen Produkt (nach Verwendung im Endprodukt und in einem seiner Bestandteile),
einschlieBlich Zusatzstoffen (z. B. Konservierungsstoffe und Stabilisatoren) in den Rohstoffen. Stoffe, die
bekanntermaflen aus Inhaltsstoffen freigesetzt werden (z. B. Formaldehyd und Arylamin) gelten ebenfalls als
Inhaltsstoffe;

6. ,Verpackung“: Gegenstinde aus Materialien jeder Art, die als Behiltnis oder zum Schutz, zur Handhabung, zur
Lieferung oder zur Darbietung von Produkten bestimmt sind und aufgrund ihrer Funktion, ihres Materials und ihrer
Gestaltung in unterschiedliche Verpackungsformate eingeteilt werden konnen, einschlieflich:

a) Gegenstinde, die erforderlich sind, um dem Produkt wihrend seiner gesamten Lebensdauer als Behaltnis zu dienen,
ihm Halt zu geben oder es haltbar zu machen, ohne ein integraler Bestandteil des Produkts zu sein, der dazu
bestimmt ist, mit dem Produkt verwendet, verbraucht oder entsorgt zu werden;

b) Bestandteile und Nebenbestandteile eines unter Buchstabe a genannten Gegenstands, die in den Gegenstand
integriert sind;

¢) Nebenbestandteile eines unter Buchstabe a genannten Gegenstands, die unmittelbar an dem Produkt angehingt
oder befestigt sind und die eine Verpackungsfunktion erfiillen, ohne ein integraler Bestandteil des Produkts zu sein,
der dazu bestimmt ist, mit dem Produkt verwendet, verbraucht oder entsorgt zu werden usw.;

7. . Kunststoffe“, auch ,Kunststoff* genannt: Polymere im Sinne des Artikels 3 Absatz 5 der Verordnung (EG)
Nr. 1907/2006, denen gegebenenfalls Zusatzstoffe oder andere Stoffe zugesetzt wurden und die als Hauptstrukturbe-
standteile von Endprodukten und/oder Verpackungen dienen konnen, mit Ausnahme natiirlicher Polymere, die nicht
chemisch verdndert wurden;

8., Polymer*: Stoff, der aus Molekiilen besteht, die durch eine Kette einer oder mehrerer Arten von Monomereinheiten
gekennzeichnet sind. Diese Molekiile miissen innerhalb eines bestimmten Molekulargewichtsbereichs liegen, wobei
die Unterschiede beim Molekulargewicht im Wesentlichen auf die Unterschiede in der Zahl der Monomereinheiten
zuriickzufithren sind. Ein Polymer enthilt Folgendes: a) eine einfache Gewichtsmehrheit von Molekiilen mit
mindestens drei Monomereinheiten, die zumindest mit einer weiteren Monomereinheit bzw. einem sonstigen
Reaktanten eine kovalente Bindung eingegangen sind; b) weniger als eine einfache Gewichtsmehrheit von Molekiilen
mit demselben Molekulargewicht. Im Rahmen dieser Definition ist unter einer ,Monomereinheit“ die gebundene Form
eines Monomerstoffes in einem Polymer im Sinne der Verordnung (EG) Nr. 1907/2006 zu verstehen;

9. ,Recyclingfihiger Anteil“: die Menge (Masse oder Prozentsatz) eines Gegenstands, die fiir das Recycling zur Verfigung
steht;

10. ,Rezyklatanteil”: der Anteil eines Gegenstands (nach Fliche, Linge, Volumen oder Masse), der aus Post-Consumer-
und/oder Pre-Consumer-Recyclingmaterial stammt. In diesem Fall kann sich ,Gegenstand” auf das Produkt oder die
Verpackung beziehen;

11. ,Recycling®: gemifS Artikel 3 der Richtlinie 2008/98/EG jedes Verwertungsverfahren, durch das Abfallmaterialien zu
Erzeugnissen, Materialien oder Stoffen entweder fur den urspriinglichen Zweck oder fiir andere Zwecke aufbereitet
werden. Es schlieft die Aufbereitung organischer Materialien ein, aber nicht die energetische Verwertung und die
Aufbereitung zu Materialien, die fiir die Verwendung als Brennstoff oder zur Verfiillung bestimmt sind;

12. ,Verkaufsverpackung, auch Erstverpackung genannt: Verpackungen, die so konzipiert sind, dass sie fir die
Endabnehmer oder Verbraucher in der Verkaufsstelle eine Verkaufseinheit aus Produkten und Verpackungen darstellen;

13. ,separater Bestandteil“, auch zusitzlicher Bestandteil genannt: ein Bestandteil einer Verpackung, der sich vom Hauptteil
der Verpackungseinheit unterscheidet und aus einem anderen Material bestehen kann, der vollstindig und dauerhaft
von der Hauptverpackungseinheit entfernt werden muss, um Zugang zum Produkt zu erlangen, und der in der Regel
vor und getrennt von der Verpackungseinheit entsorgt wird. Bei wiederverwendbaren Menstruationstassen ist dies
jeder Bestandteil (mit Schutz- oder Hygienefunktion), der vor der Verwendung des Produkts entfernt wird, z. B.
der Beutel/das Sdckchen, mit dem Menstruationstassen gewohnlich verkauft werden;

14. ,Stoffe mit endokrinschidigenden Eigenschaften®, auch endokrine Disruptoren genannt: Stoffe, die gemdfl Artikel 57
Buchstabe f der Verordnung (EG) Nr. 1907/2006 (Liste der fiir eine Zulassung infrage kommenden besonders
besorgniserregenden Stoffe) oder gemifl der Verordnung (EU) Nr. 528/2012 oder der Verordnung (EG)
Nr. 1107/2009 oder der Verordnung (EG) Nr. 1272/2008 endokrinschidigende Eigenschaften (menschliche
Gesundheit und/oder Umwelt) aufweisen;
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15. ,synthetische Polymere*: makromolekulare Stoffe mit Ausnahme von Zellstoff, die absichtlich gewonnen werden
durch:

a) Polymerisation, wie z. B. Polyaddition oder Polykondensation, oder durch ein dhnliches Verfahren der Verbindung
von Monomeren oder anderen Ausgangsstoffen;

b) chemische Modifizierung natiirlicher oder synthetischer Makromolekiile;

¢) mikrobielle Fermentation.

Kriterium 1. Emissionen bei der Herstellung des Rohstoffs
1.1.  Staub- und Chloridemissionen in die Luft
a)  Staubemissionen

i)  Diese Anforderung gilt nur fiir Silikone.

Bei der Lagerung und dem Umschlag des elementaren Siliciumrohstoffs ist mindestens eine der folgenden Techniken
anzuwenden:

— Lagerung von elementarem Silicium in Silos (nach dem Mahlen);

— Lagerung von elementarem Silicium in tiberdachten, vor Regen und Wind geschiitzten Bereichen (nach dem
Mahlen);

— Verwendung von Ausriistung, die mit Hauben und Absaugsystemen ausgestattet ist, um diffuse Staubemissionen
wihrend der Verladung von elementarem Silicium in das Lager (nach dem Mahlen) zu erfassen;

— Aufrechterhaltung eines Drucks in der Miihle, der etwas unter dem atmospharischen Druck liegt.

ii)  Diese Anforderung gilt sowohl fiir Silikone als auch fiir andere Elastomere.

Der Jahresdurchschnitt der gefassten Staubemissionen muss unter 5 mg/Nm’ liegen. Die Staubemissionen sollten
kontinuierlich iiberwacht werden.

b)  Chloridemissionen

i)  Diese Anforderung gilt nur fiir Silikone.

Die Abgase aus den Prozessschritten Methylchloridsynthese, direkte Synthese und Destillation miissen einer
thermischen Oxidation mit anschlieBender Wiasche unterzogen werden. Die Verbrennung von Chlorverbindungen
bei der thermischen Oxidation ist zuldssig.

ii)  Diese Anforderung gilt fiir andere Elastomere als Silikone.

Die Emissionen von polychlorierten Dibenzo-p-dioxinen (PCDD) und Dibenzofuranen (PCDF) miissen unter 0,01
ng TEQ/Nm’® liegen (Durchschnitt iiber den Probenahmezeitraum). Die Uberwachung der PCDD/PCDF-Emissionen
sollte alle sechs Monate erfolgen.

Beurteilung und Priifung:

Der Antragsteller legt eine Erklirung des Rohstofflieferanten vor, aus der hervorgeht, dass das Kriterium 1.1 erfiillt wird.
Dariiber hinaus ist in der Erklirung die Einhaltung folgender Punkte nachzuweisen:

— Kriterium 1.1 Buchstabe a Ziffer i: Der Silikonlieferant gibt an, welche Technik vor Ort eingesetzt wird, und legt als
erginzende Unterlagen Bilder oder technische Beschreibungen vor;

— Kriterium 1.1 Buchstabe a Ziffer ii: Der Rohstofflieferant legt die Ergebnisse der vor Ort durchgefithrten
Staubmessungen zusammen mit dem Jahresdurchschnitt der Staubemission vor. Anerkannte Methoden sind EN
15267-1, EN 15267-2, EN 15267-3, EN 15267-4, EN 13284-1 und EN 13284-2. Fiir die Herstellung von Silikonen
miissen sich die Messungen mindestens auf das Mahlen, die Lagerung und den Umschlag von elementarem Silicium
erstrecken;

— Kriterium 1.1 Buchstabe b Ziffer i: Der Silikonlieferant legt Einzelheiten zur Behandlung der Abgase aus den
Prozessschritten Methylchloridsynthese, direkte Synthese und Destillation vor;

— Kriterium 1.1 Buchstabe b Ziffer ii: Der Rohstofflieferant legt die Ergebnisse der PCDD/PCDF-Emissionsmessungen der
behandelten Gase vor. Anerkannte Methoden sind EN 1948-1, EN 1948-2 und EN 1948-3.
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1.2.  Kupfer- und Zinkemissionen in Gewiisser
Dieses Kriterium gilt nur fiir Silikone.

Das Abwasser aus der Herstellung von Polydimethylsiloxan (PDMS) muss mittels Fillung oder Flockung unter alkalischen
Bedingungen sowie anschlieender Sedimentation und Filtration vorbehandelt werden. Dies schlieSt Folgendes ein:

a) Entwisserung des Schlamms vor der Beseitigung und
b) Riickgewinnung fester Metallriickstinde in Metallriickgewinnungsanlagen.

Die Kupferkonzentration im behandelten Abwasser muss unter 0,5 mg/l liegen, wihrend die Zinkkonzentration unter
2 mg/l liegen muss.

Beurteilung und Priifung:

Der Antragsteller legt eine Erklirung des Silikonlieferanten vor, aus der hervorgeht, dass das Kriterium 1.2 erfullt wird,
sowie einen Nachweis, dass die Anlage iiber ein Abwassersystem verfiigt, das aus einer Fallungs-/Flockungsstufe und einer
anschlieBenden Sedimentationsstufe besteht. Dariiber hinaus muss der Silikonlieferant die Messergebnisse fiir Kupfer und
Zink im behandelten Abwasser vorlegen.

1.3. CO,-Emissionen
Dieses Kriterium gilt nur fiir Silikone.

Die CO,-Emissionen aus der Silikonherstellung diirfen einschlieflich der Emissionen aus der Stromerzeugung (auf dem
Werksgeldnde oder auBerhalb des Werksgeldndes) nicht tiber 6,58 kg pro kg Silikon liegen. Die CO,-Emissionen miissen
alle nicht erneuerbaren Energiequellen umfassen, die bei der Herstellung von Silikon eingesetzt werden. Fiir die
Berechnung der CO,-Emissionen aus den Energiequellen werden die in Tabelle 1 aufgefithrten Referenzemissionswerte
herangezogen. Die CO,-Emissionsfaktoren fiir andere Energiequellen finden sich bei Bedarf in Anhang VI der Verordnung
(EU) 2018/2066 der Kommission; die CO,-Emissionsfaktoren fiir Netzstrom sollten der Delegierten Verordnung
(EU) 2019/331 entsprechen.

Tabelle 1

Referenzwerte fiir CO,-Emissionen aus unterschiedlichen Energiequellen

Brennstoff CO,-Emissionen Einheit Referenz

Kohle 94,6 g CO, fossil/M] Verordnung (EU) 2018/2066
Rohél 73,3 g CO, fossil/MJ Verordnung (EU) 20182066
Heizol (Grad 1) 74,1 g CO, fossil/MJ Verordnung (EU) 2018/2066
Heiz6l (Grade 2-5) 77,4 g CO, fossil/MJ Verordnung (EU) 2018/2066
Fliissiggas 63,1 g CO, fossil/MJ Verordnung (EU) 20182066
Erdgas 56,1 g CO, fossil/MJ Verordnung (EU) 2018/2066
Netzstrom 376 g CO, fossil kWh Verordnung (EU) 2019/331
Beurteilung und Priifung:

Der Antragsteller legt Daten und detaillierte Berechnungen zu den CO,-Emissionen aus der Silikonherstellung vor.

Die CO,-Emissionsdaten miissen alle bei der Herstellung des Rohstoffs verwendeten Energiequellen sowie die Emissionen
aus der Stromerzeugung (auf dem Werksgelinde oder aulerhalb des Werksgelindes) umfassen.
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Bei der Berechnung der CO,-Emissionen zihlt die fiir die Produktionsprozesse bezogene und verbrauchte Energiemenge aus
erneuerbaren Quellen als Null-CO,-Emission. Fiir die Verbrennung von Biomasse bedeutet dies, dass die Biomasse die
relevanten Kriterien fiir Nachhaltigkeit und Treibhausgaseinsparungen gemif8 der Richtlinie (EU) 2018/2001 erfiillen
muss. Der Antragsteller muss geeignete Unterlagen vorlegen, aus denen hervorgeht, dass diese Art von Energie in der
Fabrik tatsichlich eingesetzt oder von Dritten bezogen wird (Kopie des Vertrags und eine Rechnung, der der Anteil
erneuerbarer Energietriager am angekauften Strom zu entnehmen ist).

Den Berechnungen und/oder Massenbilanzen ist ein Produktionszeitraum von zwolf Monaten zugrunde zu legen. Die
Berechnungen sind jdhrlich zu wiederholen. Bei neuen oder umgebauten Produktionsanlagen sind den Berechnungen
mindestens 45 aufeinanderfolgende Tage kontinuierlichen Anlagenbetriebs zugrunde zu legen. Die Berechnungen miissen
fur die jeweilige Kampagne reprisentativ sein.

Fiir Netzstrom wird der oben angegebene Wert (der europdische Durchschnitt) verwendet, es sei denn, der Antragsteller legt
Unterlagen vor, aus denen der spezifische Wert seiner Stromlieferanten hervorgeht (Vertrag fiir ein spezifisches
Stromprodukt oder fiir zertifizierten Strom). In diesem Fall kann der Antragsteller diesen Wert anstelle des angegebenen
Werts verwenden. Die zum Nachweis der Einhaltung der Anforderungen vorgelegten Unterlagen miissen technische
Spezifikationen mit Angabe des Durchschnittswerts umfassen (z. B. eine Kopie des Vertrags).

Kriterium 2. Umweltmanagement in der Produktion

Alle Anlagen, in denen entweder Rohstoffe (Silikon oder andere Elastomere) oder die Endprodukte hergestellt werden,
miissen {iber Systeme verfiigen zur

a) Wassereinsparung. Das Wassermanagementsystem ist zu dokumentieren oder zu erldutern und muss zumindest
Angaben zu den folgenden Aspekten enthalten: Uberwachung des Wasserflusses; Nachweis von umlaufendem Wasser
in geschlossenen Systemen; Ziele und Vorgaben zur kontinuierlichen Verbesserung in Bezug auf die Verringerung des
Abwasseranfalls und Optimierungsgrade (falls relevant, d. h., wenn in der Anlage Wasser verwendet wird);

b) integrierten Abfallbewirtschaftung in Form eines Plans, der fur alle in den Produktionsanlagen anfallenden Abfille
andere Behandlungsmoglichkeiten als die Beseitigung vorsieht und die Abfallhierarchie in Bezug auf Vermeidung,
Wiederverwendung, Recycling, Verwertung und endgiiltige Beseitigung von Abfillen beachtet. Der Abfallbewirtschaf-
tungsplan ist zu dokumentieren oder zu erldutern und muss zumindest Angaben zu den folgenden Aspekten enthalten:
Trennung verschiedener Abfallfraktionen; Behandlung, Sammlung, Trennung und Nutzung recyclingfihiger Materialien
aus dem Abfallstrom; Verwertung von Materialien fur andere Zwecke; Behandlung, Sammlung, Trennung und
Entsorgung gefihrlicher Abfille entsprechend den Anforderungen der zustindigen kommunalen und nationalen
Regulierungsbehorden; Ziele und Vorgaben fur kontinuierliche Verbesserungen in Bezug auf Abfallvermeidung,
Wiederverwendung, Recycling und Verwertung von Abfallfraktionen, die sich nicht vermeiden lassen (einschlieflich
energetischer Verwertung);

¢) Optimierung der Energieeffizienz und des Energiemanagements. Das Energiemanagementsystem muss sich auf alle
energieverbrauchenden Anlagen und Gerite beziehen, einschlieflich Maschinen, Beleuchtung, Klimaanlagen und
Kithlung. Das Energiemanagementsystem muss Maffnahmen zur Verbesserung der Energieeffizienz umfassen und
zumindest Angaben zu den folgenden Aspekten enthalten: Erarbeitung und Ausfithrung eines Erfassungsplans fiir
Energiedaten, der der Identifikation wichtiger Energiekennzahlen dient; Analyse des Energieverbrauchs, die eine
Aufschliisselung der Energie verbrauchenden Systeme, Verfahren und Anlagen umfasst; Identifikation von MafSnahmen,
die zu einer effizienteren Energienutzung fithren; kontinuierliche Steigerung der Vorgaben und Ziele beziiglich der
Verringerung des Energieverbrauchs.

Beurteilung und Priifung:

Der Antragsteller legt eine Erkldarung vor, aus der hervorgeht, dass 1) der Rohstofthersteller (Silikon oder andere Elastomere)
und 2) der Hersteller der wiederverwendbaren Menstruationstassen das Kriterium erfiillen. Der Erkldrung ist ein Bericht
beizufiigen, in dem die von den Lieferanten angewandten Verfahren zur Erfullung der Anforderungen fiir jeden der
betreffenden Standorte gemidf Normen wie ISO 14001 und/oder ISO 50001 fiir Wasser-, Abfall- und Energiepline
detailliert beschrieben werden.

Wird die Abfallbewirtschaftung ausgelagert, ist vom Subunternehmer ebenfalls eine Erklarung iiber die Einhaltung dieses
Kriteriums vorzulegen.

Bei Antragstellern, die in das EMAS-Register (EU-System fir Umweltmanagement und Umweltbetriebspriifung)
eingetragen und/oder nach ISO 14001, ISO 50001, EN 16247 oder einer gleichwertigen Norm bzw. einem gleichwertigen
System zertifiziert sind, wird davon ausgegangen, dass sie diese Anforderungen erfiillen, wenn

a) die Einbeziehung von Wasser-, Abfall- und Energiemanagementplinen fiir die Produktionsstitte(n) in die EMAS-
Umwelterkldrung des Unternehmens dokumentiert ist oder
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b) die Einbeziechung von Wasser-, Abfall- und Energiemanagementplinen fiir die Produktionsstitte(n) im Rahmen der ISO
14001, ISO 50001, EN 16247 oder einer gleichwertigen Normj/einem gleichwertigen System ausreichend
beriicksichtigt wird.

Kriterium 3. Materialeffizienz bei der Herstellung des Endprodukts
Die Anforderungen dieses Kriteriums gelten fir den Ort der Endfertigung des Produkts.

Die bei der Herstellung und Verpackung der Endprodukte anfallende Abfallmenge, die ohne energetische Verwertung einer
Deponie oder der Verbrennung zugefithrt wird, darf einen Massenanteil von 4 % an den Endprodukten nicht iiberschreiten.

Beurteilung und Priifung:
Der Antragsteller muss bestdtigen, dass die oben genannte Anforderung erfiillt ist.

Der Antragsteller muss die Abfallmenge nachweisen, die wihrend des Herstellungsprozesses nicht wiederverwendet bzw.
nicht in Materialien und/oder Energie umgewandelt wird.

Der Antragsteller muss alle folgenden Angaben machen:
a) Gewicht des Produkts und der Verpackung,
b) alle wihrend der Herstellung generierten Abfallstréme und

¢) die jeweilige Behandlung der verwerteten Abfallfraktion und der einer Deponie oder der Verbrennung zugefiihrten
Fraktion.

Die Abfallmenge, die deponiert oder ohne energetische Verwertung verbrannt wird, wird als Differenz zwischen der
angefallenen Abfallmenge und der Menge der verwerteten (wiederverwendeten, recycelten usw.) Abfille berechnet.

Kriterium 4. Verbotene und Beschrinkungen unterliegende Stoffe

4.1. Beschrinkungen fiir Stoffe, die gemdif der Verordnung (EG) Nr. 1272/2008 eingestuft sind
Dieses Kriterium gilt fiir das Endprodukt und alle darin enthaltenen Bestandteile.

Sofern in Tabelle 4 keine Ausnahmeregelung vorgesehen ist, diirfen das Endprodukt und alle darin enthaltenen Bestandteile
keine Inhaltsstoffe (allein oder in Gemischen) enthalten, die in eine Gefahrenklasse oder -kategorie gemaf der Verordnung
(EG) Nr. 1272/2008 eingestuft sind bzw. denen einer der in Tabelle 2 aufgefithrten entsprechenden Gefahrenhinweise
zugeordnet wurde.

Tabelle 2

Verbotene Gefahrenklassen und -kategorien sowie damit zusammenhingende Gefahrenhinweise

Karzinogen, mutagen und reproduktionstoxisch

L 234[179

Kategorien 1A und 1B

Kategorie 2

H340 Kann genetische Defekte verursachen

H341 Kann vermutlich genetische Defekte
verursachen

H350 Kann Krebs erzeugen

H351 Kann vermutlich Krebs erzeugen

H350i Kann bei Einatmen Krebs erzeugen

H360F Kann die Fruchtbarkeit
beeintrichtigen

H361f Kann vermutlich die Fruchtbarkeit
beeintrichtigen

H360D Kann das Kind im Mutterleib
schidigen

H361d Kann vermutlich das Kind im
Mutterleib schidigen

H360FD Kann die Fruchtbarkeit
beeintrichtigen. Kann das Kind im Mutterleib
schidigen

H361fd Kann vermutlich die Fruchtbarkeit
beeintrichtigen. Kann vermutlich das Kind im
Mutterleib schadigen

H360Fd Kann die Fruchtbarkeit
beeintrichtigen. Kann vermutlich das Kind im
Mutterleib schidigen

H362 Kann Sauglinge tiber die Muttermilch
schidigen

H360Df Kann das Kind im Mutterleib
schidigen. Kann vermutlich die Fruchtbarkeit
beeintrichtigen
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Akute Toxizitit

Kategorien 1 und 2

Kategorie 3

H300 Lebensgefahr bei Verschlucken

H301 Giftig bei Verschlucken

H310 Lebensgefahr bei Hautkontakt

H311 Giftig bei Hautkontakt

H330 Lebensgefahr bei Einatmen

H331 Giftig bei Einatmen

H304 Kann bei Verschlucken und Eindringen
in die Atemwege todlich sein

EUHO70 Giftig bei Berithrung mit den Augen

Spezifische Zielorgantoxizitit

Kategorie 1

Kategorie 2

H370 Schidigt die Organe

H371 Kann die Organe schidigen

H372 Schidigt die Organe bei langerer oder
wiederholter Exposition

H373 Kann die Organe schidigen bei langerer
oder wiederholter Exposition

Sensibilisierung der Atemwege oder der Haut

Kategorie 1A

Kategorie 1B

H317 Kann allergische Hautreaktionen
verursachen

H317 Kann allergische Hautreaktionen
verursachen

H334 Kann bei Einatmen Allergie,
asthmaartige Symptome oder
Atembeschwerden verursachen

H334 Kann bei Einatmen Allergie,
asthmaartige Symptome oder
Atembeschwerden verursachen

Endokrine Disruptoren mit Auswirkungen auf die menschliche Gesundheit und die Umwelt

Kategorie 1

Kategorie 2

EUH380: Kann beim Menschen endokrine
Storungen verursachen

EUH381: Steht in dem Verdacht, beim
Menschen endokrine Storungen zu
verursachen

EUH430: Kann endokrine Storungen in der
Umwelt verursachen

EUH431: Steht in dem Verdacht, endokrine
Storungen in der Umwelt zu verursachen

Persistent, bioakkumulierbar und toxisch

PBT

vPvB

EUH440: Anreicherung in der Umwelt und in
lebenden Organismen einschlieflich

EUH441: Starke Anreicherung in der Umwelt
und in lebenden Organismen einschlieflich

Menschen Menschen
Persistent, mobil und toxisch
PMT vPvM

EUH450: Kann lang anhaltende und diffuse
Verschmutzung von Wasserressourcen
verursachen

EUH451: Kann schr lang anhaltende und
diffuse Verschmutzung von
Wasserressourcen verursachen

Dariiber hinaus diirfen das Endprodukt und alle darin enthaltenen Bestandteile keine Inhaltsstoffe (allein oder in
Gemischen) in Konzentrationen von mehr als 0,010 % (Massenanteil) enthalten, die gemifl der Verordnung (EG)
Nr. 1272/2008 einer der in Tabelle 3 aufgefithrten Gefahrenklassen, -kategorien mit den zusammenhingenden
Gefahrenhinweisen zugeordnet sind, es sei denn, in Tabelle 4 ist eine Ausnahme vorgesehen.

22.9.2023
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Tabelle 3

Beschrinkende Gefahrenklassen und -kategorien sowie damit zusammenhiingende Gefahrenhinweise

Gewassergefahrdend
Kategorien 1 und 2 Kategorien 3 und 4
H400 Sehr giftig fiir Wasserorganismen H412 Schadlich fiir Wasserorganismen, mit
langfristiger Wirkung

H410 Sehr giftig fiir Wasserorganismen, mit ~ H413 Kann fir Wasserorganismen schadlich
langfristiger Wirkung sein, mit langfristiger Wirkung

H411 Giftig fiir Wasserorganismen, mit
langfristiger Wirkung

Die Ozonschicht schidigend

H420 Schidigt die offentliche Gesundheit
und die Umwelt durch Ozonabbau in der
dufleren Atmosphire

Tabelle 4

Ausnahmen von Beschrinkungen fiir Stoffe mit einer harmonisierten Einstufung gemif der Verordnung (EG)
Nr. 1272/2008

Ausgenommene
Stoffart er fahregklasse, Ausnahmevoraussetzung
-kategorie und

Gefahrenhinweis
Stoffe mit einer harmonisierten Einstufung als | H304 Stoffe mit einer Viskositit unter 20,5 cSt bei
H304 40 °C.
Titandioxid (Nanoform) H351 Nur bei Verwendung als Pigment. Darf weder in

Pulverform noch als Spray verwendet werden.

Die Gefahrenhinweise beziehen sich in der Regel auf Stoffe. Wenn jedoch keine Informationen zu Stoffen verfiigbar sind,
kommen die Einstufungsregeln fiir Gemische zur Anwendung.

Fiir die Verwendung von Stoffen oder Gemischen, die beim Herstellungsprozess chemisch so verindert werden, dass die
jeweilige Gefahr, wegen der der Stoff oder das Gemisch gemdf der Verordnung (EG) Nr. 12722008 eingestuft wurde,
nicht mehr besteht, gelten die vorstehenden Anforderungen nicht.

Dieses Kriterium gilt nicht fiir

— Stoffe, die nicht in den Anwendungsbereich der Verordnung (EG) Nr. 1907/2006 gemifs Artikel 2 Absatz 2 der
genannten Verordnung fallen;

— Stoffe, die unter Artikel 2 Absatz 7 Buchstabe b der Verordnung (EG) Nr. 1907/2006 fallen, in dem die Kriterien
festgelegt sind, nach denen unter Anhang V der Verordnung fallende Stoffe von den Anforderungen in Bezug auf
Registrierung, nachgeschaltete Anwender und Bewertung ausgenommen werden.

Beurteilung und Priifung:

Der Antragsteller legt eine unterzeichnete Erklarung iber die Einhaltung von Unterkriterium 4.1 zusammen mit
einschlagigen Erklarungen der Hersteller der Bestandteile, einer Liste aller verwendeten Chemikalien, dem jeweiligen
Sicherheitsdatenblatt oder einer Erklirung des Chemikalienlieferanten sowie allen relevanten Erklirungen vor, aus denen
hervorgeht, dass die Anforderung erfillt wird.
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Bei Stoffen, die Beschrankungen unterliegen, und unvermeidbaren Verunreinigungen, die laut Einstufung Beschrankungen
unterliegen, werden die Konzentration jenes Stoffes, der Beschrankungen unterliegt, oder der Verunreinigung und ein
angenommener Retentionsfaktor von 100 % zur Abschitzung der im Endprodukt verbleibenden Menge des
Beschrankungen unterliegenden Stoffes oder der Verunreinigung verwendet. Verunreinigungen konnen im Endprodukt bis
zu einem Massenanteil von 0,0100 % vorhanden sein. Stoffe, von denen bekannt ist, dass sie aus Inhaltsstoffen freigesetzt
oder abgebaut werden, gelten als Inhaltsstoffe und nicht als Verunreinigungen.

Jede Abweichung von einem Retentionsfaktor von 100 % (z. B. Losungsmittelverdampfung) oder eine chemische
Veranderung einer Verunreinigung, die Beschrankungen unterliegt, ist zu begriinden.

Fiir Stoffe, die vom Unterkriterium 4.1 ausgenommen sind (siche Anhdnge IV und V der Verordnung (EG) Nr. 1907/2006),
ist eine diesbeziigliche Erklarung des Antragstellers als Konformitétsnachweis ausreichend.

Da mehrere Produkte oder potenzielle Produkte, bei denen dieselben Prozesschemikalien eingesetzt werden, unter dieselbe
EU-Umweltzeichenlizenz fallen konnen, muss die Berechnung fiir jede Verunreinigung nur fiir das Produkt oder den
Bestandteil unter dieser Lizenz vorgelegt werden, das/der die ungiinstigsten Eigenschaften aufweist (z. B. der am stérksten
bedruckte Bestandteil bei einer Priifung auf Druckfarben, die laut Einstufung Beschrinkungen unterliegen).

Der obige Nachweis kann auch von einem Lieferanten der Lieferkette des Antragstellers direkt bei der zustindigen Stelle
vorgelegt werden.

4.2. Besonders besorgniserregende Stoffe (SVHC)
Dieses Kriterium gilt fiir das Endprodukt und alle darin enthaltenen Bestandteile.

Das Endprodukt und alle darin enthaltenen Bestandteile diirfen keine Inhaltsstoffe (allein oder in Gemischen) enthalten, die
die Kriterien gemidfl Artikel 57 der Verordnung (EG) Nr. 1907/2006 erfiillen, nach dem in Artikel 59 der genannten
Verordnung beschriebenen Verfahren ermittelt und in die Liste der fiir eine Zulassung infrage kommenden besonders
besorgniserregenden Stoffe aufgenommen wurden.

Beurteilung und Priifung:

Der Antragsteller legt eine unterzeichnete Erklarung vor, aus der hervorgeht, dass das Endprodukt und die darin enthaltenen
Bestandteile keine SVHC enthalten. Der Erklirung sind Sicherheitsdatenblitter fir alle gelieferten Chemikalien und
Materialien beizufiigen, die zur Herstellung des Endprodukts und der darin enthaltenen Bestandteile verwendet werden.

Die als SVHC eingestuften Stoffe, die in der Liste der fur eine Zulassung infrage kommenden Stoffe gemidfl Artikel 59 der
Verordnung (EG) Nr. 1907/2006 aufgefiihrt sind, sind unter folgender Adresse abrufbar:

https://www.echa.europa.eu/candidate-list-table.
Bei der Einreichung des Antrags auf Erteilung des EU-Umweltzeichens ist auf die Liste Bezug zu nehmen.

Bei unvermeidbaren Verunreinigungen, die als SVHC eingestuft wurden, werden die Konzentration der Verunreinigung und
ein angenommener Retentionsfaktor von 100 % zur Abschitzung der im Endprodukt verbleibenden SVHC-Verunreinigung
herangezogen. Verunreinigungen konnen im Endprodukt bis zu einem Massenanteil von 0,0100 % vorhanden sein. Stoffe,
von denen bekannt ist, dass sie aus Inhaltsstoffen freigesetzt oder abgebaut werden, gelten als Inhaltsstoffe und nicht als
Verunreinigungen.

Jede Abweichung von einem Retentionsfaktor von 100 % (z. B. Losungsmittelverdampfung) oder eine chemische
Veranderung einer SVHC-Verunreinigung ist zu begriinden.

4.3. Sonstige spezifische Einschrinkungen

4.3.1. Spezifische verbotene Stoffe
Dieses Kriterium gilt fiir das Endprodukt und alle darin enthaltenen Bestandteile.

Die folgenden Stoffe diirfen weder dem im Endprodukt verwendeten chemischen Produkt noch einem seiner Bestandteile
(allein oder in Gemischen) zugefiigt werden:

5-Chlor-2-methyl-4-isothiazolin-3-on (CMIT);
Alkylphenolethoxylate (APEO) und andere Alkylphenolderivate [1];

a,

s &

Antibakterielle Mittel (z. B. Nanosilber und Triclosan);

e o

Formaldehyd und Formaldehydabspalter;
Methylisothiazolinon (MIT)

= o

Nitromoschus- und polyzyklische Moschusverbindungen;
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g) Zinnorganische Verbindungen, die als Katalysator bei der Herstellung von Silikon eingesetzt werden;
h) Parabene;

i) Phthalate;

j)  Stoffe mit endokrinschddigenden Eigenschaften;

k) Stoffe, die in der Prioritdtenliste der EU als potenzielle endokrine Disruptoren der Kategorie 1 oder 2 eingestuft werden
und weiter auf ihre endokrinschddigende Wirkung untersucht werden sollen.

Beurteilung und Priifung:

Der Antragsteller legt eine unterzeichnete Erklirung tiber die Einhaltung des Unterkriteriums vor, die gegebenenfalls durch
Erklirungen der Lieferanten erganzt wird. Die in diesem Unterkriterium aufgefithrten Stoffe sind nur als Verunreinigungen
zuldssig, und zwar in Konzentrationen von weniger als 0,0100 % Massenanteil am chemischen Produkt. Stoffe, von denen
bekannt ist, dass sie aus Inhaltsstoffen freigesetzt oder abgebaut werden, gelten als Inhaltsstoffe und nicht als
Verunreinigungen.

[Anmerkung:

[1] Stoffname (Substance name) =, Alkylphenol” unter: https://echa.europa.eu/de/advanced-search-for-chemicals.]

4.3.2. Duftstoffe

Dieses Kriterium gilt fiir das Endprodukt, alle darin enthaltenen Bestandteile, die separaten Bestandteile und die
Verpackung.

Duftstoffe diirfen weder dem Endprodukt noch seinen Bestandteilen, den separaten Bestandteilen oder der Verpackung
zugesetzt werden.

Beurteilung und Priifung:

Der Antragsteller legt eine unterzeichnete Erklarung tiber die Einhaltung des Unterkriteriums vor.

4.3.3. Druckfarben und Farbstoffe

Dieses Unterkriterium gilt fiir das Endprodukt und alle darin enthaltenen Bestandteile. Diese Anforderung gilt nicht fiir die
separaten Bestandteile, die Verkaufsverpackung und die Informationsblatter.

Die in der wiederverwendbaren Menstruationstasse verwendeten Farbstoffe und Druckfarben diirfen 2 % des
Gesamtgewichts der Tasse nicht iiberschreiten.

Der Gehalt an Antimon, Arsen, Barium, Kadmium, Chrom, Blei, Quecksilber, Selen, priméren aromatischen Aminen und
polychloriertem Biphenyl, die als Verunreinigungen in den Farbstoffen und Druckfarben vorkommen, muss unter den in
der EntschlieBung AP (89) 1 des Europarats iiber die Verwendung von Farbstoffen in Kunststoffen, die mit Lebensmitteln
in Berithrung kommen (), angegebenen Grenzwerten liegen.

Die Farbstoffe miissen zudem der BfR-Empfehlung IX. fir Farbmittel zum Einfirben von Kunststoffen und anderen
Polymeren fiir Bedarfsgegenstinde () oder Anhang 2 () und Anhang 10 () der Schweizer Verordnung 817.023.21
entsprechen.

Die verwendeten Farbstoffe und Druckfarben miissen zudem den Unterkriterien 4.1 und 4.2 entsprechen.

Beurteilung und Priifung:

Der Antragsteller legt eine unterzeichnete Erkliarung iiber die Einhaltung des oben genannten Unterkriteriums vor, die
gegebenenfalls durch Erklirungen der Lieferanten ergdnzt wird, sowie Unterlagen, die sicherstellen, dass die
Verunreinigungen im Farbstoff oder in der Druckfarbe der Entschliefung AP (89) 1 des Europarates entsprechen und dass
die verwendeten Farbstoffe und Druckfarben gemaf der BfR-Empfehlung IX. Farbmittel zum Einfarben von Kunststoffen und
anderen Polymeren fiir Bedarfsgegenstinde, Anhang 2 und Anhang 10 der Schweizer Verordnung 817.023.21 oder der BfR-
Empfehlung XXXVI. Papiere, Kartons und Pappen fiir den Lebensmittelkontakt zugelassen sind.

') Siehe Fufinote 16.
Siehe Fuffnote 17.
Siehe Fulnote 18.
Siehe Fuffnote 19.
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4.3.4. Cyclosiloxane
Dieses Unterkriterium gilt fiir das Endprodukt und alle darin enthaltenen Bestandteile.

Octamethylcyclotetrasiloxan D4 (CAS-Nr. 556-67-2), Decamethylcyclopentasiloxan D5 (CAS-Nr. 541-02-6) und
Dodecamethylcyclohexasiloxan D6 (CAS-Nr. 540-97-6) diirfen in den Silikonrohstoffen nicht in Konzentrationen von
tiber 100 ppm (0,0100 % Massenanteil) vorhanden sein. Der Grenzwert von 100 ppm ist fur jeden Stoff einzeln
anzuwenden.

Beurteilung und Priifung:

Der Antragsteller legt eine unterzeichnete Erkldrung tiber die Einhaltung des oben genannten Unterkriteriums vor, die
gegebenentfalls durch Erklirungen der Lieferanten untermauert wird.

Kriterium 5. Verpackung
Unter diesem Kriterium werden die Anforderungen an Verkaufs- und Umverpackungen festgelegt.

Umverpackungen sind zu vermeiden oder diirfen nur aus Pappe und/oder Papier bestehen.

a)  Fiir Verpackungen verwendete Pappe und/oder verwendetes Papier
Verkaufsverpackungen aus Pappe und/oder Papier miissen mindestens 40 % recyceltes Material enthalten.
Umverpackungen aus Pappe und/oder Papier miissen mindestens 80 % recyceltes Material enthalten.

Fir den Rest (100 % minus Anteil an recyceltem Material) der Pappe undoder des Papiers fur Verkaufs- und
Umverpackungen miissen giiltige Zertifikate fiir nachhaltige Forstwirtschaft vorliegen, die von einem unabhingigen
externen Zertifizierungssystem wie FSC, PEFC oder einem gleichwertigen System ausgestellt wurden. Die Zertifizie-
rungsstellen, die Zertifikate fiir nachhaltige Forstwirtschaft ausstellen, miissen von dem betreffenden Zertifizierungssystem
akkreditiert bzw. anerkannt sein.

b)  Fiir Verpackungen verwendete Kunststoffe

— Bis zum 31. Dezember 2026 miissen Verkaufsverpackungen aus Kunststoff mindestens 20 % recyceltes Material
enthalten.

— Ab dem 1. Januar 2027 miissen Verkaufsverpackungen aus Kunststoff mindestens 35 % recyceltes Material enthalten.

¢)  Recyclingfihigkeit

Der fiir das Recycling zur Verfiigung stehende Anteil der Verkaufsverpackungen (entweder aus Pappe und/oder Papier oder
aus Kunststoff) und der Umverpackungen (aus Pappe und/oder Papier) muss mindestens 95 % Massenanteil betragen,
wahrend die restlichen 5 % mit dem Recycling kompatibel sein miissen.

d)  Zusitzliche Anforderungen

— Die Verwendung von Verbundverpackungen (Verkaufs- und Umverpackungen), Mischkunststoffen oder die
Beschichtung von Kartons und/oder Papier mit Kunststoffen oder Metallen sind nicht zuldssig.

— Der Rezyklatanteil und die Recyclingfahigkeit von Verkaufs- und Umverpackungen sind auf der Verkaufsverpackung
anzugeben.

€)  Separater Bestandteil: Beutel oder Sdckchen

Wiederverwendbare Menstruationstassen miissen mit einem wiederverwendbaren Beutel oder Sickchen aus 100 %
zertifizierten nachhaltigen Fasern verkauft werden.

Beurteilung und Priifung:

Der Antragsteller legt (1) eine unterzeichnete Konformititserkldrung vor, in der der Prozentsatz des Rezyklatanteils an der
Verkaufs- und gegebenenfalls der Umverpackung angegeben ist, (2) eine Konformitdtserklarung, aus der die Recycling-
fahigkeit der Verkaufs- und Umverpackung hervorgeht, und (3) ein hochauflosendes Foto der Verkaufsverpackung, auf
dem die Informationen iiber den Rezyklatanteil und die Recyclingfdhigkeit an der Verkaufs- und Umverpackung deutlich
zu erkennen sind.

Die Konformitdtserklirung mit Angabe der Prozentsitze fiir den Rezyklatanteil fiir Verkaufsverpackungen muss von den
zustindigen Stellen nach dem 1. Januar 2027 erneut tiberpriift werden.
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Dariiber hinaus muss der Antragsteller gepriifte Buchfithrungsunterlagen vorlegen, aus denen hervorgeht, dass der
Restanteil (100 % minus Anteil an recyceltem Material) der Pappe und/oder des Papiers fiir Verkaufs- und
Umverpackungen als zertifiziertes Material nach den geltenden FSC-, PEFC- oder gleichwertigen Regelungen gilt. Die
gepriiften Buchfithrungsunterlagen miissen fiir die gesamte Geltungsdauer der Lizenz fir das EU-Umweltzeichen gelten.
Die zustindigen Stellen priifen die Buchfithrungsunterlagen zwolf Monate nach Erteilung der Lizenz erneut.

Der Rezyklatanteil ist anhand der Norm EN 45557 oder der ISO 14021 zu iiberpriifen, wihrend die Recyclingfihigkeit
nach EN 13430 oder ISO 18604 zu iiberpriifen ist.

Der Kunststoffrezyklatanteil an der Verpackung muss Normen zur Riickverfolgbarkeit wie ISO 22095 oder EN 15343
entsprechen. Gleichwertige Methoden konnen anerkannt werden, wenn sie von einem Dritten als gleichwertig angesehen
werden; ihnen sind detaillierte Erlduterungen beizufiigen, aus denen hervorgeht, dass diese Anforderung erfiillt ist, sowie
die entsprechenden ergidnzenden Unterlagen. Es sind Rechnungen als Beleg fir den Kauf des recycelten Materials
vorzulegen.

Dariiber hinaus ist die Recyclingfihigkeit (Verfiigbarkeit fiir das und Kompatibilitit mit dem Recycling) der Verpackung
anhand von Standardpriifprotokollen zu priifen. Die Recyclingfahigkeit von Verpackungen aus Pappe und/oder Papier ist
durch eine Priffung der Zerfaserbarkeit zu bewerten; in diesem Fall muss der Antragsteller die Zerfaserbarkeit von
Verpackungen aus Pappe und Papier anhand der/des Priifberichtergebnisse(s) nach der PTS-Methode PTS-RH 021, dem
Bewertungssystem ATICELCA 501 oder gleichwertigen Standardmethoden nachweisen, die nach Auffassung der
zustdndigen Stelle Daten von gleicher wissenschaftlicher Qualitit liefern. Systeme der Segregation oder der kontrollierten
Mischung wie RecyClass werden als unabhingige externe Zertifizierung fiir Kunststoffverpackungen anerkannt.
Gleichwertige Priifmethoden konnen akzeptiert werden, wenn sie von einem Dritten als gleichwertig angesehen werden.

Dariiber hinaus legt der Antragsteller eine Konformititserklarung vor, die durch ein giiltiges, unabhingig zertifiziertes
Zertifikat fur Riickverfolgungssysteme fiir den wiederverwendbaren Beutel oder das Sickchen untermauert wird. FSC,
PEFC, OEKO-TEX, GOTS oder gleichwertige Systeme werden fiir eine unabhingige externe Zertifizierung akzeptiert.

Kriterium 6. Hinweise zur Entsorgung des Produkts und der Verpackung

Die Verkaufsverpackung muss Hinweise zur Entsorgung der Verkaufsverpackung, der Umverpackung (falls vorhanden), der
separaten Bestandteile und zur Entsorgung des gebrauchten Produkts enthalten. Auf der Verkaufsverpackung muss durch
Text oder visuelle Symbole darauf hingewiesen werden,

a) dass die Verkaufsverpackung, die Umverpackung (falls vorhanden), die separaten Bestandteile und die Tasse nicht tiber
die Toilette entsorgt werden diirfen und

b) wie die Verkaufsverpackung, die Umverpackung (falls vorhanden), die separaten Bestandteile und die Tasse am Ende
ihrer Lebensdauer ordnungsgemif zu entsorgen sind.

Beurteilung und Priifung:

Der Antragsteller legt ein hochauflosendes Foto der Verkaufsverpackung vor, auf dem die Informationen zur Entsorgung
deutlich zu erkennen sind.

Kriterium 7. Informationen zur Verwendung des Produkts

Dem Produkt ist eine Gebrauchsanweisung beizufiigen. Der Hersteller muss mindestens die folgenden Anwenderinfor-
mationen bereitstellen:

a) Auswahl der richtigen Tassengrofle. Diese Angaben sind so anzubringen, dass sie fiir die Anwenderin vor dem Kauf
zugdnglich sind (z. B. auf der Erstverpackung).

b) Richtiges Tragen der Tasse, um Auslaufen und/oder Unbehagen zu vermeiden.

) Tragedauer bis zur Entleerung der Tasse. Die Angaben zur lingsten Tragedauer sind durch Teststudien zu untermauern.
Diese Angaben sind gut sichtbar, z. B. durch ein Logo oder Fettdruck, auf der Verpackung und in der Gebrauchs-
anweisung zu platzieren.

d) Richtige Reinigung der Tasse vor und nach dem Gebrauch wihrend derselben Menstruationsperiode, einschlieflich
zumindest Informationen uber die Bedeutung des Hindewaschens, die Notwendigkeit des Auskochens (ja/nein, und
wenn ja, wie lange), das Wasser (heif$kalt), die Seife (ja/nein, und wenn ja, wie viel) und die Dauer der Reinigung. Diese
Angaben sollten durch Teststudien untermauert werden.
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e) Richtige Reinigung und Aufbewahrung der Tasse zwischen den Menstruationsperioden, einschlieflich zumindest
Informationen iiber die Bedeutung des Hindewaschens, die Bedeutung des Auskochens (und Informationen dariiber,
wie lange), das Wasser (heif$/kalt), die Seife (ja/nein, und wenn ja, wie viel) und die Dauer der Reinigung. Diese Angaben
sollten durch Teststudien untermauert werden.

f) Verwendungsdauer (Lebensdauer) der Tasse. Es sollte aufferdem darauf hingewiesen werden, dass eine eventuelle
Verfiarbung der Tasse keinen Einfluss auf ihre Lebensdauer und Funktion hat.

g) Angaben iiber das Risiko eines toxischen Schocksyndroms sind vorzulegen.

Beurteilung und Priifung:

Der Antragsteller legt ein Muster des Informationsblatts/Faltblatts und gegebenenfalls der mit der Tasse verkauften
Verpackung vor, auf der die Anwenderinformationen angegeben sind. Der Antragsteller muss auflerdem
einschldgige Tests/Studien zu den oben genannten Anforderungen, z. B. Bewertungen des biologischen Risikos oder
toxikologische Studien, vorlegen.

Kriterium 8. Gebrauchstauglichkeit und Qualitit des Produkts

Die Wirksamkeit/Qualitit des Produkts muss zufriedenstellend und derjenigen von bereits auf dem Markt befindlichen
Produkten mindestens gleichwertig sein.

Die Gebrauchstauglichkeit wird im Hinblick auf die in Tabelle 5 aufgefiihrten Merkmale und Parameter gepriift. Etwaige
angegebene Mindestleistungswerte miissen erreicht werden.

Die Gebrauchstauglichkeit wird anhand technischer Priifungen der Biokompatibilitit der fir die Herstellung von wiederver-
wendbaren Menstruationstassen verwendeten Materialien gepriift. Bei der Biokompatibilititspriifung miissen die
Zytotoxizitit, Pyrogenitit, Sensibilisierung, Hautirritation und Implantation (90 Tage) biologisch bewertet werden.

Tabelle 5

Merkmale und Parameter zur Beschreibung der Gebrauchstauglichkeit des zu priifenden Produkts

Merkmal Vorgeschriebene Priifmethode (Mindestleistungswert)
Anwendungst- | Ul. Auslaufschutz
ests
U2. Passform und Verbrauchertest (80 % der das Produkt testenden Verbraucherinnen
Tragekomfort miissen die Leistung als zufriedenstellend einstufen)
U3. Gesamtleistung
Technische T1. Biokompatibilitit Keine relevanten biologischen Auswirkungen in den Studien zu
Priifungen Zytotoxizitdt, Pyrogenitit, Sensibilisierung, Hautirritation und
Implantation (90 Tage) gemifl ISO 10993.
Alternativ konnte auch die Einhaltung der USP-Norm Klasse VI (akute
systemische Toxizitdt, intrakutane Toxizitit und Implantationstest)
angegeben werden.
Beurteilung und Priifung:

Es ist ein Priifbericht mit einer Beschreibung der Priifmethoden, Ergebnisse und der verwendeten Daten vorzulegen. Die
Pritfungen miissen von Laboratorien durchgefithrt werden, die fiir die Umsetzung von Qualititsmanagementsystemen
zertifiziert sind.

Die Anwendungstests sind fiir die einzelnen Produkte durchzufithren, fir die das EU-Umweltzeichen beantragt wird. Wenn
jedoch nachgewiesen werden kann, dass Produkte dieselbe Leistung aufweisen, kann es ausreichen, nur eine Grofe oder
einen reprisentativen Grofenmix je Produktdesign zu priifen.

Fiir das/die fur die Herstellung der wiederverwendbaren Menstruationstassen, fiir die das EU-Umweltzeichen beantragt
wird, verwendete(n) Material(ien) miissen technische Priifungen durchgefithrt werden. Wenn nachgewiesen werden kann,
dass mehrere Modelle wiederverwendbarer Menstruationstassen aus demselben Material hergestellt werden, kann es
ausreichen, das betreffende Material nur einmal zu priiffen. Wiederverwendbare Menstruationstassen miissen keinen
technischen Priifungen unterzogen werden, sondern nur die bei der Herstellung der Tassen verwendeten Materialien
(darunter Silikone, vernetzte Silikonelastomere, andere Elastomere, verwendete Farbstoffe und alle sonstigen Materialien).
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Damit reproduzierbare Ergebnisse erzielt werden, ist bei der Probenahme, Beforderung und Lagerung der Materialien und
Produkte besonders sorgfiltig zu verfahren. Es wird empfohlen, die Produkte nicht zu verblinden oder in eine neutrale
Verpackung umzupacken, da sonst die Leistung des Produkts und/oder der Verpackung verdndert werden konnte, es sei
denn, eine Veranderung kann ausgeschlossen werden.

Informationen iiber die Tests sind den zustindigen Stellen unter Wahrung der Vertraulichkeit zur Verfiigung zu stellen. Die
Testergebnisse sind klar zu erldutern und in einer Sprache, in Einheiten und anhand von Symbolen darzustellen, die fiir den
Datennutzer verstindlich sind. Es miissen folgende Angaben gemacht werden: Ort und Zeitpunkt der Tests; die zur
Auswahl der gepriiften Materialien verwendeten Kriterien und deren Reprisentativitit; ausgewahlte Priffungsmerkmale
und gegebenenfalls die Griinde, warum bestimmte Merkmale nicht aufgenommen wurden; die angewendeten
Testverfahren und gegebenenfalls deren Begrenzungen. Es miissen klare Leitlinien fiir die Nutzung der Testergebnisse
vorgelegt werden.

Zusitzliche Leitlinien fiir Anwendertests:

— Probenahme, Testdesign, Panelrekrutierung und die Analyse der Testergebnisse miissen statistischen Standardverfahren
entsprechen (AFNOR Q 34-019, ASTM E1958-07¢1 oder gleichwertige Verfahren).

— Jedes Produkt ist auf der Grundlage eines Fragebogens zu bewerten. Der Test muss mindestens 72 Stunden, moglichst
aber eine volle Woche dauern und unter normalen Anwendungsbedingungen fiir das Produkt erfolgen.

— Empfohlen wird eine Anzahl von mindestens 30 Testpersonen. Alle an der Untersuchung teilnehmenden Personen
miissen das gepriifte Produkt der betreffenden Art/Grofle derzeit in Gebrauch haben.

— An der Untersuchung sollten Personen teilnehmen, die unterschiedliche Gruppen von Verbrauchern auf dem Markt
reprasentieren. Alter und Lander sind deutlich anzugeben.

— Kranke Personen und Personen mit einer chronischen Erkrankung diirfen nicht am Test teilnehmen. Erkranken
Personen wihrend des Anwendertests, so ist dies auf dem Fragebogen zu vermerken, und die Antworten diirfen bei der
Bewertung nicht beriicksichtigt werden.

— Bei allen Anwendungstests (Auslaufschutz, Passform und Tragekomfort sowie Gesamtleistung) miissen 80 % der
Verbraucherinnen, die das Produkt testen, die Leistung als zufriedenstellend bewerten, indem sie einen Wert von iiber
60 vergeben (auf einer quantitativen Skala von 1 bis 100). Oder aber 80 % der Verbraucherinnen, die das Produkt
testen, bewerten es als gut oder sehr gut (unter funf qualitativen Optionen: sehr schlecht, schlecht, befriedigend, gut,
sehr gut).

— Die Ergebnisse sind nach Abschluss des Anwendertests statistisch auszuwerten.

— Externe Faktoren wie die Verwendung von Markenzeichen, Marktanteile und Werbung, die sich auf die
wahrgenommene Leistung der Produkte auswirken konnen, miissen mitgeteilt werden.

Zusitzliche Anforderungen an technische Priifungen:
— Die Priifungen sollten so weit wie mdglich auf produktrelevanten, wiederholbaren und strengen Methoden basieren.
— Die technischen Priifungen werden gemif$ der ISO-Normenreihe 10993 oder der USP-Norm Klasse VI durchgefiihrt.

— Priifmethoden, deren Anwendungsbereich und Anforderungsstandards als gleichwertig mit den genannten nationalen
und internationalen Normen angesehen werden und deren Gleichwertigkeit von einem unabhéngigen Dritten bestatigt
wurde, werden akzeptiert.

Gewicht, Abmessungen und Gestaltungsmerkmale des Produkts sind zu beschreiben und gemif den Angaben im
allgemeinen Bewertungs- und Priiftext des Antrags anzugeben.

Kriterium 9. Soziale Verantwortung der Unternehmen in Bezug auf Arbeitsaspekte

Unter diesem Kriterium werden die Anforderungen an den Ort der Endfertigung der wiederverwendbaren
Menstruationstasse festgelegt.

Unter Beriicksichtigung der Dreigliedrigen Grundsatzerklirung der Internationalen Arbeitsorganisation (IAO) iiber
multinationale Unternehmen und Sozialpolitik (°), des Globalen Pakts der Vereinten Nationen (Sdule 2) (%), der
Leitprinzipien der Vereinten Nationen fiir Wirtschaft und Menschenrechte () und der OECD-Leitsétze fiir multinationale
Unternehmen (%) ldsst der Antragsteller durch Dritte — untermauert durch eine Uberpriifung/Uberpriifungen vor Ort —
priifen, ob die entsprechenden Grundsitze der oben genannten internationalen Texte und die nachstehenden ergdnzenden
Bestimmungen am Ort der Endfertigung des Produkts eingehalten werden.

5

() Siehe Fulnote 21.
(%) Siehe Fulnote 22.
() Siehe Fulnote 23.
() Siehe Fulnote 24.
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Grundlegende Ubereinkommen der IAO:
a) Kinderarbeit:

— Ubereinkommen iiber das Mindestalter, 1973 (Nr. 138),

— Ubereinkommen iiber die schlimmsten Formen der Kinderarbeit, 1999 (Nr. 182);
b) Zwangs- und Pflichtarbeit:

— Ubereinkommen iiber Zwangsarbeit, 1930 (Nr. 29) und das Protokoll von 2014 zum Ubereinkommen iiber
Zwangsarbeit,

— Ubereinkommen iiber die Abschaffung der Zwangsarbeit, 1957 (Nr. 105);
¢) Vereinigungsfreiheit und Recht auf Kollektivverhandlungen:
— Ubereinkommen iiber die Vereinigungsfreiheit und den Schutz des Vereinigungsrechtes, 1948 (Nr. 87),
— Ubereinkommen iiber das Vereinigungsrecht und das Recht auf Kollektivverhandlungen, 1949 (Nr. 98);
d) Diskriminierung:
— Ubereinkommen iiber die Gleichheit des Entgelts, 1951 (Nr. 100),
— Ubereinkommen iiber die Diskriminierung (Beschéftigung und Beruf), 1958 (Nr. 111);
Ergdnzende Bestimmungen:
€) Arbeitszeit:
— TAO-Ubereinkommen iiber die Arbeitszeit (Gewerbe), 1919 (Nr. 1),
— IAO-Ubereinkommen iiber den wochentlichen Ruhetag (Gewerbe), 1921 (Nr. 14);
f) Entgelt:
— ITAO-Ubereinkommen iiber die Mindestlohnfestsetzung, 1970 (Nr. 131),
— IAO-Ubereinkommen iiber den bezahlten Urlaub (Neufassung), 1970 (Nr. 132),

— Existenzsichernder Lohn: Der Antragsteller muss sicherstellen, dass die fiir eine Standardarbeitswoche (hochstens
48 Stunden) gezahlten Lohne (ohne Steuern, Pramien, Zulagen oder Uberstundenzuschlige) ausreichen, um den
Grundbedarf (Wohnen, Energie, Lebensmittel, Kleidung, Gesundheitsversorgung, Bildung, Trinkwasser,
Kinderbetreuung und Fortbewegung) eines Arbeitnehmers und einer vierkopfigen Familie zu befriedigen und ein
gewisses frei verfiigbares Einkommen zu gewihrleisten. Die Umsetzung ist anhand der SA8000 (°)-Leitlinie
LEntgelt“ zu priifen;

g) Gesundheitsschutz und Sicherheit:
— IAO-Ubereinkommen iiber die Sicherheit bei der Verwendung chemischer Stoffe bei der Arbeit, 1981 (Nr. 170),
— TAO-Ubereinkommen iiber Arbeitsschutz und Arbeitsumwelt, 1990 (Nr. 155),
— ITAO-Ubereinkommen iiber die Arbeitsumwelt (Luftverunreinigung, Lirm und Vibrationen), 1977 (Nr. 148);
h) Sozialschutz und soziale Inklusion:
— IAO-Ubereinkommen iiber rztliche Betreuung und Krankengeld, 1969 (Nr. 130),
— IAO-Ubereinkommen iiber Soziale Sicherheit (Mindestnormen), 1952 (Nr. 102),
— TAO-Ubereinkommen {iiber Leistungen bei Arbeitsunfillen und Berufskrankheiten, 1964 (Nr. 121),
— IAO-Ubereinkommen iiber Gleichbehandlung (Betriebsunfille), 1925 (Nr. 19),
— TAO-Ubereinkommen iiber den Mutterschutz, 2000 (Nr. 183);
i) Gerechte Entlassung:
— IAO-Ubereinkommen iiber die Beendigung des Arbeitsverhiltnisses, 1982 (Nr. 158).

Wenn das Recht auf Vereinigungsfreiheit und Kollektivverhandlungen gesetzlich eingeschrankt ist, darf das Unternehmen
die Arbeitnehmer nicht an der Entwicklung alternativer Mechanismen hindern, um Beschwerden zum Ausdruck zu
bringen und ihre Rechte im Hinblick auf die Arbeits- und Beschiftigungsbedingungen zu wahren, und muss rechtmifige
Arbeitnehmervertretungen anerkennen, mit denen es bei Problemen am Arbeitsplatz in Dialog treten kann.

() Siehe FuRlnote 25.
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Im Rahmen der Priifung muss eine Konsultation externer, branchenunabhingiger Interessengruppen in der Umgebung der
Produktionsstitten, einschlieflich Gewerkschaften, Gemeinschaftsorganisationen, NRO und Arbeitsrechtsexperten
stattfinden. Es miussen ernsthafte Konsultationen mit mindestens zwei Interessentrigern aus zwei verschiedenen
Untergruppen stattfinden. An Standorten, an denen durch das nationale Recht nicht gewahrleistet werden kann, dass die
soziale Verantwortung der Unternehmen den oben genannten internationalen Ubereinkommen entspricht, muss die
Priifung Uberpriifungen durch Dritte in Form von unangekiindigten Kontrollen vor Ort durch branchenunabhingige
Gutachter umfassen.

Wihrend der Geltungsdauer der EU-Umweltzeichenlizenz muss der Antragsteller die zusammengefassten Ergebnisse und
wichtigsten Feststellungen der Priifungen online verdffentlichen (einschlieflich Einzelheiten tiber a) die Zahl und Schwere
der Verstofle gegen die einzelnen Arbeitnehmerrechte und Arbeitsschutznormen; b) die Abhilfestrategie — wobei die
Korrekturmaffnahmen auch die Privention nach den Leitprinzipien fir Wirtschaft und Menschenrechte umfassen; ¢) die
Bewertung der Ursachen anhaltender VerstofSe, die sich aus der Konsultation der Interessentrdger ergeben (wer wurde
konsultiert, welche Probleme wurden angesprochen, wie hat sich dies auf den Abhilfeplan ausgewirkt)), um interessierten
Verbrauchern einen Nachweis iiber seine Leistung zu liefern.

Beurteilung und Priifung:

Der Antragsteller weist die Einhaltung der Anforderungen nach, indem er Kopien der neuesten Fassung seines
Verhaltenskodex, der mit den oben genannten Bestimmungen iibereinstimmen muss, und Kopien der entsprechenden
Priifberichte fiir jede Endfertigungsanlage fir das/die Modell(e) vorlegt, fiir das/die das Umweltzeichen beantragt wird,
sowie einen Weblink, unter dem die Online-Veroffentlichung mit den Ergebnissen und Feststellungen zu finden ist.

Vor-Ort-Uberpriifungen durch Dritte sind von Priifern durchzufithren, die qualifiziert sind, um die Einhaltung von
Sozialstandards oder Verhaltenskodizes in Produktionsstitten der Industrie zu beurteilen, oder — in Lindern, die das IAO-
Ubereinkommen iiber die Arbeitsaufsicht von 1947 (Nr. 81) ratifiziert haben und in denen die Uberwachung durch die IAO
zeigt, dass das nationale Arbeitsaufsichtssystem wirksam ist, (') und wenn die oben genannten Bereiche in den
Anwendungsbereich der Aufsichtssysteme fallen (') — von Arbeitsaufsichtsbeamten, die von einer Behorde ernannt
werden.

Anerkannt werden giiltige Bescheinigungen von Systemen oder Aufsichtsprozessen Dritter zur Uberpriifung der Einhaltung
der geltenden Grundsitze der aufgefiihrten grundlegenden IAO-Ubereinkommen und der zusitzlichen Bestimmungen zu
Arbeitszeiten, Entgelt, Gesundheit und Sicherheit sowie zur Konsultation externer Interessentréger. Diese Bescheinigungen
diirfen zum Zeitpunkt der Antragstellung nicht dlter als zwolf Monate sein.

Kriterium 10. Angaben auf dem EU-Umweltzeichen

Das EU-Umweltzeichen darf auf der Verkaufsverpackung des Produkts angebracht werden. Wird das fakultative
Umweltzeichen mit Textfeld verwendet, muss es folgende drei Erkldrungen enthalten:

— ,Weniger Umweltauswirkungen®,
— Erfullt strenge Schadstoffanforderungen®,
— ,Gepriifte Leistung*.

Der Antragsteller muss die Anweisungen zur Verwendung des Logos des EU-Umweltzeichens befolgen, die in den Leitlinien
zum Logo des EU-Umweltzeichens zu finden sind:

http://ec.europa.eufenvironment/ecolabel/documents/logo_guidelines.pdf

Beurteilung und Priifung:

Der Antragsteller legt eine Erklirung tber die Einhaltung der Anforderung vor sowie ein hochauflosendes Foto der
Verkaufsverpackung des Produkts, auf dem das Umweltzeichen, die Registrierungs-/Lizenznummer und gegebenenfalls die
fakultativen Textelemente deutlich zu sehen sind.

(%) Siehe Fulnote 21.
(") Siehe Fulnote 21.
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BESCHLUSS (EU) 2023/1810 DER KOMMISSION
vom 19. September 2023

iiber einen Antrag auf erweiterte Kumulierung zwischen Kambodscha und Vietnam im Einklang mit

Artikel 56 Absatz 1 der Delegierten Verordnung (EU) 2015/2446 in Bezug auf die Ursprungsregeln

im Rahmen des Schemas allgemeiner Zollpriferenzen gemiff der Delegierten Verordnung

(EU) 2015/2446 fiir bestimmte, bei der Herstellung von Fahrridern verwendete Vormaterialien oder
Teile

DIE EUROPAISCHE KOMMISSION —
gestiitzt auf den Vertrag iiber die Arbeitsweise der Europdischen Union,

gestiitzt auf die Verordnung (EU) Nr. 952/2013 des Européischen Parlaments und des Rates vom 9. Oktober 2013 zur
Festlegung des Zollkodex der Union ('), insbesondere auf Artikel 64 Absatz 3,

gestiitzt auf die Delegierte Verordnung (EU) 2015/2446 der Kommission vom 28. Juli 2015 zur Ergdnzung der Verordnung
(EU) Nr. 952/2013 des Europdischen Parlaments und des Rates mit Einzelheiten zur Prizisierung von Bestimmungen des
Zollkodex der Union (%), insbesondere auf Artikel 56,

in Erwédgung nachstehender Griinde:

(1) Nach Artikel 56 Absatz 1 der Delegierten Verordnung (EU) 2015/2446 konnen begiinstigte Linder des Allgemeinen
Praferenzsystems (APS) der Europdischen Union eine erweiterte Kumulierung mit einem Land beantragen, mit dem
die Union ein Freihandelsabkommen nach Artikel XXIV des geltenden Allgemeinen Zoll- und Handelsabkommens
(GATT) geschlossen hat.

(2)  In Artikel 56 Absatz 1 und Artikel 56 Absatz 2 der Delegierten Verordnung (EU) 2015/2446 sind die Bedingungen
festgelegt, unter denen APS-begiinstigte Linder im Rahmen der erweiterten Kumulierung Vormaterialien aus einem
Land, mit dem die Union ein Freihandelsabkommen gemidfl Artikel XXIV des GATT geschlossen hat, verwenden
diirfen. Insbesondere sieht Artikel 56 Absatz 1 vor, dass eine solche Kumulierung erst angewandt werden darf,
nachdem sich die an der erweiterten Kumulierung beteiligten Lander verpflichtet haben, die APS-Ursprungsregeln,
die Ursprungsregeln des Freihandelsabkommens zwischen der EU und Vietnam und alle sonstigen Vorschriften iiber
die Anwendung der Ursprungsregeln einzuhalten oder fur ihre Einhaltung sowie fiir die Zusammenarbeit der
Verwaltungen zu sorgen, damit die ordnungsgemifle Umsetzung dieser Vorschriften in Bezug auf die Union und auf
die Lander untereinander gewahrleistet ist.

(3)  Uber einen solchen Antrag entscheidet die Kommission im Einklang mit ihren internen Verfahren.

(4)  Mit Schreiben vom 2. Dezember 2022 hatte Kambodscha einen Antrag auf erweiterte Kumulierung mit Vietnam
nach Artikel 56 Absatz 1 der Delegierten Verordnung (EU) 2015/2446 gestellt. Der Antrag betrifft bestimmte
Vormaterialien oder Teile, die bei der Herstellung von Fahrradern mit Ursprung in Vietnam verwendet werden und
als Vormaterialien mit Ursprung in Kambodscha verwendet werden sollen, um nach den APS-Priferenzsitzen
Fahrrader der Positionen 87.11, 87.12 und 95.03 des Harmonisierten Systems (HS) herzustellen und in die
Europdische Union auszufiithren.

(5)  Zur Untermauerung seines Antrags hatte Kambodscha darauf hingewiesen, dass Vietnam seit dem 1. Januar 2023
nicht mehr auf der Liste der durch die allgemeine APS-Regelung begiinstigten Linder steht und die bei der
Herstellung von Fahrrddern verwendeten vietnamesischen Vormaterialien oder Teile daher als Vormaterialien oder
Teile ohne Ursprungseigenschaft gelten, was zur Folge hat, dass kambodschanische Fahrradhersteller fiir
kambodschanische Fahrrdder nicht in den Genuss des zollfreien APS-Zugangs zur Union kommen kénnen.

() ABLL 269 vom 10.10.2013,S. 1.
() ABLL 343 vom 29.12.2015,S. 1.
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Gleichzeitig ist es fur die kambodschanische Fahrradindustrie essenziell, dass sie im Rahmen der erweiterten
Kumulierung gemifl Artikel 56 Absatz 1 der Delegierten Verordnung (EU) 2015/2446 weiterhin Zugang zu
bestimmten, bei der Herstellung von Fahrriadern mit Ursprung in Vietnam verwendeten Vormaterialien oder Teilen
hat, um ihre Wirtschaft zu diversifizieren und weiterhin Arbeitsplitze und Existenzgrundlagen fiir Tausende von
Menschen zu schaffen.

Der Antrag wird durch ein gemeinsames Unternehmen Kambodschas und Vietnams iiber die Zusammenarbeit der
Verwaltungen im Rahmen des Artikels 56 Absatz 1 Buchstabe a der Delegierten Verordnung (EU) 2015/2446
flankiert, um einerseits die Einhaltung der einschldgigen Ursprungsregeln des Freihandelsabkommens zwischen der
EU und Vietnam fiir Vormaterialien mit Ursprung in Vietnam, die bei der Herstellung von Fahrridern in
Kambodscha verwendet werden sollen, sowie der Ursprungsregeln des APS-Schemas fiir die von Kambodscha in die
Union ausgefithrten Erzeugnisse sicherzustellen, und andererseits fiir die Verwaltungszusammenarbeit sowohl in
Bezug auf die Union und auf die Lander untereinander zu sorgen.

Das oben genannte gemeinsame Unternehmen enthilt in seinen Anhédngen eine Liste der Vormaterialien oder Teile
der HS-Kapitel 32, 38, 39, 40, 48, 49, 73, 74, 76, 83, 85 und 87, die bei der Herstellung von Fahrridern mit
Ursprung in Vietnam verwendet werden und unter die erweiterte Kumulierung fallen, sowie die Liste der
Anschriften und Kontaktdaten der kambodschanischen und vietnamesischen staatlichen Behorden, die fir die
Ausstellung und Uberpriifung der Ursprungsnachweise zustindig sind.

Die Kommission hat den Antrag Kambodschas einschlieflich des gemeinsamen Unternehmens Kambodschas und
Vietnams iiber die Zusammenarbeit der Verwaltungen und der dazugehorigen Anhinge gepriift und ist zu dem
Schluss gekommen, dass die Bedingungen fiir eine Gewihrung der erweiterten Kumulierung fur die bei der
Herstellung von Fahrradern mit Ursprung in Vietnam verwendeten Vormaterialien oder Teile, die im Rahmen des
APS als Vormaterialien mit Ursprung in Kambodscha fiir die Herstellung und Ausfuhr von Fahrridern in die Union
verwendet werden sollen, erfiillt sind. Kambodscha ist derzeit ein APS-begiinstigtes Land im Sinne des Artikels 2
Buchstabe d der Verordnung (EU) Nr. 9782012 des Europdischen Parlaments und des Rates (}). Hinzu kommt, dass
Fahrrader nicht in der Liste der Erzeugnisse aufgefithrt sind, fiir die die Zollpriferenzen, die Kambodscha im Rahmen
der in Artikel 1 Absatz 2 Nummer 1 Buchstabe a der APS-Verordnung genannten allgemeinen Regelung gewihrt
wurden, durch die Delegierte Verordnung (EU) 2020/550 der Kommission (*) voriibergehend zuriickgenommen
wurden.

Angesichts der obigen Ausfithrungen sollte Kambodscha die Moglichkeit eingerdumt werden, fiir die Herstellung von
Fahrradern der HS-Positionen 87.11 und 87.12 die erweiterte Kumulierung auf bestimmte, bei der Herstellung von
Fahrradern verwendete Vormaterialien oder Teile der HS-Kapitel 32, 38, 39, 40, 48, 49, 73, 74, 76, 83, 85 und 87
anzuwenden. Aufgrund der Tatsache, dass die beantragten Waren der Position 95.03 bereits zollfrei sind, wird diese
Position nicht in den vorliegenden Beschluss aufgenommen.

(10) Die Erkldrungen zum Ursprung, die fiir Erzeugnisse ausgefertigt werden, fiir die die Kumulierung verwendet wird,

sollten einen spezifischen Vermerk enthalten, um festzuhalten, wann eine Kumulierung gemifl Anhang 22-07 der
Durchfithrungsverordnung (EU) 2015/2447 der Kommission (*) Anwendung findet.

(11) Die mit diesem Beschluss gewihrte Kumulierung sollte bis zu dem in Artikel 43 Absatz 3 der Verordnung (EU)

Nr. 978/2012 festgelegten Zeitpunkt gelten.

(12) Die Europdische Kommission wird die Entwicklung der Einfuhren, die sich aus der Kumulierung ergeben, im

Einklang mit diesem Beschluss iiberwachen —

Verordnung (EU) Nr. 978/2012 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 25. Oktober 2012 iiber ein Schema allgemeiner

Zollpraferenzen und zur Authebung der Verordnung (EU) Nr. 732/2008 des Rates (ABL L 303 vom 31.10.2012, S. 1).

Delegierte Verordnung (EU) 2020/550 der Kommission vom 12. Februar 2020 zur Anderung der Anhénge I und IV der Verordnung
(EU) Nr. 978/2012 des Europiischen Parlaments und des Rates hinsichtlich der voriibergehenden Riicknahme der Regelungen nach
Artikel 1 Absatz 2 der Verordnung (EU) Nr. 9782012 fiir bestimmte Waren mit Ursprung im Kénigreich Kambodscha (ABL L 127
vom 22.4.2020, S. 1).

Durchfithrungsverordnung (EU) 2015/2447 der Kommission vom 24. November 2015 mit Einzelheiten zur Umsetzung von
Bestimmungen der Verordnung (EU) Nr. 952/2013 des Europiischen Parlaments und des Rates zur Festlegung des Zollkodex der
Union (ABL. L 343 vom 29.12.2015, S. 558).
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HAT FOLGENDEN BESCHLUSS ERLASSEN:

Artikel 1

Kambodscha wird hiermit ermachtigt, im Einklang mit Artikel 56 Absatz 1 der Delegierten Verordnung (EU) 2015/2446
im Rahmen der erweiterten Kumulierung die in Anhang I aufgefithrten Vormaterialien oder Teile, die bei der Herstellung
von Fahrrider verwendet werden und im Einklang mit Anhang II des Protokolls Nr. 1 zum Freihandelsabkommen
EU-Vietnam ihren Ursprung in Vietnam haben, zu verwenden, um die in Anhang II aufgefithrten Fahrrader im Rahmen
der APS-Zollpriferenzbehandlung herzustellen und in die Union auszufithren, sofern Kambodscha zum Zeitpunkt der
Ausfuhr des Erzeugnisses in die Union noch ein APS-begiinstigtes Land im Sinne des Artikels 2 Buchstabe d der
Verordnung (EU) Nr. 978/2012 ist, und die in Artikel 1 Absatz 2 jener Verordnung genannten Priferenzregelungen fiir die
in Anhang II aufgefiihrten Fahrrader nicht im Einklang mit Artikel 19 der Verordnung (EU) Nr. 978/2012 voriibergehend
zuriickgenommen wurden, und sofern die in Titel II Kapitel 1 Abschnitt 2 Unterabschnitt 2 der Delegierten Verordnung
(EU) 2015/2446 festgelegten Ursprungsregeln gelten.

Artikel 2

Erklirungen zum Ursprung, die von Ausfithrern in Kambodscha in Bezug auf die in Artikel 1 genannten Erzeugnisse
ausgefertigt werden, sind unter der Platzhalternummer 6 d) fir das Ursprungskriterium in Anhang 22-07 der
Durchfithrungsverordnung (EU) 2015/2447 mit dem Vermerk ,extended cumulation with Vietnam* zu versehen.

Artikel 3

Die zustindigen Behorden Kambodschas tibermitteln der Kommission bis zum Ende des Monats, der auf jedes
Kalendervierteljahr folgt, einen vierteljihrlichen Bericht iiber die Anwendung der in Artikel 1 genannten Kumulierung.
Dieser Bericht enthilt die Liste der Erklirungen zum Ursprung, die im letzten Zeitraum fiir die in Artikel 1 genannten
Erzeugnisse ausgefertigt wurden, die betroffenen Ausfihrer mit ihrer jeweiligen REX-Nummer, die Mengen und
HS-Positionen der bei der Herstellung von Fahrriddern verwendeten Vormaterialien oder Teile mit Ursprung in Vietnam
und die Mengen der in die Union ausgefiihrten Fahrrader.

Artikel 4
Die Erzeugnisse, die im Rahmen der in Artikel 1 genannten Kumulierung hergestellt wurden, kommen bei ihrer Einfithrung
in die Union bis zu dem in Artikel 43 Absatz 3 der Verordnung (EU) Nr. 978/2012 festgelegten Zeitpunkt in den Genuss
der in Artikel 1 Absatz 2 Nummer 1 Buchstabe a der genannten Verordnung genannten allgemeinen Regelung.

Artikel 5

Dieser Beschluss tritt am Tag seiner Ver6ffentlichung im Amtsblatt der Europdischen Union in Kraft.

Briissel, den 19. September 2023

Fiir die Kommission
Die Présidentin
Ursula VON DER LEYEN
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ANHANG I

Bei der Herstellung von Fahrridern verwendete Vormaterialien oder Teile mit Ursprung in Vietnam
im Einklang mit den Bestimmungen des Protokolls Nr. 1 zum Freihandelsabkommen zwischen der
EU und Vietnam, die bei der Herstellung von Fahrriidern in Kambodscha im Rahmen der erweiterten

Kumulierung kumuliert werden sollen

Code im HS 2022 Warenbezeichnung
3208 90 - andere
320990 - andere
381400 - Zusammengesetzte organische Lose- und Verdiinnungsmittel, anderweit weder genannt noch
inbegriffen; Zubereitungen zum Entfernen von Farben oder Lacken.
392350 - Stopsel, Deckel, Kapseln und andere Verschliisse
392390 - andere
4011 50 - von der fiir Fahrrader verwendeten Art
401290 - andere
401320 - von der fiir Fahrridder verwendeten Art
4016 99 - - andere
481910 - Schachteln und Kartons aus Wellpapier oder Wellpappe
481920 - Faltschachteln und -kartons aus nicht gewelltem Papier oder nicht gewellter Pappe
482110 - bedruckt
482390 - andere
4908 90 - andere
491199 - - andere
7303 00 Rohre und Holprofile, aus Gusseisen
730490 - andere
7307 99 - - andere
731511 - - Rollenketten
731822 - - andere Unterlegscheiben
7318 24 - - Splinte und Keile
7326 90 - andere
741533 - - Schrauben; Bolzen und Muttern
7601 20 - Aluminiumlegierungen
7606 92 - - aus Aluminiumlegierungen
7608 10 - aus nicht legiertem Aluminium
7608 20 - aus Aluminiumlegierungen
7616 10 - Stifte, Nagel, Krampen, Klammern (ausgenommen Klammern der Position 8305), Schrauben,

Bolzen, Muttern, Schraubhaken, Niete, Splinte, Keile, Unterlegscheiben und dhnliche Waren

830250

Kleiderhaken, Huthalter, Konsolen, Stiitzen und dhnliche Waren
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8311 30 - umhiillte Stibe und gefullte Drahte, aus unedlen Metallen, fiir das Loten oder das
Autogenschweiflen

8507 60 - Lithium-lonen-Akkumulatoren

852872 - - andere, fur mehrfarbiges Bild

853710 - fuir eine Spannung von 1 000 V oder weniger

871410 - fur Kraftrader (einschlielich Mopeds)

871491 - - Rahmen und Gabeln sowie Teile davon:

871492 - - Felgen und Speichen

871493 - - Naben (andere als Bremsnaben) und Freilaufzahnkrinze

871494 - - Bremsen, einschliefSlich Bremsnaben, und Teile davon:

871495 - - Sittel

871496 - - Pedale und Tretlager sowie Teile davon

871499 - - andere
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ANHANG II

Fertige Fahrrider, die in Kambodscha im Rahmen der erweiterten Kumulierung mit Vietnam

hergestellt wurden

Code im HS 2022

Warenbezeichnung

871160

- mit Elektromotor angetrieben

871200

Zweirdder und andere Fahrrider (einschlieflich Lastendreirdder), ohne Motor.
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DURCHFUHRUNGSBESCHLUSS (EU) 2023/1811 DER KOMMISSION
vom 20. September 2023

zur Anderung des Durchfiihrungsbeschlusses (EU) 2020/1550 durch die Festlegung des Programms
fiir das Jahr 2024 fiir Kontrollen, welche die Kommission in den Mitgliedstaaten durchfiihrt, um die
Anwendung der Unionsvorschriften zur Lebensmittelkette zu iiberpriifen

DIE EUROPAISCHE KOMMISSION —
gestiitzt auf den Vertrag tiber die Arbeitsweise der Europdischen Union,

gestiitzt auf die Verordnung (EU) 2017/625 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 15. Marz 2017 tiber amtliche
Kontrollen und andere amtliche Tatigkeiten zur Gewdhrleistung der Anwendung des Lebens- und Futtermittelrechts und
der Vorschriften iiber Tiergesundheit und Tierschutz, Pflanzengesundheit und Pflanzenschutzmittel, zur Anderung der
Verordnungen (EG) Nr. 999/2001, (EG) Nr. 396/2005, (EG) Nr. 10692009, (EG) Nr. 1107/2009, (EU) Nr. 1151/2012,
(EU) Nr. 652/2014, (EU) 2016/429 und (EU) 2016/2031 des Europdischen Parlaments und des Rates, der Verordnungen
(EG) Nr. 1/2005 und (EG) Nr. 1099/2009 des Rates sowie der Richtlinien 98/58/EG, 1999/74/EG, 2007/43[EG,
2008/119/EG und 2008/120/EG des Rates und zur Aufhebung der Verordnungen (EG) Nr. 854/2004 und (EG)
Nr. 882/2004 des Europdischen Parlaments und des Rates, der Richtlinien 89/608/EWG, 89/662/EWG, 90/425/EWG,
91/496/EWG, 96/23[EG, 96/93/EG und 97/78/EG des Rates und des Beschlusses 92/438/EWG des Rates (Verordnung
iiber amtliche Kontrollen) ('), insbesondere auf Artikel 118 Absatz 1 Buchstabe b,

in Erwdgung nachstehender Griinde:

(1)  Die Durchsetzung der Unionsvorschriften zur Lebensmittelkette obliegt den Mitgliedstaaten, deren zustindige
Behorden mithilfe amtlicher Kontrollen iberpriifen, ob einschligige Anforderungen der Union tatsichlich
eingehalten und wirksam durchgesetzt werden. Parallel hierzu sieht Artikel 116 der Verordnung (EU) 2017/625
vor, dass Experten der Kommission in den Mitgliedstaaten Kontrollen durchfithren, um die Anwendung der
Unionsvorschriften zu iiberpriifen. Durchgefithrt werden sollten diese Kontrollen der Kommission in den Bereichen
Lebensmittel- und  Futtermittelsicherheit, —Tiergesundheit und  Tierschutz, Pflanzengesundheit und
Pflanzenschutzmittel sowie mit Blick auf das Funktionieren der nationalen Kontrollsysteme und die Arbeit der
zustindigen Behorden, die diese Systeme betreiben; hierbei sollten Synergien mit Kontrollregelungen im Rahmen
der Gemeinsamen Agrarpolitik beriicksichtigt werden.

(2)  In den Kapiteln 1 bis 10 des Anhangs des Durchfithrungsbeschlusses (EU) 2020/1550 der Kommission (}) ist ein
mehrjahriges Programm 2021-2025 fiir Kontrollen, die Experten der Kommission in den Mitgliedstaaten
durchfiihren, um die Anwendung der Unionsvorschriften zur Lebensmittelkette zu iiberpriifen, festgelegt, das sich
nach der Amtszeit der aktuellen Kommission ausrichtet und deren Priorititen Rechnung trigt.

(3)  Im Einklang mit Artikel 118 Absatz 1 Buchstabe b der Verordnung (EU) 2017/625 ist das in Kapitel 11 des Anhangs
des Durchfithrungsbeschlusses (EU) 2020/1550 festgelegte Programm fiir die im folgenden Jahr vorgesehenen
Kommissionskontrollen den Mitgliedstaaten jeweils bis zum Jahresende mitzuteilen. Kapitel 11 sollte aktualisiert
werden, um dem Programm fiir die im Jahr 2024 geplanten Kommissionskontrollen Rechnung zu tragen.

(4)  Der Durchfithrungsbeschluss (EU) 2020/1550 sollte daher entsprechend gedndert werden.

(5)  Da diese Anderung das Jahreskontrollprogramm 2024 betrifft, das ab dem 1. Januar 2024 gilt, sollte das Datum des
Geltungsbeginns des vorliegenden Beschlusses dem genannten Datum entsprechen —

() ABLL95vom 7.4.2017, . 1.

() Durchfithrungsbeschluss (EU) 2020/1550 der Kommission vom 23. Oktober 2020 zur Festlegung des mehrjihrigen Programms
2021-2025 fiir Kontrollen, die Experten der Kommission in den Mitgliedstaaten durchfithren, um die Anwendung der Unionsvor-
schriften zur Lebensmittelkette zu iiberpriifen (ABL L 354 vom 26.10.2020, S. 9).
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HAT FOLGENDEN BESCHLUSS ERLASSEN:

Artikel 1
Der Anhang des Durchfithrungsbeschlusses (EU) 2020/1550 wird gemidf dem Anhang des vorliegenden Beschlusses
gedndert.

Artikel 2
Dieser Beschluss tritt am zwanzigsten Tag nach seiner Veroffentlichung im Amtsblatt der Europdischen Union in Kraft.

Er gilt ab dem 1. Januar 2024.

Briissel, den 20. September 2023

Fiir die Kommission
Die Prdsidentin
Ursula VON DER LEYEN
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ANHANG

Der Anhang des Durchfithrungsbeschlusses (EU) 2020/1550 wird wie folgt gedndert:
1. In Absatz 6 erhilt der zweite Satz folgende Fassung:
,In Abschnitt 11 ist das Kontrollprogramm 2024 festgelegt.”

2. Abschnitt 11 erhalt folgende Fassung:

,11. Kontrollprogramm 2024

Bereich Schwerpunkt Beriicksichtigung 2024

Sicherheit von Sdugetier- und Gefliigelfleisch und
daraus gewonnenen Erzeugnissen
Lebensmittel tierischen Ursprungs | Sicherheit von Milch und daraus gewonnenen

=

]

=

g
= 35 Erzeugnissen
,; ,'% Sicherheit von Fischereierzeugnissen
-
) . . . .
EE Lebensmlltjtel nichttierischen Mikrobiologische Sicherheit
22 rsprungs
S 8 1o 1 .
=3 Ruckstan-de mn l-ebf'enden Tieren und Chemikaliensicherheit — Riickstdnde

Lebensmitteln tierischen Ursprungs
Futtermittelsicherheit Allgemeine Futtermittelhygiene (einschlieflich
Arzneifuttermittel)

Tierische Nebenprodukte und Folgeprodukte

Futtermittelsicherheit

Futtermittel

und

Afrikanische Schweinepest

Seuchen der Kategorie A gemif der Hochpathogene Avidre Influenza

Verordnung (EU) 2016/429

D5 Pockenseuche der Schafe und Ziegen
=
-:E Seuchen der Kategorien Bund C | Fischseuchen
2 gemif der Verordnung (EU) Uberwachungssystem fiir Seuchen der Kategorien B
%" 2016/429 und C
Handlungsbereitschaft und Not.fallp.lanung im Rahmen der A}Jd1ts in Bezug auf die
Priventi Afrikanische Schweinepest und die hochpathogene
rivention
Avidre Influenza
s
2 . . . Truthithner
=
2 Iandyirtschaftliche Betriche Fische (einschlieflich bei Schlachtung und Transport)
%)
=
E Auftreten von Pflanzenschidlingen Auftreten von Pflanzenschédlingen, die eine erhebliche
S Bedrohung darstellen
=
2 Verbringung von Pflanzen,
Y . .
o Pflanzenerzeugnissen und anderen | Pflanzenpisse
9 Gegenstinden innerhalb der Union
=
1} .
= Handlunl)gsﬂ)erel-tschaft und Programme zur Uberwachung der Pflanzengesundheit
rivention
)
g Chemikaliensicherheit (Zulassung, Inverkehrbringen
S e Pflanzenschutzmittel (PSM) und Verwendung von Pestiziden, illegale Pestizide,
g % Pestizidriickstinde)
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Bereich Schwerpunkt Beriicksichtigung 2024

Okologischer/biologischer Landbau | Okologischer/biologischer Landbau

Amtliche Kontrollen von Tieren und

Tiere und Waren
Waren

Waren aus Drittlindern | Lebensmittelqualitit

Eingang von Tieren und
in die Union

Uberwachung antimikrobieller

e Resistenzen (AMR) bei Antimikrobielle Resistenzen (AMR) bei zoonotischen
5 zoonotischen und kommensalen | und kommensalen Bakterien
Bakterien

g Weiterverfolgung von Sektorbezogene und allgemeine Folgemaffnahmen

e ] . .

2 8 Auditempfehlungen aufgrund von Auditempfehlungen

1]

< = =5 . .. .

o < 8 Genetisch verdnderte Organismen Genetisch verdnderte Organismen (GVO)

£ % E (GVO)

Ec 2

S E _§ Notfille, neu auftretende Probleme | Notfille, neu auftretende Probleme und neue

ZESQ und neue Entwicklungen Entwicklungen*
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GESCHAFTS- UND VERFAHRENSORDNUNGEN

BESCHLUSS Nr. 37-2023 DES EUROPAISCHEN RECHNUNGSHOFS UBER DEN ZUGANG DER
OFFENTLICHKEIT ZU DEN DOKUMENTEN DES HOFES

DER EUROPAISCHE RECHNUNGSHOF —

gestiitzt auf den Vertrag iiber die Arbeitsweise der Europdischen Union, insbesondere auf Artikel 15 Absatz 3,
gestiitzt auf die Charta der Grundrechte der Européischen Union, insbesondere auf Artikel 42,

gestiitzt auf seine Geschiftsordnung ('), insbesondere auf Artikel 35,

gestiitzt auf die Verordnung (EU, Euratom) 2018/1046 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 18. Juli 2018 iiber
die Haushaltsordnung fiir den Gesamthaushaltsplan der Union, zur Anderung der Verordnungen (EU) Nr. 12962013, (EU)
Nr. 1301/2013, (EU) Nr. 1303/2013, (EU) Nr. 1304/2013, (EU) Nr. 1309/2013, (EU) Nr. 1316/2013, (EU) Nr. 223/2014,
(EU) Nr. 283/2014 und des Beschlusses Nr. 541/2014/EU sowie zur Aufthebung der Verordnung (EU, Euratom)
Nr. 966/2012 (3, insbesondere auf Artikel 258 Absatz 1 Satz 2 und auf Artikel 259 Absatz 1,

gestiitzt auf die Verordnung (EU) 2018/1725 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 23. Oktober 2018 zum
Schutz natiirlicher Personen bei der Verarbeitung personenbezogener Daten durch die Organe, Einrichtungen und
sonstigen Stellen der Union, zum freien Datenverkehr und zur Aufhebung der Verordnung (EG) Nr. 45/2001 und des
Beschlusses Nr. 1247/2002[EG (),

gestiitzt auf seinen Beschluss Nr. 6-2019 iber die Politik des offenen Datenzugangs und die Weiterverwendung von
Dokumenten (%),

gestiitzt auf seinen Beschluss Nr. 41/2021 uber die Sicherheitsvorschriften fir den Schutz von EU-Verschlusssachen
(EU-VS) (),

gestiitzt auf seine Politik zur Einstufung von Informationen (%),
in Erwigung nachstehender Griinde:

(1)  In Artikel 1 Absatz 2 des Vertrags iiber die Europdische Union, wonach der Vertrag eine neue Stufe bei der
Verwirklichung einer immer engeren Union der Volker Europas darstellt, in der die Entscheidungen moglichst offen
und moglichst biirgernah getroffen werden, ist das Prinzip der Transparenz verankert.

(2)  In Artikel 15 Absatz 1 des Vertrags tiber die Arbeitsweise der Europiischen Union (AEUV) wird das Prinzip der
Transparenz bekréftigt und ist festgelegt, dass die Organe, Einrichtungen und sonstigen Stellen der Union unter
weitestgehender Beachtung des Grundsatzes der Offenheit handeln, um eine verantwortungsvolle Verwaltung zu
fordern und die Beteiligung der Zivilgesellschaft sicherzustellen.

(3)  In Artikel 15 Absatz 3 Unterabsatz 1 AEUV ist festgelegt, dass jeder Unionsbiirger sowie jede natiirliche oder
juristische Person mit Wohnsitz oder satzungsmafiigem Sitz in einem Mitgliedstaat das Recht auf Zugang zu den
Dokumenten der Organe, Einrichtungen und sonstigen Stellen der Union hat, unabhingig von der Form der fiir
diese Dokumente verwendeten Tréger.

(4)  Gemif Artikel 15 Absatz 3 Unterabsatz 3 AEUV gewihrleisten die Organe, Einrichtungen und sonstigen Stellen die
Transparenz ihrer Tatigkeit und legen in ihrer Geschiftsordnung Sonderbestimmungen hinsichtlich des Zugangs zu
ihren Dokumenten fest.

() ABLL 103 vom 23.4.2010, S. 1.

() ABLL193vom 30.7.2018, S. 1.

() ABLL295vom 21.11.2018, S. 39.

() https://www.eca.europa.eu/Lists ECADocuments/DECISION_ECA_6_2019/ECA-Decision_06-2019_EN.pdf.

() ABLL 256 vom 19.7.2021, S. 106.

() https://www.eca.europa.eu/ContentPagesDocuments/Legal_framework/Information_Classification_Policy EN.pdf.
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(5)  Transparenz gewihrleistet eine groflere Legitimitdt, Effizienz und Verantwortung der Verwaltung gegeniiber dem
Biirger und trdgt so zur Stirkung der Grundsitze der Demokratie bei, weshalb es wichtig ist, eine gute
Verwaltungspraxis im Hinblick auf den Zugang zu Dokumenten zu fordern.

(6)  Der Schutz bestimmter Offentlicher und privater Interessen sollte jedoch durch Ausnahmen beziiglich des

Grundsatzes des Zugangs der Offentlichkeit zu den Dokumenten gewihrleistet werden, insbesondere durch die
Anwendung internationaler Priifungsstandards in Bezug auf die Vertraulichkeit von Priffungsinformationen —

HAT FOLGENDEN BESCHLUSS ERLASSEN:

Artikel 1
Zweck

Zweck dieses Beschlusses ist es, die Bedingungen, Einschrankungen und Verfahren festzulegen, auf deren Grundlage der
Europdische Rechnungshof offentlichen Zugang zu den in seinem Besitz befindlichen Dokumenten gewdhrt.

Artikel 2
Zugangsberechtigte und Anwendungsbereich

(1)  Im Rahmen und in den Grenzen der in diesem Beschluss festgelegten Bestimmungen und der internationalen
Normen iiber die Vertraulichkeit von Priifungsinformationen hat jeder Unionsbiirger sowie jede natiirliche oder juristische
Person mit Wohnsitz oder satzungsgemafem Sitz in einem Mitgliedstaat das Recht auf Zugang zu den im Besitz des Hofes
befindlichen Dokumenten.

(2)  Vorbehaltlich derselben Grundsitze, Bedingungen und Einschrinkungen kann der Hof allen natiirlichen oder
juristischen Personen, die keinen Wohnsitz oder Sitz in einem Mitgliedstaat haben, Zugang zu den Dokumenten gewéhren.

(3)  Dieser Beschluss beriihrt nicht das etwaige Recht auf Zugang der Offentlichkeit zu Dokumenten im Besitz des Hofes,
das sich aus internationalen Ubereinkiinften oder aus Rechtsakten zu deren Durchfiihrung ergibt.

Artikel 3
Begriffsbestimmungen
Im Sinne dieses Beschlusses bedeutet
1. ,Dokument” Inhalte unabhingig von der Form des Datentrdgers (auf Papier oder in elektronischer Form, Ton-, Bild-

oder audiovisuelles Material), die der Hof in Bezug auf eine Angelegenheit im Zusammenhang mit seiner Politik,
seinen Tatigkeiten oder seinen Entscheidungen erstellt hat oder die in Bezug auf eine solche Angelegenheit bei ihm
eingegangen sind;

2. ,Dritte” alle natiirlichen und juristischen Personen und Einrichtungen auferhalb des Hofes, einschlieflich der
Mitgliedstaaten, Nicht-EU-Lander sowie anderer EU- oder Nicht-EU-Organe und -einrichtungen.

Artikel 4

Ausnahmeregelung

(1)  Der Hof verweigert den Zugang zu einem Dokument, durch dessen Verbreitung Folgendes beeintrachtigt wiirde:
a) der Schutz des offentlichen Interesses, u. a. im Hinblick auf

— die offentliche Sicherheit,

— die Verteidigung und militdrische Belange,

— die internationalen Beziehungen,

— die Finanz-, Wahrungs- oder Wirtschaftspolitik der Européischen Union oder eines Mitgliedstaats;
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b) der Schutz der Privatsphire und der Integritdt Einzelner und von deren personenbezogenen Daten, insbesondere gemafs
den Rechtsvorschriften der EU iiber den Schutz personenbezogener Daten.

(2)  Im Einklang mit den Bestimmungen iiber die Vertraulichkeit, wie sie in Artikel 258 Absatz 1 und Artikel 259
Absatz 1 der Verordnung (EU, Euratom) 2018/1046 und in entsprechenden Bestimmungen in anderen Instrumenten des
EU-Rechts festgelegt sind, gewihrt der Hof keinen Zugang zu seinen vorldufigen Priifungsbemerkungen. Ferner kann er
den Zugang zu Dokumenten verweigern, die zur Vorbereitung der Priifungsbemerkungen dienen.

(3)  Der Hof verweigert den Zugang zu einem Dokument, durch dessen Verbreitung Folgendes beeintrachtigt wiirde:
— der Schutz der geschiftlichen Interessen einer natiirlichen oder juristischen Person,

— der Schutz des geistiges Eigentums,

— der Schutz von Gerichtsverfahren, Schieds- und Streitbeilegungsverfahren und der Rechtsberatung,

— der Schutz von Kontroll-, Untersuchungs- und Priifungstatigkeiten.

(4)  Der Zugang zu den folgenden Dokumenten wird verweigert, wenn deren Verbreitung den Entscheidungsprozess des
Hofes ernstlich beeintrachtigen wiirde:

a) Dokumente, die vom Hof fiir den internen Gebrauch erstellt wurden oder bei ihm eingegangen sind und die sich auf eine
Angelegenheit beziehen, in der noch kein Beschluss gefasst wurde;

b) Dokumente mit Stellungnahmen zum internen Gebrauch im Rahmen von Beratungen und Vorgesprichen innerhalb des
Hofes, auch nach der Beschlussfassung.

(5)  Unbeschadet der in den Absitzen 2, 3 und 4 aufgefithrten Ausnahmen beschliefSt der Hof, den Zugang zu einem
Dokument vollstindig oder teilweise zu gewdhren, wenn ein iiberwiegendes offentliches Interesse an der Verbreitung
besteht.

(6)  Das iiberwiegende offentliche Interesse, das zur Rechtfertigung der Verbreitung herangezogen wird, muss sowohl
objektiv als auch allgemein sein. Die Person, die sich auf das Bestehen eines iiberwiegenden offentlichen Interesses beruft,
muss angeben, welche besonderen Umstidnde die Verbreitung der betreffenden Dokumente rechtfertigen.

(7)  Unterliegen nur Teile des angeforderten Dokuments einer der in diesem Artikel aufgefithrten Ausnahmen, werden
die iibrigen Teile des Dokuments freigegeben. Ein teilweiser Zugang kann beispielsweise die Datenminimierung
(Anonymisierung oder Pseudonymisierung von Inhalten), die Schwirzung oder Loschung bestimmter Inhalte oder die
Entfernung einer oder mehrerer Seiten des Dokuments bedeuten.

(8)  Die Anwendung der in diesem Artikel aufgefithrten Ausnahmen beriihrt nicht die Bestimmungen der Verordnung
(EWG, Euratom) Nr. 354/83 des Rates iiber den Zugang der Offentlichkeit zu den historischen Archiven der Européischen
Wirtschaftsgemeinschaft und der Europdischen Atomgemeinschaft () in der gednderten Fassung.

(9)  Dieser Artikel gilt unbeschadet der Bestimmungen von Artikel 5.

Artikel 5

Dokumente Dritter

(1)  Betrifft der Antrag auf Zugang zu Dokumenten ein im Besitz des Hofes befindliches Dokument, das nicht von ihm
verfasst wurde, bestitigt der Hof den Eingang des Antrags und nennt die Person, das Organ oder die Einrichtung, an die
bzw. das der Antrag zu richten ist.

(2)  Wurde ein Dokument gemeinsam mit einem Dritten erstellt, so konsultiert der Hof den Dritten, bevor er eine
Entscheidung trifft.

() Verordnung (EWG, Euratom) Nr. 354/83 des Rates vom 1. Februar 1983 iiber die Freigabe der historischen Archive der Europiischen
Wirtschaftsgemeinschaft und der Europaischen Atomgemeinschaft (ABL L 43 vom 15.2.1983, S. 1).
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Artikel 6

Dokumente des Hofes, bei denen es sich um sensible Dokumente oder EU-Verschlusssachen handelt

(1)  Sensible Dokumente oder als EU-Verschlusssachen gekennzeichnete Dokumente des Hofes sind Dokumente, die im
Einklang mit der Politik des Hofes zur Einstufung von Informationen bzw. dem Beschluss Nr. 41/2021 als solche
eingestuft wurden.

(2)  Antrdge auf Zugang zu solchen Dokumenten werden nur von Bediensteten des Hofes bearbeitet, die das Recht
haben, von diesen Dokumenten Kenntnis zu nehmen. Dieselben Personen priifen auch, ob bei der Beantwortung von
Antrigen auf Zugang zu Dokumenten auf sensible Dokumente oder EU-Verschlusssachen Bezug genommen werden kann.

(3)  Der Zugang zu sensiblen Dokumenten und EU-Verschlusssachen kann erst nach Aufhebung des Geheimhal-
tungsgrads gewihrt werden. BeschliefSt der Hof, den Zugang zu solchen Dokumenten zu verweigern, so begriindet er seine
Entscheidung so, dass die gemaf Artikel 4 geschiitzten Interessen nicht beeintrachtigt werden.

Artikel 7

Antrige

(1)  Antrage auf Zugang zu Dokumenten sind schriftlich, vorzugsweise unter Verwendung des auf der Website des Hofes
bereitgestellten Kontaktformulars (%), in einer der Amtssprachen der Union zu stellen. In Ausnahmefillen konnen Antrige
auf Zugang zu Dokumenten auch auf dem Postweg eingereicht werden.

(2)  Antrage auf Zugang zu Dokumenten miissen hinreichend genau sein und insbesondere Angaben enthalten, die die
Identifizierung des angeforderten Dokuments bzw. der angeforderten Dokumente ermdglichen, sowie den Namen und die
Kontaktdaten des Antragstellers.

(3)  Antragsteller sind nicht verpflichtet, ihre Antrige zu begriinden.

(4)  Ist ein Antrag nicht hinreichend genau oder konnen die angeforderten Unterlagen nicht identifiziert werden, so
fordert der Hof den Antragsteller auf, den Antrag zu prézisieren, und unterstiitzt ihn dabei.

(5)  Die Fristen gemaf Artikel 8 beginnen erst zu laufen, wenn der Hof die erbetenen Prazisierungen erhalten hat.

(6)  Bei einem Antrag auf Zugang zu einem sehr umfangreichen Dokument oder zu einer sehr groffen Anzahl von
Dokumenten kann sich der Hof informell mit dem Antragsteller ins Benehmen setzen in dem Bestreben, eine angemessene
Losung herbeizufiihren.

Artikel 8
Behandlung von Erstantrigen
(1)  Die beim Hof eingehenden Antrige werden vom ECA-INFO-Team bearbeitet.
(2)  Den Antragstellern wird unverziiglich eine Empfangsbestitigung gesendet.

(3)  Je nach Gegenstand des Antrags konsultiert das ECA-INFO-Team die betreffende Dienststelle und erforderlichenfalls
den Datenschutzbeauftragten und/oder den Beauftragten fiir Informationssicherheit, um zu entscheiden, wie der Antrag
bearbeitet wird. Die Befugnis, iiber die Antwort auf einen Erstantrag auf Zugang zu einem Dokument zu entscheiden, liegt
beim Generalsekretdr, der diese Befugnis tibertragen kann.

(4)  Innerhalb von hochstens einem Monat nach Registrierung des Antrags gewihrt der Hof entweder Zugang zu dem
angeforderten Dokument gemidfl Artikel 11 oder informiert den Antragsteller schriftlich iiber die Griinde fiir die
vollstindige oder teilweise Ablehnung und iiber dessen Recht, gemif Artikel 9 einen Antrag auf Uberpriifung seines
Standpunkts an den Hof zu richten.

() https://www.eca.europa.eu/de/contact.
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(5)  Betrifft ein Antrag ein sehr umfangreiches Dokument oder eine sehr grofse Anzahl von Dokumenten oder erfordert
er interne Konsultationen oder die Konsultation Dritter, so kann die Frist geméfl Absatz 4 um einen Monat verlingert
werden, sofern der Antragsteller vorab unterrichtet und die Verlingerung begriindet wird.

(6)  Erhalten Bedienstete des Hofes personlich einen Antrag auf Zugang zu Dokumenten, so leiten sie diesen
unverziiglich an das ECA-INFO-Team weiter.

Artikel 9

Zweitantrige

(1)  Im Falle einer vollstindigen oder teilweisen Ablehnung kann der Kldger innerhalb eines Monats nach Erhalt der
Antwort des Hofes einen an den Prasidenten des Hofes gerichteten Zweitantrag stellen, in dem er den Hof um eine
Uberpriifung seines Standpunkts ersucht.

(2)  Antwortet der Hof nicht innerhalb der Frist gemdf$ Artikel 8, so hat der Antragsteller ebenfalls das Recht, beim Hof
einen Antrag auf Uberpriifung des Standpunkts einzureichen.

(3)  Fir Zweitantrige gelten dieselben Anforderungen gemif Artikel 7 wie fiir Erstantrige.

Artikel 10
Behandlung von Zweitantrigen

(1) Nach Eingang eines Zweitantrags konsultiert der Prasident des Hofes den Juristischen Dienst und je nach Gegenstand
des Antrags die zustindige Dienststelle und erforderlichenfalls den Datenschutzbeauftragten und/oder den Beauftragten fur
Informationssicherheit.

(2)  Innerhalb von hochstens einem Monat nach Registrierung eines Zweitantrags gewihrt der Hof entweder Zugang zu
dem angeforderten Dokument gemify Artikel 11 oder informiert den Antragsteller schriftlich iiber die Griinde fir die
vollstindige oder teilweise Ablehnung.

(3)  Verweigert der Hof den Zugang vollstindig oder teilweise, so unterrichtet er den Antragsteller iiber mogliche
Rechtsbehelfe, d. h. Erhebung einer Klage gegen den Hof und/oder Einlegung einer Beschwerde beim Biirgerbeauftragten
nach Maflgabe von Artikel 263 bzw. Artikel 228 AEUV.

(4)  In Ausnahmefillen, beispielsweise wenn ein Antrag ein sehr umfangreiches Dokument oder eine sehr grofSe Anzahl
von Dokumenten betrifft oder interne Konsultationen oder die Konsultation Dritter erfordert, kann die in Absatz 2
vorgeschene Frist um einen Monat verlingert werden, sofern der Antragsteller vorab unterrichtet und die Verlingerung
begriindet wird.

(5)  Antwortet der Hof nicht innerhalb der vorstehend genannten Fristen, so gilt dies als abschldgiger Bescheid und
berechtigt den Antragsteller zur Inanspruchnahme der in Absatz 3 genannten Rechtsbehelfe.

Artikel 11
Zugang im Anschluss an einen Antrag

(1)  Die Dokumente werden in einer bereits vorhandenen Fassung und einem bereits bestehenden Format bereitgestellt
(vorzugsweise auf elektronischem Wege unter Verwendung von vom Hof zugelassenen Mitteln, die die Informationssi-
cherheit gewéhrleisten), wobei die Priferenz des Antragstellers beriicksichtigt wird. Der Hof ist nicht verpflichtet, fiir den
Antragsteller ein neues Dokument anzufertigen oder Informationen zusammenzustellen.

(2)  Bei umfangreichen oder schwer zu handhabenden Dokumenten kann der Antragsteller aufgefordert werden, die
Dokumente zu einem mit dem Hof vereinbarten Zeitpunkt vor Ort einzusehen.

(3)  Die Kosten fiir die Anfertigung und Ubersendung von Kopien kénnen dem Antragsteller in Rechnung gestellt
werden, diirfen jedoch die tatsichlich entstandenen Kosten nicht iibersteigen. Fiir die Einsichtnahme vor Ort, Kopien von
weniger als 20 DIN-A4-Seiten und den direkten Zugang in elektronischer Form werden keine Kosten in Rechnung gestellt.
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(4)  Ist ein Dokument offentlich zuganglich, so kann der Hof seiner Verpflichtung zur Gewihrung des Zugangs zu dem
Dokument nachkommen, indem er den Antragsteller dariiber informiert, wie er dieses erhalten kann.

Artikel 12
Vervielfiltigung von Dokumenten

(1)  Dokumente, die im Einklang mit diesem Beschluss freigegeben wurden, diirfen nicht ohne vorherige schriftliche
Genehmigung des Hofes fiir kommerzielle Zwecke vervielfaltigt oder genutzt werden.

(2)  Dieser Beschluss gilt unbeschadet etwaiger Urheberrechtsvorschriften, die das Recht Dritter auf Vervielfiltigung oder
Nutzung der freigegebenen Dokumente einschrinken, sowie unbeschadet des Beschlusses Nr. 6-2019 des Hofes.

Artikel 13

Transparenzportal

(1) Damit die Wirksamkeit der Biirgerrechte gemaf diesem Beschluss gewihrleistet ist, umfasst die Website des Hofes
ein Transparenzportal.

(2)  Die im Transparenzportal genannten Dokumente sind, soweit moglich, iiber Hyperlinks direkt zugénglich.

Artikel 14
Schlussbestimmungen
(1)  Der Beschluss Nr. 12-2005 des Rechnungshofs vom 10. Mirz 2005 wird aufgehoben.
(2)  Dieser Beschluss wird im Amtsblatt der Europdischen Union veréffentlicht.

(3)  Er tritt am Tag seiner Veroffentlichung im Amtsblatt der Europdischen Union in Kraft.

Geschehen zu Luxemburg am 13. Juli 2023.

Fiir den Rechnungshof
Tony MURPHY
Préisident
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BERICHTIGUNGEN

Berichtigung des Beschlusses (GASP) 2023/432 des Rates vom 25. Februar 2023 zur Anderung des
Beschlusses 2014/145/GASP iiber restriktive Mafnahmen angesichts von Handlungen, die die

territoriale Unversehrtheit, Souverinitit und Unabhingigkeit der Ukraine untergraben oder
bedrohen

(Amtsblatt der Europdischen Union L 100 vom 13. April 2023)

Diese Berichtigung ist als null und nichtig anzusehen.
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Berichtigung der Durchfithrungsverordnung (EU) 2023/429 des Rates vom 25. Februar 2023 zur

Durchfiihrung der Verordnung (EU) Nr. 269/2014 iiber restriktive Maflnahmen angesichts von

Handlungen, die die territoriale Unversehrtheit, Souverinitit und Unabhingigkeit der Ukraine
untergraben oder bedrohen

(Amtsblatt der Europdischen Union L 100 vom 13. April 2023)

Die Veroffentlichung der Berichtigung ist als null und nichtig anzusehen.
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