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EXPOSE DES MOTIFS

1. CONTEXTE DE LA PROPOSITION

La nécessité de prendre des mesures pour luttetrecda changement climatique et les
emissions de gaz a effet de serre des navires

En décembre 2010, les parties a la Convention-ageseNations unies sur les changements
climatiqgues (CCNUCC) ont admis que le rechauffententa planete ne devait pas dépasser
de plus de 2°C les températures enregistrées daamévolution industrielte Il est
indispensable de respecter ce seuil pour limitercnséquences négatives des interférences
humaines avec le systéme climatique. La réalisat®net objectif a long terme suppose que
les émissions mondiales de gaz a effet de semédiminué d’au moins 50 % par rapport aux
niveaux de 1990 d'ici a 2050

Les pays industrialisés devraient réduire collertient leurs émissions de 80 a 95 % par
rapport aux niveaux de 1990 d'ici 2658 moyen terme, 'Union européenne s'est engagée a
réduire ses émissions de gaz a effet de serre ée [2& rapport aux niveaux de 1990 d'ici a
2020, et de 30 % si les conditions le permettent. gdgagement s'inscrit dans I'un des cing
grands objectifs formulés par I'UE danssimatégie Europe 2020 De plus, a la fois le
Conseil européen et le Parlement européen ont nangee tous les secteurs de I'économie
devaient contribuer & la réduction des émisSidhas vue de contribuer & la stratégierope
2020de I'UE, le livre blanc sur les transpdrisublié par la Commission en 2011 préconise
une réduction des émissions de QD transport maritime de 'UE de 40 % (et si pblesde

50 %) par rapport aux niveaux de 2005 d’ici a 2050.

En 2010, les émissions totales de,(i®es aux activités européennes de transport imarit
(comprenant les liaisons a I'intérieur de 'UE aigse les voyages a destination et au départ
de 'UE) ont été estimées a 180 Mt. Ces émissi@vsaient augmenter, en dépit des normes
de rendement énergétigue minimales instaurées ddi 2@r I'Organisation maritime
internationale (OMI) pour certaines catégories dwvines neufs («indice nominal de
rendement énergétique», EEDI)a principale cause en est 'augmentation deetaahde de
transport maritime, qui devrait perdurer du fait@eroissance du commerce international.

Cette prévision de croissance devrait se réalisen, gu'’il existe des mesures opérationnelles
et des techniques qui permettraient de réduireréle ge 75 % la consommation d’énergie et
les émissions de CGspécifiques des navires (d'apres les donnéesQil). Pourtant, ces
mesures peuvent en grande partie étre consideodas & rentables, car la diminution des
colts de combustible compense les colts d'exptoitabu dinvestissement. Cette
contradiction peut s’expliquer par les obstaclesmmerciaux qui s'opposent au
développement de ces techniques et a I'adoptioredenesures opérationnelles, notamment
le manque d’informations fiables sur la consommmatite combustible des navires, ou de
techniques de mise a niveau des navires, les wifie d'accés au financement en vue
d’'investissements dans I'efficacité énergétique risres, et les divergences d’intéréts étant

! Décision 1/CP.16 de la Conférence des PartieCZNUCC (les «accords de Cancuny).

2 D'aprés le quatrieme rapport d'évaluation du geodjexperts intergouvernemental sur I'évolution du
climat (GIEC).

Conclusions du Conseil européen des 29 et 30 @xt@b09 et résolution du Parlement européen
du 4 février 2009 (2008/215 (INI)).

COM(2010) 2020 final.

Directive 2003/87/CE et décision 406/2009/CE.

COM(2011) 144 final

Révision de l'annexe VI de la convention MARPOL.
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donné que les armateurs ne profiteraient pas des lewestissements dans I'efficacité
énergétique des navires, puisque les frais de cstibbeli sont supportés par les exploitants
des navires.

Mandat d'action au niveau de I'UE

L’augmentation prévue des émissions de, @D transport maritime ne cadre pas avec les
objectifs de I'UE, ce qui influe défavorablement lsuchangement climatique. Par ailleurs, au
niveau de I'UE, le transport maritime internatioest le seul mode de transport non encore
pris en compte dans les engagements de réductmendissions de gaz a effet de serre de
'UE, qui appellent des efforts supplémentairesadeart de tous les autres secteurs.

Le Conseil et le Parlement ont rappelé I'engagerpaatdans le paquet énergie et climat
adopté le 23 avril 2009«En I'absence d’accord international qui inclurains ses objectifs
de réduction les émissions provenant du transpawitime international et serait approuvé
par les Etats membres dans le cadre de I'Orgarosatharitime internationale ou par la
Communauté dans le cadre de la CCNUCC d’ici au&dechbre 2011, il conviendrait que la
Commission présente une proposition visant a imcles émissions du transport maritime
international dans I'objectif communautaire de rétdan en vue de I'entrée en vigueur de
I'acte proposé d’ici a 2013. Cette proposition davrréduire au minimum les éventuelles
incidences négatives sur la compétitivité de la @omauté, tout en tenant compte des
avantages environnementaux potentiéls.»

L’échéance est passée sans que des mesures seffisalent été prises au niveau
international, car il est peu probable que 'EEBM, dépit de son utilité, permette a lui seul
d’obtenir des réductions nettes des émissionsgmport aux années de référence si le trafic
maritime augmente comme prévu. Aussi la Commisserelle entrepris des activités
préparatoires afin de lutter contre les émissiangal a effet de serre du transport maritime
international.

Nécessité d’une approche progressive pour réeddsedmissions de gaz a effet de serre du
transport maritime

Aujourd’hui, on ne connait pas la quantité préadseCQ et d’autres gaz a effet de serre
émise par le transport maritime intéressant I'3btd d'une surveillance de ces émissions et
d'une notification appropriée a cet égard. Il ressie I'analyse d'impact comme de la
consultation des parties prenantes (voir sectiogu2)n systéme fiable de surveillance, de
déclaration et de vérification (Monitoring, Repogi and Verification - MRV) est un
indispensable avant d'envisager des mesures fosdéés marché ou des normes d'efficacité
énergétique, que ce soit au niveau de 'UE ouespidn international.

De surcroit, un systeme MRV fiable devrait conteébla I'élimination des obstacles
commerciaux, en particulier ceux lies au manquefofmations sur I'efficacité énergétique
des navires. D’apres les résultats de I'analysaptict, la mise en place d’'un systeme MRV
permettrait de réduire les émissions de gaz a dffeterre de pres de 2 % par rapport a une
situation inchangée et de réaliser des économiégégs nettes de 1,2 milliard d’euros d'ici a
2030.

La mise en place d'un systtme MRV, dans un preng@ams, permettrait de consacrer
davantage de temps aux discussions et a la pridéaiions sur les objectifs de réduction des
émissions, les mesures fondées sur le marché aebteses d’efficacité qui sont nécessaires

8 Considérant 2 de la décision n° 406/2009/CE esidénant 3 de la directive 2009/29/CE.



pour obtenir ces réductions au moindre colt. Ceeasest particulierement important pour
les discussions menées au niveau internationas, ldacadre de 'OMI.

La Commission privilégiant clairement I'adoption oesures au niveau mondial, le systeme
MRV de 'UE devrait servir d’exemple pour la mise esuvre d’'un systeme MRV mondial,
en vue d’accélérer les discussions internation#leset égard, des propositions appropriées
seront présentées a 'OMI en temps opportun. Une da'un systeme mondial aura été
adopté, il conviendra de modifier le réglement ps#pen vue d'’harmoniser le MRV de 'UE
avec ce systeme mondial.

2. RESULTATS DES CONSULTATIONS DES PARTIES INTERESSEES ET
DESANALYSES D'IMPACT

Consultation des parties prenantes

Afin d’examiner les mesures proposées dans la siecétude de 'OMI sur les gaz a effet de
serré et dans I'étude CE Delft de 2069un groupe de travail a été constitué (GT 6) sous
'égide du programme européen sur les changemédimstifues Il (PECC). Ce groupe a
également permis des consultations techniques flasnges parties prenantes et il a apporté
sa contribution aux travaux réalisés par des ctarsigl externes, par exemple en affinant les
options proposées. Trois réunions de deux joursgtibbrganisées en 2011, auxquelles ont
participé plus d’'une centaine de représentantadesnistrations nationales, des associations
de transport maritime international et de I'UE,saigue d'autres associations et ONG. Les
proces-verbaux, le document d’'information et laspréation de ces réunions sont disponibles
sur le site web public de la Commissibn

En outre, la Commission a établi une plateformeadt miveau, rassemblant des experts du
secteur des transports maritimes, afin d’engagerdiscussion stratégique directement avec
le vice-président Kallas et la commissaire Hededja@es réunions ont eu lieu les 3 février,
28 juin et 7 novembre 2011.

Une consultation publique en ligne s’est dérouléedant douze semaines, du 19 janvier au
12 avril 2012. Le lancement de cette consultatiabligue avait été annoncé par un
communiqué de presse. Dans ce contexte, les pemogenéraux et normes minimales
applicables aux consultations engagées par la Cssioniavec les parties intéressées ont été
respectés.

La consultation a confirmé qu'un accord internagloau sein de I'OMI était considéré
comme la meilleure solution a long terme pour regldés émissions de gaz a effet de serre du
secteur des transports maritimes. Dans I'hypothdasee mesure prise au niveau européen, il
conviendrait, de l'avis général, de garantir desditions équitables pour tous les navires
utilisant les ports européens. Il est aussi larggnae@mis que toute mesure fondée sur le
marché ou toute norme d’efficacité doit s'accompmagd’une surveillance transparente et
fiable des émissions. Cette surveillance devraé étise en place afin d'éviter les charges
administratives inutiles et de garantir I'exactdéudes résultats déclarés. De plus amples
informations sont disponibles sur le site web d€danmissior¥.

Enfin, une autre réunion des parties prenanted sesmie le 5 décembre 2012 avec des
représentants du secteur d’activité, des ONG, dats Enembres et des pays tiers. Elle a
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Seconde étude de I'OMI sur les gaz a effet dees@609.

CE Delft, 2009 (http://ec.europa.eu/clima/polidiemsport/shipping/docs/ghg_ships_report_en.pdf).
http://ec.europa.eu/clima/policies/transport/shigfindex_en.htm
http://ec.europa.eu/clima/consultations/0014/inaaxhtm




essentiellement porté sur la conception d'un syst&iRV dans I'UE. Cette réunion a
confirmé la nécessité d’'un systeme MRV, car lesnédes fiables sur les émissions de,CO
font aujourd'hui défaut. Plusieurs initiatives oldja été prises dans le secteur des transports
maritimes en matiere de surveillance et de déatarate la consommation de combustible,
d’émissions de C@et d'efficacité énergétique. Les participants &lanion se sont accordés

a reconnaitre que le systetme MRV devrait s’appusyerles informations exigées par les
conventions internationales et qui sont déja digpes a bord des navires, de facon a réduire
la charge administrative. De plus amples infornregtisont disponibles sur le site web de la
Commission®.

Analyse d'impact

L’'analyse d’'impact compare plusieurs possibilitésndesures fondées sur le marché et une
option reposant exclusivement sur un systeme MRA& principales conclusions sont les
suivantes:

- Les principaux obstacles commerciaux a la mise ewr@de mesures de réduction
des émissions d’'un bon rapport colt-efficacité :sont

i) le manque d’informations fiables sur la consortiorade combustible des
navires, ou de techniques de mise a niveau dessavi

i) les difficultés d’accés au financement en vu@nwstissements dans
I'efficacité énergétique des navires;

iii) les divergences d'intéréts, car les armateugsprofiteraient pas de leurs
investissements dans l'efficacité énergétique éaminé que, en raison de la
structure de l'exploitation des navires, les fidés combustible sont souvent
supportés par les exploitants.

L’élimination de ces obstacles commerciaux serard@éhante pour 'efficacité de
n'importe quelle mesure.

- Plusieurs mesures techniques et opérationnelles, vigent essentiellement a
améliorer l'efficacité énergétique des navires,npgtent en théorie de réduire
considérablement les émissions du secteur degptrdaasnaritimes. Les économies
de combustible associées a la plupart de ces nsetgieniques ou opérationnelles
compensent largement les codts escomptés.

- Toutes les mesures possibles analysées présenteavantages nets du point de vue
des effets environnementaux (réduction des émisside CQ et autres),
économiques (économies nettes pour le secteuralespbrts maritimes) et sociaux
(moins de problemes de santé du fait de la réduatas émissions de {@t de
particules, création d’emplois).

- Deux types de fonds de compensation — I'un repaaantine cotisation basée sur un
prix donné du carbone, et l'autre sur un objecéfird de réduction des émissions,
déterminant de maniere indirecte le montant de dasa&tion — et un systeme
maritime d’échange de quotas d’émissions (SEQE)Yrpmnt se révéler les plus
intéressants du point de vue des réductions dessems et des économies
réalisables.

lls devraient étre les plus efficaces pour surmotds obstacles commerciaux et
permettre des réductions des émissions de I'orer&0Po par rapport a 2005 d'ici a

http://ec.europa.eu/clima/events/0064/index _en.htm
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2030. Le secteur des transports maritimes pouréaliser des économies nettes
substantielles si les obstacles commerciaux étamalement éliminés (jusqu’a 12
milliards d’euros en 2030 et jusqu’a 5 milliardedfos par an en moyenne) Des
economies substantielles sont notamment possibles ce secteur, grace a la mise
en ceuvre des techniques d'efficacité énergétiqeeodibles, dont le col(t est
totalement compensé, et qui, couplées a des mesp@&stionnelles, réduiront
encore davantage les émissions de.CO

- L'option reposant uniquement sur un systeme MRVaemgrait des réductions plus
limitées des émissions (estimées a prés de 2 Y9&D [2ar rapport a la situation de
référence), ce qui permettrait des économies pduatteindre 1,2 milliard d'euros en
2030 (environ 900 millions d’euros par an en moygniette option, qui produira
des informations sur la consommation de combuséibfera prendre conscience aux
responsables commerciaux des possibilités d'écasosuir le colt des combustibles,
ciblera I'élimination des obstacles commerciaus & manque d’informations. Les
colts de mise en ceuvre sont estimés a environ H®nsideuros par an (en
excluant du champ d'application les navires d'angg brute (GT) inférieure a 5000)
Globalement, le rapport bénéfice/colt relatif diéeception est tres élevé.

Les résultats complets figurent dans I'analysepdichqui accompagne la proposition.
Résumé des mesures proposées

Le principal objectif du présent reglement estabéit un systeme MRV européen pour les
émissions de COdes navires, qui constituera la premiére étapaedapproche progressive
visant a réduire ces émissions. Afin de limiter tdits administratifs associés tout en
garantissant des résultats effectifs, des exigesimples et rationnelles sont proposées en
matiere de MRV. Cette approche vise donc a tiremélleur parti des informations déja
disponibles a bord des navires.

En conséquence, les caractéristiques opératiosnéllesysteme MRV proposé seraient les
suivantes:

- Accent mis sur le CQ qui est le GES principalement émis par les nayie¢ sur
d’autres informations en rapport avec le climdteseque les informations relatives a
I'efficacité énergétique, en vue de surmonter lestacles a I'adoption de mesures de
mitigation d’'un bon rapport colt-efficacité et dégoder le MRV en fonction des
discussions menées au sein de I'OMI sur les nordeesendement énergétique
applicables aux navires existants.

- Calcul des émissions annuelles de,G@r la base de la consommation et du type de
combustible ainsi que de l'efficacité énergétiqad,aide des données disponibles
dans les journaux de bord, les rapports de situgtinoon reports») et les notes de
livraison de soutes.

- Utilisation des structures et organes existantseitieur des transports maritimes,
notamment des organismes reconnus pour la vérifitatles déclarations
d’émissions et pour la délivrance des documengstaitt la conformité.

- Exclusion des petits émetteurs (navires d'une jeargée inférieure a 5000), qui
représentent 40 % de la flotte, mais seulement t@8&missions.

En principe, le systeme MRV pourrait également @igper aux émissions d’'autres gaz a
effet de serre, agents de forcage du climat eupots atmosphériques tels que lesc D
NOx. Une telle approche intégrée pourrait fournir éoutine série d’informations
environnementales utiles tout en utilisant desteffie synergie dans l'intérét du secteur des
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transports maritimes et des pouvoirs publics. Ceaety; I'approche MRV rationnelle
proposeée, qui repose sur les documents et équipemestant a bord des navires, ne pourrait
pas étre utilisée pour mesurer d’autres émissiarxcglles de CODe surcroit, le matériel de
mesure néecessaire pour les émissions autres gies del CQ ne peut pas étre considéré
comme suffisamment fiable et commercialement diggeren vue d’'une utilisation en mer.
Par conséquent, a ce stade, le systeme MRV proposgévrait étre mis en ceuvre que pour
les émissions de GOIl conviendra de réexaminer ce champ d’applicatittérieurement.

En ce qui concerne la couverture géographique darleeillance, les liaisons ci-apres seront
en principe couvertes de maniére non discriminatgour tous les navires, quel que soit leur
pavillon:

- voyages a l'intérieur de 'UE

- voyages entre le denier port situé en dehors dé EUle premier port d’escale dans
'UE (voyages a destination de I'UE)

- voyages entre un port situé dans I'UE et le prempaet d’escale situé en dehors de
'UE (voyages au départ de 'UE)

Le cycle de conformité reposera sur une approciedatd. Il est proposé d'appliquer une
approche rationnelle et d’assigner un nombre lindiéétaches a la Commission, qui sera
assistée par I'’Agence européenne pour la sécurt@ime (AESM). Les taches liées a la
vérification des plans de surveillance et des datitms d’émissions, a la communication
avec les armateurs et les exploitants de naviradeetiélivrance des documents de conformité
seraient confiées a des vérificateurs tiers. Cgansmes, qui pourraient comprendre des
organismes reconnus, ont déja une grande expérenmaient un réle important pour la
sécurité maritime. Le contrdle du respect des abibgs en matiére de MRV incomberait aux
Etat membres, plus concrétement aux autoritésEtatl'du port, qui auraient recours a cet
effet aux mécanismes existants de controle paat’8t pavillon et par I'Etat du port, ainsi
gu’aux données publiées par la Commission.

Le systtme MRV proposé pourrait étre transforméuansysteme mondial moyennant
seulement quelques adaptations, étant donné dgilideudes documents qui sont exigés au
niveau international ainsi que des structures amiss, telles que les autorités de I'Etat du
pavillon et de I'Etat du port et les sociétés a@essification.

Afin de faciliter la mise en ceuvre du systeme MRWpwosé, des régles plus précises sont
nécessaires concernant la veérification et l'actafidn des vérificateurs. En outre, |l
conviendra de réviser, a la lumiere des élémenentifiques et en fonction de I'élaboration
des normes internationales, la description des  reuatéthodes de surveillance et la
détermination des autres informations utiles enpodp avec le climat, telles que les
indicateurs d’efficacité énergétique figurant aumaexes | et Il du réglement proposé. A cet
effet, il convient d’habiliter la Commission a adeples actes délégués correspondants.

Afin de simplifier I'établissement des plans devsiltance, la déclaration et la vérification
des émissions et les autres informations en ragyed le climat, des modeles électroniques
seront utilisés. Ces modeles seront fournis et tédgpar la Commission, par la voie d'actes
d'exécution.

La figure ci-dessous décrit les étapes du procadsig.
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Processus

Entité
responsable

Avant le début de la surveillance

Etablissement d'un
plan de surveillance

Compagnie

.

Evaluation du plan
de surveillance

Vérificateur

Le plan de
surveillance est-il
conforme au
reglement?

Oui

Non

Vérificateur

Chaque année

A 4

Surveillance du CO, et
des informations en
rapport avec le climat

J

Compagnie

A 4

Déclaration des émissions
annuelles de CO, et des
informations en rapport

A

Compagnie

avec le climat

est-elle conforme au
réglement et au pland
surveillance?

La déclaration d'émissions

Non

e

Vérificateur

Révision de la

déclaration d'émissions —

Compagnie

Chaque année

Soumission de la déclaration
d'émissions a la Commission et

a I'Etat du pavillon

Compagnie

A 4

La déclaration
d'émissions a-t-elle été
soumise?

Ui

Non

Vérificateur

A 4

Délivrance du document
de conformité

Vérificateur
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3. ELEMENTS JURIDIQUES DE LA PROPOSITION
Base juridique

La base juridique de la proposition Iégislative kmticle 192, paragraphe 1, du TFUE. La
proposition poursuit un objectif Iégitime relevalat I'article 191, paragraphe 1, du traité sur le
fonctionnement de I'Union européenne, a savoieldutbntre le changement climatique. La
proposition Iégislative vise a garantir la sunagilte et la déclaration des émissions de gaz a
effet de serre des navires et partant, a améliamisponibilité des informations nécessaires a
I'élaboration des politiques et a la prise de décislans le cadre des engagements pris par
I'Union dans le domaine de la lutte contre le cleamgnt climatique et d'encourager les efforts
de mitigation. Cet objectif ne peut pas étre atteim moyen de dispositions moins
contraignantes que celles prévues par la propodémgislative.

Principe de subsidiarité
Pour qu'une action de I'Union soit justifiée, ilfgue le principe de subsidiarité soit respecté.
a) Dimension transnationale du probleme (critera@messité)

Le caractére transnational du changement climagquies transports maritimes est un aspect
important a prendre en considération lorsqu’il #'a@g déterminer la nécessité d’'une action
de 'UE. Une action au niveau national seulemensuriérait pas pour atteindre les objectifs
fixés par le livre blanc sur les transports. Il @shc nécessaire que I'Union mette en place un
cadre qui permettra de satisfaire aux obligatiomsoisées au niveau international et au niveau
de I'Union, et qui garantira I'harmonisation dedlarveillance, de la déclaration et de la
vérification des émissions de gaz a effet de skrrgansport maritime.

b) Critere d'efficacité (valeur ajoutée)

Une action a I'échelle de I'UE plutdt qu'au niveational présente également des avantages
manifestes en raison de sa plus grande efficda#@@s la mesure ou c'est au niveau de I'Union
gue les engagements fondamentaux relatifs au cheargeclimatique sont contractés, y
compris l'objectif de réduction des émissions dwtegr des transports maritimes a
I’horizon 2050 tel que défini dans le livre blanar des transports, il est rationnel que les
regles requises en matiere de MRV soient élabaéesméme niveau. De surcroit, ce cadre
juridigue est un gage d’efficacité car il applique systeme MRV harmonisé aux voyages
effectués entre les ports des différents Etats mesnlmui représentent environ 90 % des
escales dans les ports des Etats membres de I‘4fEilReurs, une action au niveau de I'UE,
qui imposerait les mémes contraintes environnenentux navires faisant escale dans les
ports de I'UE, permettrait d'éviter les distorsidada concurrence sur le marché intérieur.

Principe de proportionnalité
La proposition respecte le principe de proportiditd@our les raisons exposées ci-apres.

Elle n’'excede pas ce qui est nécessaire pour dteeifobjectif d’'une collecte de données

fiables concernant les émissions de gaz a effetetie des navires. En outre, la méthode
MRV préconisée par le reglement proposé reposedssr informations qui sont déja

disponibles aujourd’hui a bord des navires. Aucuuigement supplémentaire ne sera
nécessaire.

La proportionnalité de la mesure proposée est ggalegarantie étant donné que celle-ci est
centrée sur les émissions de £LLQui représentent 98 % environ des émissions de gdfet

de serre du secteur des transports maritimes, @uressur les gros navires d’'une jauge brute
(GT) supérieure a 5000. La mesure exclut donc geeka moitié des 19 000 navires d’'une

10 FR



FR

jauge brute supérieure & 300 ayant fait escale lgangorts de 'UE en 203f) mais couvre
90 % environ des émissions totales des navires.

4. INCIDENCE BUDGETAIRE

Comme indiqué dans la fiche financiere qui accompdg reglement, ce dernier sera mis en
ceuvre a l'aide du budget existant et naura pasiience sur le cadre financier pluriannuel.
Des codts de développement informatique d’'un mariaité, d’environ 0,5 million d’euros,
sont & attendre pour procéder aux adaptations seoes d’'un outil existant, hébergé et
exploité par 'AESM. Pour garantir la participatiode I'AESM, les taches annexes
correspondantes de l'agence devront étre activéesapprouvées par le conseil
d’administration de TAESM.

5. ELEMENTS OPTIONNELS
Clause de révision

La proposition contient une clause autorisant len@dssion a réviser le présent reglement en
fonction de I'évolution de la situation sur le plamernational, notamment au cas ou 'OMI

mettrait en place un systeme MRV mondial. En parad, le présent reglement devrait étre
révisé et, le cas échéant, modifié afin de metésedispositions sur le MRV en adéquation
avec le systeme international.

14 IHS Fairplay, 2011
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2013/0224 (COD)
Proposition de
REGLEMENT DU PARLEMENT EUROPEEN ET DU CONSEIL

concernant la surveillance, la déclaration et la w#ication des émissions de dioxyde de
carbone du secteur des transports maritimes et mofiant le reglement (UE) n° 525/2013
(Texte présentant de l'intérét pour 'EEE)

LE PARLEMENT EUROPEEN ET LE CONSEIL DE L'UNION EURFEENNE,

vu le traité sur le fonctionnement de I'Union ed®mne, et notamment son article 192,
paragraphe 1,

vu la proposition de la Commission européenne,

aprées transmission du projet d'acte |égislatif pastements nationaux,
vu l'avis du Comité économique et social europgen

vu I'avis du Comité des régiotfs

statuant conformément a la procédure législatidenaire,
considérant ce qui suit:

(1) Le paquet de mesures sur I'énergie et le clifmpti préconise la participation de tous
les secteurs de I'économie, y compris le transpoaritime international, a la
réduction des émissions, définit clairement le na&ndkEn |'absence d’accord
international qui inclurait dans ses objectifs dduction les émissions provenant du
transport maritime international et serait appropaéles Etats membres dans le cadre
de I'Organisation maritime internationale ou paCammunauté dans le cadre de la
CCNUCC d'ici au 31 décembre 2011, il conviendraié da Commission présente une
proposition visant a inclure les émissions du fpans maritime international dans
I'objectif communautaire de réduction en vue datfée en vigueur de I'acte proposé
d’ici & 2013. Cette proposition devrait réduireraitnimum les éventuelles incidences
négatives sur la compétitivité de la Communauid, ém tenant compte des avantages
environnementaux potentiels.»

(2) En juillet 2011, I'Organisation maritime intationale (OMI) a adopté des mesures
techniques et opérationnelles, a savoir l'indicenimal de rendement énergétique
(EEDI) applicable aux navires neufs et le plan dstign du rendement énergétique du
navire (SEEMP), qui permettront de limiter 'augrtedion attendue des émissions de
gaz a effet de serre, mais qui ne suffiront pags patrainer les réductions nettes des
émissions de gaz a effet de serre du transporttimariinternational qui sont
nécessaires pour atteindre l'objectif global deithtion a 2 °C de la hausse des
températures mondiales.

15 JOCdu...,p...
16 JoCdu...,p...
1 Décision n° 406/2009/CE et directive 2009/29/CE.
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3)

(4)

(5)

(6)

(7)

(8)

Selon les données fournies par I'OMI, I'applioa de mesures opérationnelles et la
mise en ceuvre des technologies existantes poureemettre de réduire de 75 % la
consommation d'énergie et les émissions de $p@cifiques des navires. Ces mesures
peuvent en grande partie étre considérées comrtables car la diminution des codts
de combustible compense les frais d'exploitatiod’owestissement.

La meilleure solution pour réduire les émissiale dioxyde de carbone du transport
maritime a I'échelle de I'Union consiste a mettreptace un systéme de surveillance,
de déclaration et de vérification (monitoring, rdpw and verification — MRV) des
émissions de C§£ basé sur la consommation de combustible des esviui
constituerait la premiére étape d'une approche rpesive visant a inclure les
émissions du transport maritime dans les engagenpeist par I'Union en matiere de
réduction des gaz a effet de serre.

L’adoption de mesures de réduction des émissibe gaz a effet de serre et de
réduction de la consommation de combustible setéhéudes obstacles commerciaux
tels que le manque d’informations fiables sur lasmmmation de combustible des
navires, ou de techniques de mise a niveau desesaves difficultés d’acces au

financement en vue d’investissements dans l'effiéagnergétique des navires, et les
divergences d'intéréts etant donné que les arnmteer profiteraient de leurs

investissements dans [l'efficacité énergétique dasires, puisque les frais de

combustible sont supportés par les exploitantdeses.

Il ressort de la consultation des parties pneegm et des discussions avec les
partenaires internationaux qu’une approche proyesievrait étre appliquée pour
inclure les émissions du transport maritime dasshggagements de réduction des gaz
a effet de serre de I'Union avec, dans un prerei@pst, la mise en place d’'un systéme
MRV fiable applicable aux émissions de £Qu transport maritime, et,
ultérieurement, la tarification de ces émissionstt€Capproche facilitera le consensus
au niveau international sur les objectifs de rédactles émissions de gaz a effet de
serre, ainsi que sur les autres mesures permettatenir ces réductions au moindre
cout.

L’instauration d'un systeme MRV au niveau d&rion devrait entrainer une

réduction des émissions de prés de 2 % par rapporé situation inchangée, ainsi que
des économies nettes agrégées de pres de 1,2Zdanilleuros d’ici a 2030 étant donné

gu'un tel systeme pourrait contribuer a I'élimipnatides obstacles commerciaux, en
particulier ceux liés au manque d’'informations K&ificacité énergétique des navires.

Cette réduction des colts de transport devraititercle commerce international. De

surcroit, un systeme MRYV fiable est un préalablfadoption de toute mesure fondée
sur le marché ou de toute norme d'efficacité énignge® que ce soit au niveau de
'Union ou sur le plan international. Il fournit &gment des données fiables
permettant de fixer des objectifs de réduction éesssions précis et d’évaluer les
progres accomplis par le secteur des transportisimnes sur la voie d’'une économie a
faible intensité de carbone.

Tous les voyages a l'intérieur de I'Union, tdas voyages a destination de I'Union,
entre le dernier port situé en dehors de I'UE gtramier port d’escale situé dans I'UE
et tous les voyages en provenance de I'Union, amtrport situé dans I'Union et le

premier port d’'escale en dehors de I'Union, devraétre pris en considération aux
fins de la surveillance. Les émissions de,QDi se produisent dans les ports de
I'Union, y compris par les navires a quai ou manauoly dans un port, devraient

€également étre prises en considération, notamnoesfiue des mesures spécifiques
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9)

(10)

(11)

(12)

(13)

(14)

sont prévues pour réduire ou éviter ces émissiors. régles devraient s’appliquer
sans discrimination a tous les navires, quel qudeo pavillon.

Le systetme MRV proposé devrait prendre la foadhe reglement, étant donné la
complexité et la nature extrémement technique depositions introduites, la
nécessité de regles uniformes applicables dansdfehle de I'Union afin de rendre
compte de la dimension internationale du transpwatitime et du grand nombre de
navires censés faire escale dans les ports desetif6 Etats membres, et afin de
faciliter la mise en ceuvre des dispositions dasrsskmble de I'Union.

Un systeme MRV de I'Union fiable et propre amavires devrait étre basé sur les
eémissions calculées d’aprés le combustible consolora@es voyages en provenance
et a destination des ports de I'Union car, du daitla grande capacité des réservoirs
des navires, les données relatives aux ventesrdbusiible ne pourraient pas fournir

d’estimations suffisamment précises de la consommate combustible dans ce cadre
spécifique.

Le systtme MRV de I'Union devrait égalememipgliquer a d’autres informations en
rapport avec le climat qui permettent de détermiiefficacité énergétique des navires
ou d’'analyser de maniere plus approfondie les fastéavorisant les émissions. Ce
champ d’application met également le systeme MRV Uion en adéquation avec
les initiatives internationales visant a instautes normes de rendement applicables
aux navires existants, et qui prévoient égalemest rdesures opérationnelles, et il
contribue a I'élimination des obstacles commerciiésxcau manque d’'informations.

Afin de limiter le plus possible la charge adistrative pesant sur les armateurs et les
exploitants de navires, en particulier les petiéésmoyennes entreprises, et afin
d’optimiser le rapport colts-bénéfices du systeniRWNsans compromettre I'objectif
qui est de couvrir la majeure partie des émissitengaz a effet de serre du secteur des
transports maritimes, les regles du MRV devraienquement s’appliquer aux grands
émetteurs. Le seuil de 5000 de jauge brute (GTtgaeatenu a lissue d'une analyse
objective fine de la taille et des émissions degresa qui effectuent des voyages a
destination et en provenance de ports de I'Unisopg&enne. Les navires d'une jauge
brute supérieure a 5000 représentent environ 58%mdvires faisant escale dans les
ports de I'Union et sont responsables d'enviro®9fes émissions y afférentes. Ce
seuil non discriminatoire garantirait la prise emmpte des principaux émetteurs. Un
seuil plus bas alourdirait la charge administratitendis qu'un seuil plus élevé
restreindrait la couverture des émissions et liraitd'efficacité environnementale du
systéme.

Afin de réduire encore les contraintes adnraisves des armateurs et des exploitants
de navires, il convient que les régles de survaibaciblent le CQ qui est de loin le
principal gaz a effet de serre émis par les trartspoaritimes puisqu’il représente
prés de 98 % des émissions de gaz a effet dedeoe secteur.

Il convient que les regles tiennent compteadegences en vigueur et des données qui
existent déja & bord des navires; les armateursageny donc avoir la possibilité de
choisir une des quatre méthodes de surveillancsistant a faire usage des notes de
livraison de soutes, a surveiller les soutes a crstittde, & recourir & des débitmétres
pour les procédés de combustion concernés ou arenafitectement les émissions.
Le choix opéré devrait étre consigné dans un péasutveillance spécifique du navire
fournissant des détails sur I'application de lahnde retenue.
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(16)

(17)

(18)

(19)

Toute compagnie responsable, pendant toutkulée d'une période de déclaration,
d’'un navire exercant des activités de transporitimag devrait étre considérée comme
responsable de toutes les exigences en matieraurdeilmnce et de déclaration
requises pour cette période de déclaration, y cienfgiprésentation d’'une déclaration
d’émissions vérifiee en bonne et due forme. Endeashangement de propriétaire, le
nouveau propriétaire sera uniqguement responsaldeobigations en matiere de
surveillance et déclaration qui concernent la piriamle déclaration au cours de
laquelle est intervenu le changement de propregt#ifin de faciliter 'exécution de
ces obligations, le nouveau propriétaire devraieveir une copie du dernier plan de
surveillance et, le cas échéant, du document ddownité. Le changement de
propriétaire devrait également donner lieu a la iffeadion du plan de surveillance,
afin de permettre au nouvel armateur de faire sgsres choix en ce qui concerne la
méthode de surveillance.

Le systeme MRV de I'Union ne devrait pas, astale, s’appliquer a d’autres gaz a
effet de serre, agents de forcage du climat owaots atmosphériques, afin d’éviter
de devoir mettre en place des équipements de mgsunee sont pas suffisamment
fiables ni commercialement disponibles, ce qui paitientraver la mise en ceuvre du
systeme MRV de I'Union.

Afin de limiter la charge administrative deshateurs et des exploitants de navires, il
convient d’organiser la déclaration et la publicatdes informations déclarées sur une
base annuelle. Pour des raisons de confidentidl@énvient de limiter aux moyennes
annuelles et aux chiffres agrégés la publicatios oormations concernant les
émissions, la consommation de combustible et taffité énergétique. Les données
communiquées a la Commission devraient étre inéSgagix statistiques pour autant
gue ces données soient pertinentes pour I'élabordt production et la diffusion de
statistiques européennes, conformément a la dac2€ih2/504/UE de la Commission
du 17 septembre 2012 concernant Eur&tat

La vérification par des vérificateurs accréslitdevrait garantir que les plans de
surveillance et les déclarations d’émission somteots et conformes aux exigences
définies dans le présent reglement. Afin de singpli vérification, il importe que les
vérificateurs contrdlent la crédibilité des donnéascomparant les données déclarées
aux estimations établies a partir des données ®tcdeactéristigues de suivi des
navires. Ces estimations pourraient étre fournaslgp Commission. Il convient que
les vérificateurs soient des personnes ou entitgsdiques compétentes et
indépendantes, et gu’ils soient accrédités papdgmismes nationaux d’accréditation
établis conformément au réglement (CE) n° 765/28008arlement européen et du
Conseil du 9 juillet 2008 fixant les prescriptiorelatives a l'accréditation et a la
surveillance du marché pour la commercialisatiors @eoduits et abrogeant le
réglement (CEE) n° 339/93 du Conseil

Un document de conformité, délivré par un ficgateur, devrait étre conservé a bord
des navires, afin de prouver le respect des obiggten matiére de surveillance, de
déclaration et de vérification. Les vérificateuevihient informer la Commission de la
délivrance de ces documents.

18
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(20)

(21)

(22)

(23)

(24)

(25)

Forte de son expérience dans I'exécution deet similaires dans le domaine de la
sécurité maritime, '’Agence européenne pour la &cuaritime (AESM) devrait
assister la Commission en assumant certaines taches

Le non-respect des dispositions du présenemant devrait entrainer des sanctions.
Le contrdle du respect des obligations liées atesys MRV devrait reposer sur des
instruments existants, a savoir ceux instituéspghiGation de la directive 2009/21/CE
du Parlement européen et du Conseil concernaaspect des obligations des Etats du
pavillor®™® et de la directive 2009/16/CE du Parlement eunopgétedu Conseil du
23 avril 2009 relative au controle par I'Etat dutpb ainsi que sur les informations
relatives a la délivrance des documents de conférrticonvient que la Commission
ajoute le document attestant la conformité du mawinx exigences en matiere de
surveillance et de déclaration a la liste des fogats et documents visés a l'article 13,
paragraphe 1, de la directive 2009/16/CE.

La directive 2009/16/CE prévoit I'immobilisati des navires en l'absence des
certificats devant se trouver a bord. Dans le @srvires n‘ayant pas respecté les
obligations de surveillance et de déclaration pehghus d’'une période de déclaration,
il convient toutefois de prévoir la possibilité daiexclusion. Cette disposition devrait
étre appliquée de telle maniere qu'il puisse &meédié a la situation dans un délai
raisonnable.

II'y a lieu de modifier le réglement (UE) 232013 du Parlement européen et du
Conseil du 21 mai 2013 relatif & un mécanisme pawurveillance et la déclaration
des émissions de gaz a effet de serre et pourclard&on, au niveau national et au
niveau de I'Union, d'autres informations ayanttteai changement climatigtfeafin
d’établir des exigences concernant la surveillagica déclaration des émissions de
CO; du transport maritime par les Etats membres e der présent réglement.

Le systeme MRV de I'Union devrait servir ded@le pour la mise en place d'un
systeme MRV mondial. Un systeme MRV mondial esfgeble, car il pourrait étre
plus efficace en raison de son champ d’applicaplus vaste. Dans ce contexte, la
Commission devrait régulierement communiquer a 110M aux autres organismes
internationaux compeétents des informations utilescernant la mise en ceuvre du
présent reglement, et des documents appropriéaidavétre soumis a 'OMI. En cas
d’accord sur un systeme MRV mondial, la Commisslewrait reexaminer le systéme
MRV de I'Union afin de le mettre en adéquation alesysteme mondial.

Afin de garantir l'utilisation des meilleurgzratiques et des meilleures données
scientifiques, il convient de déléguer a la Cominisde pouvoir d’adopter des actes
conformément a l'article 290 du traité en vue dexeimen de certains aspects
techniques de la surveillance et de la déclaratemémissions de G@es navires et
pour préciser les regles en matiere de vérificatles déclarations d’émission et
d’accréditation des vérificateurs. Il est partietdiment important que la Commission
procede aux consultations appropriées durant agaux préparatoires, y compris au
niveau des experts. Il convient qu'elle veilleslde la préparation et de I'élaboration
des actes délégueés, a ce que les documents pe&stsmant transmis simultanément,
en temps utile et de fagon appropriée au Parlemenpéen et au Conseil.

20
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(26)

(27)

(28)

(29)

Afin de garantir des conditions uniformes disdtion des systemes automatiques et
des modeles électroniques standard permettant darel€éde maniére cohérente les
émissions et les autres informations en rapport &/elimat a la Commission et aux
Etats concernés, il convient de conférer des coenpés d’exécution a la
Commission. Ces compétences d’exécution devratemte&ercées conformément au
reglement (UE) n° 182/2011 du Parlement européeatu éfonseil du 16 février 2011
établissant les regles et principes généraux f®latix modalités de contrble par les
Etats membres de 'exercice des compétences d’8zaquar la Commissidhi.

L’objectif de I'action proposée — a savoirndain premier temps, surveiller, déclarer
et vérifier les émissions de G@es navires dans le cadre d’'une approche progeessi
visant & réduire ces émissions — ne peut étreséédé maniére suffisante par les Etats
membres agissant individuellement, en raison delitaension internationale du
transport maritime et peut donc, étant donné I'ampkt les effets de I'action, étre
mieux réalisé au niveau de I'Union. L’'Union peubpter des mesures conformément
au principe de subsidiarité énoncé a l'article Brdité. Conformément au principe de
proportionnalité tel qu'énoncé audit article, |€gant reglement n'excéde pas ce qui
est nécessaire pour atteindre ces objectifs.

Il convient que les regles établissant leesyst MRV respectent les dispositions de la
directive 95/46/CE du Parlement européen et du €lbds 24 octobre 1995 relative a
la protection des personnes physiques a I'égatdadament des données a caractere
personnel et & la libre circulation de ces donfiéesdu réglement (CE) n° 45/2001 du
Parlement européen et du Conseil du 18 déecembré @datif a la protection des
personnes physiques a I'égard du traitement dasedera caractere personnel par les
institutions et organes communautaires et & la liinculation de ces données

Il convient que le présent réglement entrevigneur le £ juillet 2015 afin de laisser
aux Etats membres et aux parties concernées lestéiapéter les mesures nécessaires
a l'application effective du présent reglement avamébut de la premiére période de
déclaration, le ¥ janvier 2018.

ONT ADOPTE LE PRESENT REGLEMENT:

CHAPITRE |
DISPOSITIONS GENERALES

Article premier
Objet

Le présent reglement établit des régles pour laedlance, la déclaration et la vérification

précises des émissions de dioxyde de carbone))(@€s navires a destination et en
provenance de ports relevant de la juridiction d’Htat membre, ainsi que d'autres
informations utiles en rapport avec le climat, afa promouvoir la réduction des émissions
de CQ du transport maritime dans des conditions éconoemggnt avantageuses.

Article 2
Champ d'application

23
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1. Le présent réglement s’appliqgue aux naviresedjanige brute (GT) supérieure a
5000, pour ce qui concerne leurs émissions entdefeier port d'escale et un port
relevant de la juridiction d’'un Etat membre et enin port relevant de la juridiction
d’un Etat membre et le premier port d’escale, ainsentre des ports relevant de la
juridiction d’'un Etat membre.

2. Le présent reglement ne s’appligue pas aux emvite guerre ni aux navires
d’appoint de la marine de guerre, aux navires dbe®&u aux navires-usines pour le
traitement du poisson, aux navires en bois de naigin primitive, aux navires qui
ne sont pas propulsés par des moyens mécanigaes navires d’Etat utilisés a des
fins non commerciales.

Article 3
Définitions
Aux fins du présent réglement, on entend par:

a) «émissions»: le GOémis dans l'atmosphere par les navires tels qumisiéa
l'article 2.
b) «port d’escalex»: le port dans lequel s’arrétenawire pour charger ou décharger des

marchandises ou pour embarquer ou débarquer desgeas, a I'exception des arréts
uniqguement destinés au ravitaillement en combwstidll en vivres et/ou au
changement d'équipage;

C) «compagnie»: le propriétaire d’'un navire tel giéfini a l'article 2 ou toute autre
personne, telle que l'armateur gérant ou l'affrébegue nue, auquel le propriétaire
du navire a confié la responsabilité de I'expl@tadu navire;

d) «jauge brute» (GT): la jauge brute calculée aonément aux régles sur le jaugeage
qui figurent a I'annexe 1 de la Convention inteoratle de 1969 sur le jaugeage des
navires;

e) «vérificateur»: une entité juridique exécutaes dctivités de vérification qui est

accréditée par un organisme national d’accréditatonformément au reglement
(CE) n° 765/2008 du réglement du Parlement européein Conseif et au présent

reglement;

f) «verification»: les activités exécutées par @nificateur pour évaluer la conformité
des documents transmis par la compagnie aux exdgepcévues par le présent
reglement;

g) «autres informations utiles en rapport aveclimat»: des informations liées a la

consommation de combustible, au transport effeetgél’efficacité énergétique des
navires, qui permettent d’analyser I'évolution démiissions et d'évaluer les
performances des navires;

h) «facteur d’émission»: le taux moyen d’émissidmndgaz a effet de serre rapporté
aux données d’'activité d’un flux, dans I'’hypoth&ldene oxydation compléte dans le
cas de la combustion et d’une conversion compléte poutes les autres réactions
chimiques;

% JO L 218 du 13.8.2008, p. 30.
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)

k)

«incertitude», un parametre associé au résdéda détermination d’'une grandeur et
exprimé en pourcentage, qui caractérise la disperdes valeurs qui pourraient
raisonnablement étre attribuées a la grandeur estign, compte tenu des effets de
facteurs aussi bien systématiques qu’aléatoiresquet décrit un intervalle de
confiance autour de la valeur moyenne dans ledqurel @mprises 95 % des valeurs
estimées, compte tenu d’'une éventuelle asymétra distribution des valeurs;

«estimation prudente»: un ensemble d’hypothéldmi de maniére a éviter toute
sous-estimation des émissions annuelles ou toutstguation des distances ou de la
cargaison;

«tonne de Cg: une tonne métrique de GO

«période de déclaration»: une année civile pendquelle les émissions doivent
étre surveillées et déclarées;

CHAPITRE Il
SURVEILLANCE ET DECLARATION

SECTION 1
Principes et méthodes de surveillance et de décldien

Article 4
Principes communs de surveillance et de déclaration

Les compagnies surveillent et déclarent, poaguak navire, la quantité et le type de
combustible consommeés au cours d’'une année cigite dhaque port relevant de la
juridiction d’un Etat membre et au cours de chagmgage & destination ou au départ
d'un port relevant de la juridiction d’'un Etat membconformément aux paragraphes
24a6.

La surveillance et la déclaration sont exhaestiet couvrent toutes les émissions
résultant de la combustion des combustibles. Legpagnies appliquent des mesures
appropriées pour éviter toute lacune dans les dmnaé cours d’'une période de
déclaration.

La surveillance et la déclaration sont cohéertecomparables dans le temps. Les
compagnies utilisent les mémes meéthodes de samwed! et les mémes séries de
données, sous réserve des modifications et déongadiutorisées par le vérificateur.

Les compagnies obtiennent, enregistrent, comipilanalysent et consignent les
données de surveillance, y compris les hypoth@é&sences, facteurs d’émission et
données d’activité, d’'une maniére transparente mermet au vérificateur de

reproduire la détermination des émissions.

Les compagnies veillent a ce que la déterminaties émissions ne soit ni
systématiguement ni sciemment inexacte. Elles titetoute source d’inexactitude
et y remédient.

Les compagnies permettent d'établir avec unerasse raisonnable I'intégrité des
données d'émission a surveiller et a déclarer.
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Article 5
Méthodes de surveillance et de déclaration des érsigns du transport maritime

Aux fins de l'article 4, paragraphes 1, 2 et 3, dempagnies déterminent leurs émissions et
les autres informations utiles en rapport avecliraat, pour chacun de leurs navires d’'une
jauge brute supérieure a 5000, conformément aukodés définies a 'annexe |.

SECTION 2.
PLAN DE SURVEILLANCE

Article 6
Contenu du plan de surveillance et soumission delaeci

1. Les entreprises fournissent aux veérificateusrple 31 aolt 2017, un plan de
surveillance indiquant la méthode choisie pouruevaillance et la déclaration des
emissions et des autres informations utiles enar@vec le climat, pour chacun de
leurs navires d'une jauge brute supérieure a 5000.

2. Par dérogation aux dispositions du paragraplsais le cas des navires auquel le
présent réglement s'applique pour la premiére &pes le ¥ janvier 2018, la
compagnie soumet le plan de surveillance au vatéier dans les meilleurs délais et
au plus tard deux mois aprés leur premiére escafes din port relevant de la
juridiction d'un Etat membre.

3. Le plan de surveillance visé au paragraphe sistenen une description exhaustive
et transparente de la méthode de surveillance méwire donné et comprend au
moins les éléments suivants:

a) lidentification et le type du navire, y comprgn nom, son numéro
d’'immatriculation OMI, son port d’immatriculatiorugoort d’attache et le nom
de 'armateur,;

b) le nom de la compagnie ainsi que l'adresse,ulméro de téléphone et de
télécopieur et 'adresse électronique d’'une persatecontact;

c) la description des sources d’émission a boraailre, telles que les moteurs
principaux ou auxiliaires, les chaudieres et géeéra de gaz inerte, et les
types de combustible utilisés;

d) la description des procédures, systemes et meapdités mis en ceuvre pour
mettre a jour la liste des sources d’émission peintannée de déclaration,
afin de garantir I'exhaustivité de la surveillanee de la déclaration des
eémissions du navire;

e) la description des procédures utilisées poufierexhaustivité de la liste des
voyages;

f)  la description des procédures utilisées pourrsuila consommation de
combustible du navire, notamment:

i) la méthode choisie, comme indiqué a l'annexepdur calculer la
consommation de combustible de chaque source d@njsainsi que la
description de I'équipement de mesure utilisé ale échéant;
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(i) les procédures de mesure du combustible enuiéasf du combustible
présent dans les réservoirs, la description desuments de mesure
utilisés et les procédures d’enregistrement, deup@&ation, de
transmission et de stockage des informations coaoérles mesures,
selon le cas;

iii) la méthode choisie pour déterminer la dendéé&as échéant;

iv) une procédure visant a garantir que l'incedé@uotale des mesures du
combustible correspond aux exigences du préset@megt, si possible
avec référence a la Iégislation nationale, auxsgaules contrats clients
ou aux normes de précision des fournisseurs de ustibke;

g) les facteurs d’émission utilisés pour chaque tgp combustible ou, en cas de
combustibles de substitution, les méthodes empfoysrir déterminer les
facteurs d’émission, notamment la méthode d’échamtiage, les méthodes
d’analyse, la description des laboratoires utiligasec confirmation de
'accréditation ISO 17025 le cas échéant);

h) la description des procédures utilisées pouerdéher les données d’activité
par voyage, hotamment:

i) les procédures, responsabilités et sources améls mises en ceuvre
pour la détermination et la déclaration de la distgpar voyage effectué;

i) les procédures, responsabilités, formules erces de données mises en
ceuvre pour la détermination et la déclaration dedegaison ou du
nombre de passagers, suivant le cas;

iii) les procédures, responsabilités, formulescetrees de données mises en
ceuvre pour la détermination et la déclaration duopke passé en mer
entre le port de départ et le port d'arrivée;

i) la description de la méthode a utiliser poured@&iner les données de
remplacement destinées a combler les lacunes éal®hnées;

)] la date de la derniere modification du plan devsillance.

4. Les compagnies utilisent des plans de surve#larormalisés basés sur des modéles.

Les regles techniques établissant les modeles kdes ple surveillance visés au
paragraphe 1 sont déterminées par la voie d'adtegcltion. Ces actes d’exécution
sont adoptés par la Commission conformément adaéplure visée a l'article 25,
paragraphe 2, du présent réglement.

Article 7
Modifications du plan de surveillance

Les compagnies vérifient régulierement si le plarsdrveillance du navire rend compte de la
nature et du fonctionnement du navire et si la oaide surveillance peut étre améliorée.

Une compagnie modifie le plan de surveillance das€as suivants:
a) lorsqu’un navire change de propriétaire;

b) lorsque de nouvelles émissions se produiseatta de nouvelles sources d’émission
ou en raison de I'utilisation de nouveaux combuissime figurant pas encore dans le
plan de surveillance;
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C) lors d’'un changement dans la disponibilité desndes, du fait de I'utilisation de
nouveaux types dinstruments de mesure ou de nlesvelméthodes
d’échantillonnage ou d’analyse, ou pour d’autrésorss, qui se traduit par une plus
grande précision dans la détermination des émission

d) lorsque les données obtenues par la méthode udeeillance précédemment
appliguée se sont révélées incorrectes;

e) lorsque le plan de surveillance n'est pas comoraux exigences du présent
reglement et que le vérificateur demande a la cgmipale le modifier.

Les compagnies informent dans les meilleurs dé&saivérificateurs de toute modification du
plan de surveillance.

Toute modification importante du plan de surveit@nest soumise a I'évaluation du
vérificateur.

SECTION3
SURVEILLANCE DES EMISSIONS ET D'’AUTRES INFORMATIONS UTILES

Article 8
Surveillance des activités au cours d’'une périodeeddéclaration

A compter du  janvier 2018, les compagnies, sur la base du géasurveillance approuvé
conformément a l'article 13, paragraphe 1, suresillles émissions de chaque navire, par
voyage et sur une base annuelle, en appliquanéthade appropriée parmi celles décrites a
'annexe |, partie B, et en calculant les émissiomsformément a la partie A de I'annexe |.

Article 9
Surveillance par voyage

Sur la base du plan de surveillance approuvé cordiorent a I'article 13, paragraphe 1, les
compagnies surveillent, conformément a I'annexgattie A, et a I'annexe I, pour chaque
navire et pour chaque voyage a destination et ewepance d'un port relevant de la
juridiction d’'un Etat membre, les informations sartes:

a) le port de départ et le port d’arrivée, aing tudate et I'heure de départ et d’arrivée;

b) la quantité consommée et le facteur d’émissierclitaque type de combustible, au
total et séparément pour le combustible consomriigtarieur et en dehors des
zones de contr6le des émissions;

C) le CQ émis;

d) la distance parcourue;
e) le temps passé en mer;
f) la cargaison;

0) le transport effectué.

Article 10
Surveillance annuelle
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Sur la base du plan de surveillance approuvé corfiorent a I'article 13, paragraphe 1, la
compagnie surveille, conformément a I'annexe ltipaf, et a I'annexe Il, pour chaque
navire et chaque année civile, les parametres isigiva

a)

b)
c)

d)

g)
h)

)

la quantité consommee et le facteur d’émisserclthque type de combustible, au
total et séparément pour le combustible consomniétarieur et en dehors des
zones de contrdle des émissions.

le CQ total émis;

les émissions de G@grégees résultant de tous les voyages effectitiesdes ports
relevant de la juridiction d’un Etat membre.

les émissions de GQGgrégées résultant de tous les voyages effectuégpart de
ports relevant de la juridiction d'un Etat membre;

les émissions de G@grégeées resultant de tous les voyages effectdéstamation
de ports relevant de la juridiction d’'un Etat meebr

les émissions de GQyui se sont produites alors que le navire étajt@ dans des
ports relevant de la juridiction d'un Etat membre;

la distance totale parcourue;

le temps total passé en mer;

le transport total effectué;
I'efficacité énergétique moyenne.

SECTION 4
DECLARATION

Article 11
Contenu de la déclaration d’émissions

A partir de 'année 2009, les compagnies sownetbus les ans a la Commission,
pour le 30 avril, une déclaration d’émissions camtrles émissions et d’autres
informations utiles en rapport avec le climat gomeernent 'ensemble de la période
de déclaration, pour chaque navire placé sousrtsponsabilité; cette déclaration
d’émissions a été vérifiée et jugée satisfaisamteuym vérificateur, conformément
aux exigences définies a l'article 14.

En cas de changement de propriétaire d’un naeaneouvelle compagnie veille a ce
gue chaque navire placé sous sa responsabilisfasa aux exigences du présent
reglement pour la totalité de la période de détitamaau cours de laquelle elle a
assume la responsabilité du navire concerné.

Les compagnies incluent les informations ci-sptans la déclaration d’émissions
visée au paragraphe 1:

a) les données d'identification du navire et deolapagnie, notamment:
i) le nom du navire,
i) le numéro d'immatriculation OMI;
iii) le port d’'immatriculation ou port d’attache;
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iv) le rendement technique du navire [indice norhime rendement
éenergétique (EEDI) ou valeur de l'indice estimél/{Eonformément a
la résolution MEPC.215 (63) de I'OMI, le cas éch§an

v) le nom de I'armateur,

vi) l'adresse de I'armateur et le siege de sorvaéti

vii) le nom de la compagnie (si elle differe deirateur);

viii) l'adresse de la compagnie (si elle differel@d@mateur) et le siege de son
activité;

ix) l'adresse, les numéro de téléphone et de tgi€oo et Il'adresse
électronique d’'une personne de contact;

b) des informations concernant la méthode de diamee utilisée et le niveau
d’incertitude associé;

c) les résultats de la surveillance annuelle desnpetres conformément a
l'article 10.

Article 12
Format de la déclaration d’émissions

La déclaration d’émissions visée a l'article elst présentée au moyen de systemes
automatisés et de formats d’échange de donnéesl@smpinsi que de modeles
électroniques.

Les régles techniques établissant le formathdidge des données et les modeles
électroniques visés au paragraphe 1 sont détermpa¥da voie d’'actes d’exécution.
Ces actes d’exécution sont adoptés par la Commissinformément a la procédure
visée a l'article 25, paragraphe 2, du présentraght.

CHAPITRE I
VERIFICATION ET ACCREDITATION

Article 13
Portée des activités de vérification et rapport degérification

Le vérificateur évalue la conformité du plan gdeveillance visé a l'article 6 aux
exigences définies aux articles 6 et 7. Si I'évidunacontient des recommandations
gu’il est nécessaire d’incorporer dans le plan uiwesllance, la compagnie révise
son plan de surveillance avant que la période deuddion ne débute.

Le vérificateur évalue la conformité de la déafi@n d’émissions aux exigences
définies aux articles 8 a 11 et aux annexes L et Il

Il s’assure en particulier que les émissionawtes informations utiles en rapport
avec le climat qui figurent dans la déclarationnii%sions ont été déterminées
conformément aux dispositions des articles 8, edt au plan de surveillance visé a
larticle 6. Le vérificateur s’assure également qles émissions et autres
informations utiles en rapport avec le climat gigufent dans les déclarations
correspondent aux données calculées a partir e&aswurces conformément aux
annexes | et Il.
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Si, a lissue de son évaluation, le vérificatsamclut que la déclaration d'émissions
est, a sa connaissance, exempte d'inexactitud#sreturs significatives, il délivre
un rapport de veérification. Le rapport de vérifioat spécifie tous les points en
rapport avec le travail effectué par le vérificateu

Si, a lissue de I'évaluation, le vérificatewnclut que la déclaration d’émissions
comporte des inexactitudes, des erreurs ou debéneonces significatives, ou qu’elle
ne satisfait pas aux exigences des articles 12 et tle I'annexe |, il en informe la
compagnie dans les meilleurs délais et lui demaledeeprésenter une déclaration
d'émissions révisée. La compagnie remédie aux eamn-conformité et corrige les
inexactitudes de fagcon a permettre la finalisationprocessus de vérification dans
les délais impartis. Le cas échéant, le vérificatedique dans son rapport de
vérification que les problemes de non-conformité @ résolus par la compagnie
pendant la vérification.

Article 14
Obligations et principes généraux applicables auxérificateurs

Le vérificateur est indépendant de la compagmie de |'exploitant du navire
concerné, et il exécute les activités requisesi@arésent reglement dans l'intérét
public. Le vérificateur, et toute partie de la méemtité juridique, ne peut des lors
pas étre une compagnie ou un exploitant de nawiregtre propriétaire d'une
compagnie ou étre détenu par celle-ci, et le watéur n’entretient avec la
compagnie aucune relation susceptible de comprogmstin indépendance et son
impartialité.

Pour la vérification de la déclaration d’émissiovisée a larticle 11 et des
procédures de surveillance appliquées par la congate vérificateur évalue la
fiabilité, la crédibilité et la précision des sysis de surveillance, ainsi que des
données et des informations déclarées relativegmuissions, en particulier:

a) [Iaffectation de la consommation de combustdue& voyages entrant dans le
champ d’application du présent réglement;

b) les données déclarées concernant la consomndgi@ombustible, ainsi que
les mesures et calculs connexes;

c) le choix et 'utilisation des facteurs d'émissio
d) les calculs permettant de déterminer les énmissitobales;
e) les calculs permettant de déterminer I'effiéaéitergétique.

Le vérificateur ne prend en considération ledatétions présentées conformément a
larticle 11 que si des données et informationbléia et crédibles permettent de
déterminer les émissions avec un haut degré dituckertet pour autant que:

a) les données déclarées soient cohérentes pantayx estimations basées sur
les données et caractéristiques de suivi des avieles que la puissance
motrice installée;

b) les données déclarées soient exemptes d’incutese en particulier en
comparaison du volume total de combustible achetéellement par chaque
navire et de la consommation agrégée de combuskitke des voyages
couverts par le présent réglement;

c) les données aient été collectées conformémentgles applicables;
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d) les registres pertinents du navire soient cotagtecohérents.

Article 15
Procédures de vérification

1. Le vérificateur met en évidence les risques@8sau processus de surveillance et
de déclaration en comparant les émissions déclardmsles estimations basées sur
les données et caractéristiques de suivi des avekes que la puissance motrice
installée. En cas d'écart important, le vérificateprocede a des analyses
complémentaires.

2. Le vérificateur met en évidence les risques@ssaux différentes étapes de calcul
en passant en revue la totalité des sources deédsm des méthodes utilisées.

3. Le vérificateur tient compte de toutes les médsoeffectives de gestion des risques
appliguées par la compagnie pour réduire les niwedncertitude, en fonction de la
précision des méthodes de surveillance utilisées.

4, La compagnie fournit au vérificateur toute imh@ation complémentaire pouvant lui
permettre de mener a bien les procédures de \#iifit Le vérificateur peut
effectuer des contrdles par sondage pendant leeggas de vérification, afin de

déterminer la fiabilité des données et informatidéslarées.

5. La Commission est habilitée a adopter des atdEgués conformément a l'article
24 afin de préciser les regles applicables régidsaractivités de vérification visées
dans le présent reglement et les méthodes d’atatiédi des vérificateurs. Ces actes
délégués sont basés sur les principes de vérditadrévus a l'article 14 et sur les
normes pertinentes acceptées au niveau internationa

Article 16
Accréditation des vérificateurs

1. Un vérificateur qui analyse les plans de sulamde et les déclarations d’émissions
et qui délivre les documents de vérification etcdaformité visés aux articles 13 et
17 est accrédité pour les activités relevant dsgrereglement par un organisme
national d’accréditation conformément au regleni€it) n° 765/2008.

2. En l'absence de dispositions spécifigues du egmtésreglement concernant
'accréditation des vérificateurs, les dispositiopertinentes du reglement (CE)
n° 765/2008 s'appliquent.

3. La Commission est habilitée a adopter des agkégués en conformité avec I'article
24, afin de préciser les méthodes d’'accréditateserificateurs.

CHAPITRE IV
CONFORMITE ET VERIFICATION DES INFORMATIONS

Article 17
Délivrance d’'un document de conformité

1. Lorsque, sur la base d'un rapport de vérifiaatime déclaration d’émissions visée a
l'article 11 satisfait aux exigences des articl&sall5 ainsi qu’a celles énoncées aux
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annexes | et Il, le vérificateur délivre un documattestant la conformité du navire

concerne.
2. Le document de conformité visé au paragraphmnfient les informations suivantes:
a) lidentité du navire (nom, numéro dimmatricibet OMI et port

d’immatriculation ou port d’attache);
b) le nom et I'adresse du propriétaire du navite siege de son activité;
c) lidentité du vérificateur;

d) la date de délivrance du document de confor(hatgpériode de déclaration a
laquelle il se rapporte et sa période de validité).

3. Les documents de conformité restent valableda@rdix-huit mois apres la fin de la
période de déclaration.

4, Le vérificateur informe sans délai la Commissstri'autorité de I'Etat du pavillon
de la délivrance d’un document de conformité etdnaet les informations visées au
paragraphe 2 au moyen de systémes automatisedatradds d’échange de données
complets, y compris les modeéles électroniques itaphr la Commission
conformément a la procédure prévue dans le présglement.

5. Les regles techniques établissant le formathdidge des données et les modeles
électroniques visés au paragraphe 4 sont détermpada voie d'actes d’exécution.
Ces actes d’exécution sont adoptés par la Commissinformément a la procédure
visée a l'article 25, paragraphe 2, du présentraght.

Article 18
Obligation de conserver a bord un document de confmité en cours de validité

A compter du 30 juin 2019, les navires a destimata au départ d’un port relevant de la
juridiction d’un Etat membre ou se trouvant dangelrport conservent a bord un document,
délivré conformément a l'article 17, certifiant qlee navire a respecté les obligations de
surveillance et de déclaration pendant la périaddéatlaration concernée.

Article 19
Respect des obligations de surveillance et de déeton et inspections

1. Sur la base des informations publiées conformérael’article 21, paragraphe 1,
chaque Etat membre s’assure que les navires batentpavillon respectent les
exigences en matiére de surveillance et de déidar@honcées aux articles 8 a 12.

2. Chaque Etat membre veille & ce que, lors d'msedction d’un navire se trouvant
dans un port relevant de sa juridiction, il soitifi que document de conformité
visé a l'article 18 se trouve a bord.

3. Sans préjudice du paragraphe 2 du présenteadickur la base des informations
publiées conformément a l'article 21, pour chagaeira ne respectant pas les
dispositions de I'article 21, paragraphe 2, pojh&st k), entré dans un port relevant
de la juridiction d’un Etat membre, I'Etat membrérifie que le document de
conformité visé a l'article 18 se trouve a bord.
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Article 20
Sanctions, échange d'informations et ordre d'expuisn

Les Etats membres mettent en place un systémarm¢ions en cas de manquement
aux obligations en matiére de surveillance et ddaddtion énoncées aux articles 8 a
12 et ils prennent toutes les mesures nécessamasgarantir I'application de ces
sanctions. Ces sanctions ne sont pas moins rigeesegue celles prévues par la
législation nationale relative aux émissions de gaffet de serre en cas de non-
respect par les exploitants des obligations deadstbn leur incombant, et elles sont
efficaces, proportionnées et dissuasives. Les Htambres communiquent ces
dispositions a la Commission au plus tard%guillet 2007 et informent celle-ci sans
délai de toute modification les concernant.

Les Etats membres mettent en place un échaimjerafiations et une coopération
efficaces entre leurs autorités nationales chardéegrantir le respect des exigences
de surveillance et de déclaration ou, le cas éthé&aargées des procédures de
sanction. Les procédures nationales de sanctioagéeg par un Etat membre sont
notifiees a la Commission, a I'"Agence européenne [aosécurité maritime (AESM),
aux autres Etats membres et a I'Etat du pavillowemé.

Dans le cas des navires qui ne se sont pasrooggoaux exigences en matiere de
surveillance et de déclaration pendant plus d'uveoge de déclaration, l'autorité
nationale de I'Etat du port peut prononcer unesitgtid'expulsion, qui est notifiée a
la Commission, a 'AESM, aux autres Etats membteés|&tat du port concerné. A
la suite d'une décision d'expulsion, tous les Btasnbres refusent l'accés de leurs
ports au navire a I'égard duquel la décision apg&tEoncée jusqu'a ce que la
compagnie se conforme a ses obligations en matereirveillance et de déclaration
conformément aux articles 8 a 12, ce qui sera wugfipar la notification d'un
document de conformité en cours de validité adwiét nationale de I'Etat du port
gui a prononcé la décision d'expulsion.

Article 21
Publication d’informations

Chaque année, pour le 30 juin, la Commissionlipules émissions déclarées
conformément & l'article 11 ainsi que les inform@si concernant la conformité du
navire aux exigences en matiere de surveillancdeetiéclaration énoncées aux
articles 11 et 17.

La publication visée au paragraphe 1 concernanmmuoent les informations
suivantes:

a) lidentit¢ du navire (nom, numéro dimmatricibet OMI et port
d’immatriculation ou port d’attache);

b) [lidentité de I'armateur (nom et adresse dmbaeur et siege de son activité)
c) [lefficacité technique du navire (EEDI ou ElVdas échéant);
d) les émissions annuelles de £ O

e) la consommation annuelle totale de combustible fes voyages couverts par
le présent reglement;
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f)  la consommation annuelle moyenne de combusébles émissions annuelles
moyennes de gaz a effet de serre par distance yraecdors des voyages
couverts par le présent réglement;

g) la consommation annuelle moyenne de combustibles émissions annuelles
moyennes de gaz a effet de serre par distanceyaecet cargaison lors des
voyages couverts par le présent reglement;

h) le temps annuel total passé en mer lors desgesyaouverts par le présent
reglement;

) la méthode de surveillance appliquée;
)] les dates de délivrance et d'expiration du damitnde conformité;
k) lidentité du vérificateur ayant approuvé laldéation d'émissions.

3. La Commission publie un rapport annuel relai @missions du transport maritime
et aux autres informations y afférentes en rappeget le climat.

4, L'AESM aide la Commission a se conformer auypakgions des articles 11, 12, 17
et 21 du présent réglement, conformément au reglerf@E) n° 1406/2002 du
Parlement européen et du Corfseil

CHAPITREV
COOPERATION INTERNATIONALE

Article 22
Coopération internationale

1. La Commission tient régulierement informés I'OMi les autres organismes
internationaux compétents de la mise en ceuvre dsept reglement, en vue de
faciliter I'élaboration, au sein de I'OMI, de regleternationales concernant la
surveillance, la déclaration et la vérification desissions de gaz a effet de serre du
transport maritime.

2. La Commission échange des informations techsigwec les pays tiers concernant
la mise en ceuvre du présent reglement, en padidelidéveloppement de méthodes
de surveillance, I'organisation de la déclaratibriaevérification des déclarations
d'émissions.

3. En cas d'accord international sur l'adoptionmésures, au niveau mondial, visant a
réduire les émissions de gaz a effet de serreasport maritime, la Commission
réexaminera le présent reglement et pourra, le @elséant, proposer des
modifications de celui-ci.

CHAPITREVI

POUVOIRS DELEGUES, COMPETENCES D'EXECUTION ET DISPO SITIONS
FINALES

2 JO L 208 du 5.8.2002, p. 1.
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Article 23
Délégation de pouvoirs

Le pouvoir d'adopter des actes délégués pour coenpdd modifier les dispositions des
annexes | et Il afin de tenir compte des derniEménts scientifiques disponibles, ainsi que
des informations disponibles a bord des navires,rdgles internationales en vigueur et des
normes acceptées sur le plan international, pot@rméer les méthodes les plus précises et
les plus efficaces de surveillance des émissiongpatr améliorer la précision des
informations requises concernant la surveillanda egclaration des émissions, est conféré a
la Commission sous réserve des conditions énoricéagicle 24 pour autant que ces actes
concernent des éléments non essentiels du présgeatent.

Article 24
Exercice de la délégation

1. Le pouvoir d'adopter des actes délégués viséardiales 15, 16 et 23 est conféré a la
Commission pour une période de cing ans a comptéf ¢lillet 2015.

2. La délégation de pouvoir visée a l'article 28tpire révoquée a tout moment par le
Parlement européen ou le Conseil. La décision gecedion met un terme a la
délégation des pouvoirs spécifiés dans cette décisia révocation prend effet le
jour suivant la publication de la décision daurnal officielde I'Union européenne,
ou a une date ultérieure précisée dans laditeidacille n'affecte pas la validité des
actes deélégués déja en vigueur.

3. Dés qu'elle adopte un acte délégué, la Commisigonotifie simultanément au
Parlement européen et au Consell.

4. Un acte délégué adopté en vertu de l'articla'@3tre en vigueur que si le Parlement
européen ou le Conseil n‘a pas exprimé d'objectiams un délai de deux mois a
compter de la notification de cet acte au Parleneembpéen et au Conseil ou si,
avant l'expiration de ce délai, le Parlement europét le Conseil ont tous deux
informé la Commission de leur intention de ne pgximer d'objections. Ce délai
est prolongé de deux mois a l'initiative du Parlatreuropéen ou du Conseil.

Article 25
Actes d'exécution
1. La Commission est assistée par le comité imstiar l'article 8 de la décision
93/389/CE. Ce comité est un comité au sens dumegie(UE) n° 182/2011.
2. Lorsqu'il est fait référence au présent pardgead’article 5 du reglement (UE)

n° 182/2011 s’applique.

Article 26
Modifications du reglement (UE) n°® 525/2013
Le reglement (UE) n° 525/2013 est modifié commé sui
1. A l'article £'du réglement 525/20%% le point h) suivant est ajouté:

3 JO L 165 du 18.6.2013, p. 13.

30 FR



FR

«h) la surveillance et la déclaration des émisstngaz a effet de serre des navires
de mer en vertu des articles 9 and 10 du réglerigR) n° XXXX/XXXX.»
L’article XX bis suivant est inséré:

2. L’article 21bis suivant est inséré:

«Article 21bis
Déclaration des émissions du transport maritime

1) Les Etats membres communiquent & la Commissibague année au 15
janvier («année X), les émissions de @0 transport maritime pour I'année X-
2 conformément aux articles 9 et 10 du régleme) (R XXXX/XXXX.

2) La Commission est habilitée a adopter des agédsgués conformément a
I'Tarticle 25 du présent reglement] pour précigs éxigences applicables en
matiere de surveillance et de déclaration des énssle CQ du transport
maritime conformément aux articles 9 et 10 du mgiet (UE)
n° XXXX/XXXX et compte tenu, le cas échéant, de<isiéns pertinentes
adoptées par les organes de la CCNUCC et du pitetdeoKyoto ou dans le
cadre d'accords en découlant ou leur succédamte®décisions adoptées sous
I'égide de I'Organisation maritime internationale.

3) La Commission adopte des actes d'exécution géfumir la structure, la forme
et les modalités de la déclaration, par les Etasibnes, des émissions de £O
du transport maritime conformément aux articlest 9@ du reglement (UE)
n° XXXX/XXXX. Ces actes d’exécution sont adoptés @nformité avec la
procédure d’examen visée a I'[article 26, paragea®j»>

3. A l'article 25, paragraphes 2, 3 et 5, |la réféeesuivante est insérée:
«21bis»

Article 27
Entrée en vigueur
Le présent réglement entre en vigueurlgulllet 2015.

Le présent reglement est obligatoire dans toustEseents et directement applicable dans
tout Etat membre.

Fait a Bruxelles, le

Par le Parlement européen Par le Conseil
Le président Le président
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ANNEXE |

Méthodes de surveillance et de déclaration des érsigns de gaz a effet de serre et des
autres informations utiles en rapport avec le clima

A. CALCUL DE LA CONSOMMATION DE COMBUSTIBLE (artiat 9)

Aux fins du calcul de la consommation de combustilds compagnies appliquent la formule
suivante:

Consommation de combustible x facteur d'émission

La consommation de combustible comprend le comflestonsommé par les moteurs
principaux, les moteurs auxiliaires, les chaudi@tdes générateurs de gaz inerte.

La consommation de combustible des navires a cqures bbs ports est calculée séparément.

En principe, on utilise des valeurs par défaut pesirfacteurs d'émission des combustibles, a
moins que la compagnie ne décide d'utiliser lesides relatives a la qualité des combustibles
qui figurent dans les notes de livraison de soetapii servent a démontrer la conformité aux
reglements en vigueur concernant les émissionsufees

Les facteurs d'émission par défaut sont basésesuvdleurs les plus récentes du GIEC. lIs
peuvent étre obtenus a I'annexe VI du reglemen) (JB01/2012 de la Commission relatif a
la surveillance et a la déclaration des émissiengat a effet de serre au titre de la directive
2003/87/CE du Parlement européen et du Cdfiseil

Des facteurs d'émission appropriés sont appliquésr des biocombustibles et les
combustibles de substitution d'origine non fossile.

B. METHODES DE DETERMINATION DES EMISSIONS

La compagnie détermine, dans le plan de surve#lalacméthode de surveillance a utiliser
pour calculer la consommation de combustible, pthaque type de navire relevant de sa
responsabilité, et veille a ce que cette méthodesssuite systématiquement appliquée.

Lors du choix de la méthode de surveillance, lentages d’'une précision plus grande sont
mis en balance avec les colts supplémentaires eérggen

C'est la consommation réelle de combustible paageyui est utilisée; elle est calculée selon
l'une des méthodes suivantes:

a) notes de livraison de soutes (BDN) et invensaipgriodiques des soutes a
combustible;

b) surveillance des soutes a combustible a bord;

C) utilisation de débitmetres pour les procédésaebustion concernés;

d) mesures directes des émissions.

1. Méthode A: notes de livraison de soutes (BDNheentaires périodiques des soutes

a combustible;

La présente méthode est basée sur la quantitétgbdede combustible tels qu'ils
figurent dans la note de livraison de soute, cotépl@ar les inventaires périodiques
des soutes a combustible établis d'apres les seleeécombustible consommeé sur la
période considérée se compose du combustible didpoau début de la période,

2 JO L 181 du 12.7.2012, p. 30.
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plus les livraisons, et déduction faite du comlolstdisponible a la fin de la période
et du combustible vidangé entre le début et laléha période.

La période comprend l'intervalle de temps entrexdescales ou le temps de séjour
dans un port. Pour le combustible utilisé pendarg période, il est nécessaire de
préciser le type de combustible et sa teneur efesou

Cette approche n'est pas utilisée en l'absencetés de livraison de soutes a bord
des navires, en particulier lorsque la cargaisohde combustible [évaporation du
gaz naturel liquéfié (GNL), par exemple].

La note de livraison de soute est autorisée enuvdd l'annexe VI de la
réglementation MARPOL et les registres correspotedaont conservés a bord
pendant trois ans apres la livraison du combusgéibbibivent pouvoir étre consultés a
tout moment. L'inventaire périodique des soutesmahuistible a bord repose sur les
relevés des soutes a combustible. Il nécessitdisutdes tables correspondant a
chaque soute a combustible pour déterminer le velam moment du relevé de la
soute a combustible. L'incertitude associée a g me livraison de soutes est
précisée dans le plan de surveillance visé adlart. Les relevés des soutes a
combustible sont effectués par des méthodes apgespiaisant notamment appel a
des systemes automatisés, des sondages et des grbdnés lestés. La méthode
utilisée pour le sondage des soutes, ainsi queetitude associée a cette méthode,
sont indiquées dans le plan de surveillance visgtile 6.

Si la quantité de combustible embarquée ou la gaamé combustible restant dans
les citernes est exprimée en unités de volumeg)itfla compagnie convertit cette
quantité en unités de masse en utilisant les \alderdensité réelle. La compagnie
détermine la densité réelle par une des méthodesrses:

a) al'aide de systemes de mesure embarqués;

b) a partir de la densité mesurée par le fournissleu combustible lors de
'embarquement du combustible et qui figure sufaeture ou sur le bon de
livraison.

La densité réelle est exprimée en kgl/litre et edemhinée pour la température
applicable pour une mesure spécifique. En I'abselecealeurs de densité réelle, un
facteur de densité standard pour le type de corfibeistoncerné est appliqué, apres
approbation du vérificateur.

Méthode B: surveillance des soutes a combusiiblerd

Cette méthode est basée sur les relevés de tegtesutes a combustible a bord. Les
relevés sont effectués chaque jour, lorsque lermaast en mer et lors de chaque
soutage ou vidange des soutes.

Les variations cumulées du niveau de combustibhs s soutes entre deux relevés
correspondent au combustible consommé sur la pédodsidérée.

On entend par période, l'intervalle de temps ethttex escales ou le temps de séjour
dans un port. Pour le combustible utilisé pendarg période, il est nécessaire de
préciser le type de combustible et sa teneur efesou

Les relevés des soutes a combustible sont effegtaesles méthodes appropriées
telles que des systemes automatisés, des sondades ribans gradués lestés. La
meéthode utilisée pour le sondage des soutes, @iresi'incertitude associée a cette
méthode, sont indiquées dans le plan de survedlaise a l'article 6.

33 FR



Si la quantité de combustible embarquée ou la géamé combustible restant dans
les citernes est exprimée en unités de volumeg)itfla compagnie convertit cette
quantité en unités de masse en utilisant les \alderdensité réelle. La compagnie
détermine la densité réelle par une des méthodesrses:

a) al'aide de systemes de mesure embarqués;

b) a partir de la densité mesurée par le fournissleu combustible lors de
'embarquement du combustible et qui figure sufaeture ou sur le bon de
livraison.

La densité réelle est exprimée en kgl/litre et edemhinée pour la température
applicable pour une mesure spécifique. En I'abselecealeurs de densité réelle, un
facteur de densité standard pour le type de corfibeistoncerné est appliqué, apres
approbation du vérificateur.

Méthode C: utilisation de débitmetres pour lexcdés de combustion concernés

Cette méthode repose sur les débits de combustiBurés a bord Il s'agit de

cumuler les données fournies par tous les débigmatliés aux sources d'émissions
a prendre en considération afin de déterminer fs@mmation totale de combustible
sur une période donnée.

On entend par période, l'intervalle de temps edé&ex escales ou le temps passé
dans un port. Pour le combustible utilisé pendarg période, il est nécessaire de
prendre en considération le type de combustibéaéeéneur en soufre.

Les méthodes d'étalonnage utilisées, ainsi queetiitude associée aux débitmétres,
sont indiquées dans le plan de surveillance visgtile 6.

Si la quantité de combustible consommée est exprieméunités de volume (litres),
la compagnie convertit cette quantité en unitésndsse en utilisant les valeurs de
densité réelle. La compagnie détermine la dengitdler par une des méthodes
suivantes:

a) al'aide de systemes de mesure embarqués;

b) a partir de la densité mesurée par le fournissleu combustible lors de
'embarquement du combustible et qui figure sufaeture ou sur le bon de
livraison.

La densité réelle est exprimée en kgl/litre et edemhinée pour la température
applicable pour une mesure spécifique. En I'abselecealeurs de densité réelle, un
facteur de densité standard pour le type de corfibeistoncerné est appliqué, apres
approbation du vérificateur.

Méthode D: mesures directes des émissions

La mesure directe des émissions peut étre utipsée les voyages entrant dans le
champ d'application du présent réglement et paiéfaissions se produisant dans
les ports qui relévent de la juridiction d'un Etembre. Le C@émis comprend le
CO, émis par les moteurs principaux, ainsi que parnhedeurs auxiliaires, les
chaudieres et les générateurs de gaz inerte. Lsononation de combustible des
navires pour lesquels il est fait appel a cettehowd est calculée a partir des
emissions de Cmesurées et du facteur d'émission applicable lesusombustibles

concernés.

34 FR



FR

Cette méthode repose sur la détermination des dlémissions de CQOdans les
cheminées, qui s'obtient en multipliant la concdiin de CQ des gaz de
combustion par le débit de ces gaz.

Les méthodes d'étalonnage appliquées, ainsi queertitude associée aux dispositifs
utilisés, sont indiguées dans le plan de surveilansé a l'article 6.
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ANNEXE 1l
Surveillance des autres informations utiles en rapmrt avec le climat
A. Surveillance par voyage (article 9)

Aux fins de la surveillance, par voyage, des autnésrmations utiles en rapport avec le
climat (article 9), les compagnies respectentégtes suivantes:

Les dates et heures de départ et d'arrivée somiefekelon le temps universel coordonné
(GMT). Le temps passé en mer est calculé d'apsasfiermations relatives au départ du port
et a l'arrivée au port, et ne tient pas compte duiltage.

La distance parcourue peut étre la longueur detttajplus direct entre le port de départ et le
port d'arrivée, ou la distance réelle parcourud'o8iutilise la longueur du trajet le plus direct
entre le port de départ et le port d'arrivée, ihvient de tenir compte d'un facteur de
correction approprié afin d'éviter de sous-estineerdistance parcourue. Le plan de
surveillance visé a l'article 6 précise la méthogdecalcul de la distance appliquée et, si
nécessaire, le facteur de correction utilisé. Lstagice parcourue est exprimée en miles
marins.

Dans le cas des navires a passagers, le nombrasdagers représente la cargaison. Pour
toutes les autres catégories de navires, la cargaist exprimée en tonnes et en metres cubes
de marchandises.

Le transport effectué est déterminé en multipliarttistance parcourue par la cargaison.
B. Surveillance annuelle (article 10)

Aux fins de la surveillance annuelle des autresrmftions utiles en rapport avec le climat
(article 9), les compagnies respectent les reglesustes:

Pour déterminer les valeurs a surveiller conforménael'article 10, il convient d'agréger les
données correspondantes de chaque voyage.

Pour la surveillance de l'efficacité énergétiguaatte indicateurs au moins sont utilisés: la
consommation de combustible par distance parcolaueonsommation de combustible par
transport effectué, les émissions de,@@r distance parcourue et les émissions dg a0
transport effectué; ces indicateurs sont calcudésnee suit:

Consommation de combustible par distance parcoargensommation annuelle totale de
combustible/distance totale parcourue

Consommation de combustible par transport effestudonsommation annuelle totale de
combustible/transport total effectué

Emissions de COpar distance parcourue = Emissions annuellesetotdé C@distance
totale parcourue

Emissions de COpar transport effectué = émissions annuelleseastde C@transport total
effectué.
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FICHE FINANCIERE LEGISLATIVE

CADRE DE LA PROPOSITION/DE L'INITIATIVE

1.1. Dénomination de la proposition/de l'initiative

1.2. Domaine(s) politique(s) concerné(s) dansriectire ABM/ABB
1.3. Nature de la proposition/de l'initiative

1.4. Objectifs

1.5. Justification(s) de la proposition/de l'iative

1.6. Durée et incidence financiere

1.7. Mode(s) de gestion prévu(s)

MESURESDE GESTION

2.1. Dispositions en matiere de suivi et de comgrelu
2.2. Systeme de gestion et de contréle

2.3. Mesures de prévention des fraudes et irrétpga

INCIDENCE FINANCIERE ESTIMEE DE LA PROPOSITION/DE
L’INITIATIVE

3.1. Rubrique(s) du cadre financier pluriannuel lighe(s) budgétaire(s) de
dépenses concernée(s)

3.2. Incidence estimée sur les dépenses

3.2.1. Synthése de l'incidence estimée sur lesrigs

3.2.2. Incidence estimée sur les crédits opéeratts

3.2.3. Incidence estimée sur les crédits de nadreinistrative
3.2.4. Compatibilité avec le cadre financier pamnuel actuel
3.2.5. Participation de tiers au financement

3.3. Incidence estimée sur les recettes



FICHE FINANCIERE LEGISLATIVE

CADREDE LA PROPOSITION/DE L’INITIATIVE
1.1 Dénomination de la proposition/de l'initiative

Réglement du Parlement européen et du Conseil omante la surveillance, la
déclaration et la vérification des émissions dexylie de carbone du secteur des
transports maritimes.

1.2. Domaine(s) politique(s) concerné(s) dans lastture ABM/ABB *°

Domaine 34 = «Action pour le climat»

1.3. Nature de la proposition/de l'initiative
X La proposition/I'initiative porte sur une actioouvelle

O La proposition/initiative porte sur une action melle suite a un projet pilote/une
action préparatoire

O La proposition/I'initiative est relative a la pavigation d’une action existante
[] La proposition/initiative porte sur une actionnéatée vers une nouvelle action
1.4. Objectifs

1.4.1. Objectif(s) stratégique(s) pluriannuel(s) da Commission visé(s) par la
proposition/I'initiative

Réduire les émissions de gaz a effet de serre whains 20 % par rapport ayx
niveaux de 1990, ou de 30 % si les conditions $awrables; porter la part des
sources d'énergie renouvelables dans notre constonnfimale d'énergie a 20 %; et
augmenter de 20 % l'efficacité énergétique.

1.4.2. Objectif(s) spécifique(s) et activité(s) ABBB concernée(s)

Obijectif spécifigue n° 1

Contribuer, par des actions en faveur du climatéesrau niveau de I'UE, a I'objedtif
a long terme de stabilisation des concentrationwogphériques de gaz a effet [de
serre a un niveau tel que le risque d'interféreatibropique dangereuse avec| le
systéme climatique soit écarté.

Activité(s) ABM/ABB concernée(s)
Code ABB 3402: Action pour le climat au niveau i et sur le plan international.

Obijectif spécifigue n° 2

Mener d'ambitieuses politiques en faveur du clieatniveau international en vue
d'atteindre I'objectif a long terme de stabilisataes concentrations atmosphériques
de gaz a effet de serre a un niveau tel que laueisdjinterférence anthropique
dangereuse avec le systeme climatique soit écartée.

Activité(s) ABM/ABB concernée(s)
Code ABB 3402: Action pour le climat au niveau tii#H et sur le plan international.
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ABM: Activity-Based Management — ABB: Etablisserhdn budget par activités.
Tel(le) que visé(e) a l'article 49, paragraphpdnt a) ou b), du réglement financier.
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1.4.3.

1.4.4.

1.5.
1.5.1.

1.5.2.

Résultat(s) et incidence(s) attendu(s)

Préciser les effets que la proposition/I'initiatidevrait avoir sur les bénéficiaires/la populaticisée.

La mise en place d'un systeme de surveillance éduction et de vérification des
emissions de gaz a effet de serre des naviresifaiiies données sur ces émissipns
qui, a I'heure actuelle, peuvent uniquement faimbjét d'estimations, faute
d'exigences appropriées en matiere de déclardkiest probable que la surveillance
et la déclaration de ces émissions et d'indicateeiegifs a la consommation de
combustible et a l'efficacité énergétique des mavsensibiliseraient davantage| le
secteur des transports maritimes aux frais de cetifilbes associés et aux
ameéliorations possibles.

D'aprés l'analyse d'impact, les réductions des stoms et les économies de
combustibles devraient représenter jusqu'a 2 %gmguort a une situation inchangee.
Cela permettrait au secteur de réaliser jusqu'andilRard d'euros d'économigs
annuelles nettes en 2030, grace a la diminutioriasdgres de combustibles.

Indicateurs de résultats et d’'incidences

Préciser les indicateurs permettant de suivre lisation de la proposition/de I'initiative.

Nombre et pourcentage de navires procédant a \eilance et a la déclaration de
leurs émissions conformément au réglement, parorapgu nombre de navires
faisant escale dans les ports de I'UE.

Emissions annuelles de G@u transport maritime relevant de la réglementatie
I'UE, mesurées a bord et d'apres la consommaticoméustible des navires.

Justification(s) de la proposition/de l'initidive
Besoin(s) a satisfaire a court ou a longrter

Aujourd’hui, on ne connait pas la quantité prédseCQ et d’autres gaz a effet de
serre émise par le transport maritime intéresddft, faute d'une surveillance de ges
émissions et d'une notification appropriée a catedl ressort de I'analyse d'impact
comme de la consultation des parties prenantedaqoese en place d’'un systeme
fiable de surveillance, de déclaration et de w&itfon (Monitoring, Reporting and
Verification - MRV) des émissions de gaz a effetsdere est une condition préalable
a toute mesure fondée sur le marché, qu'elle geé an ceuvre au niveau de I'UE pu
sur le plan international.

La mise en place d'un systeme MRV, dans un preneemps, permettrait de
consacrer davantage de temps aux discussions a&tpésk de décisions sur les
objectifs de réduction des émissions et les medoreftes sur le marché qui sont
nécessaires pour obtenir ces réductions au moircdét. Cet aspect est
particulierement important pour les discussionséesrau niveau international, dgns
le cadre de I'OMI. De surcroit, un systeme MRV Faldevrait contribuer a
I'élimination des obstacles commerciaux, en paligcuceux liés au manque
d’informations sur I'efficacité énergétique des ines.

Des explications plus détaillées sont fournies diesposé des motifs de |a
proposition.

Valeur ajoutée de lintervention de I'UE

Dans la mesure ou c'est au niveau de I'Union gsieehgagements fondamentgux
relatifs au changement climatique sont contragtéxmpris I'objectif de réduction
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1.5.3.

1.5.4.

des émissions du secteur des transports maritimémrézon 2050 tel que défini

dans le livre blanc sur les transports, il esbratel que les regles requises en matjere
de MRV soient élaborées a ce méme niveau. De Syrcemcadre juridique est un

gage d’efficacité car il applique un systtme MRVnhanisé aux voyages effectugs
entre des ports de différents Etats membres quéseptent environ 90 % des escales
dans les ports des Etats membres de 'UE. Paugs|lene action au niveau de I'U
qui imposerait les mémes contraintes environnerfeniux navires faisant escale
dans les ports de I'UE, permettrait d'éviter legadsions de la concurrence surl le

marché intérieur.

Lecons tirées d’expériences similaires

Les mesures visant a réduire les émissions de gaffebde serre dans d'autres
secteurs, et notamment le SEQE de I'UE, qui esplls vaste systéme de
plafonnement et d'échange au monde, font appar#tr@écessité de regles
rigoureuses en matiére de surveillance, de démaratt de vérification des
emissions. Il s'agit de garantir une interprétattmmmune de la définition d'une
tonne de C@émise par une installation ou par un exploitant.

Compatibilité et synergie éventuelle avaattés instruments appropriés

Bien que les regles du systeme MRV applicable ansport maritime figurant dans
la proposition tiennent pleinement compte des dspsgécifigues de ce mode de
transport, les principes de base de la surveillaeatede la déclaration sont
comparables a ceux du systeme MRV utilisé danadeecdu SEQE de I'UE.

Il devrait des lors étre possible de comparer fémte de réduction des émissions
déployés par les différents secteurs et modesadsyort.
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1.6. Durée et incidence financiére
[1 Proposition/initiative aurée limitée

— [ Proposition/initiative en vigueur a partir de NMBM]JAAAA jusqu’en
[JI/MM]AAAA

— [ Incidence financiére de AAAA jusqu’en AAAA
X Proposition/initiative alurée illimitée
— Mise en ceuvre avec une période de montée en poesdar2016 a 2017,
— puis un fonctionnement en rythme de croisiere €820
1.7.  Mode(s) de gestion prévu(®)
X Gestion centralisée directe par la Commission
[0 Gestion centralisée indirecte par délégation deefid’exécution a:
— [ des agences exécutives
— [ des organismes créés par les Commun#iutés
— [ des organismes publics nationaux/organismes aissian de service public

— [0 des personnes chargées de I'exécution d’'acticésfgpies en vertu du titre V
du traité sur I'Union européenne, identifiées déexste de base concerné au sens
de l'article 49 du reglement financier

[0 Gestion partagéeavec les Etats membres
[0 Gestion décentraliséavec des pays tiers
[] Gestion conjointeavec des organisations internationdéepréciser)

Si plusieurs modes de gestion sont indiqués, eeudlbnner des précisions dans la partie «<Remarques»

Remarques

Les mesures nécessaires a la mise en ceuvre dmeystiRV proposé qui ont une incidence
budgétaire sont exclusivement liées au développendes outils informatiques, plus
précisément a l'extension des instruments exisexpkités par 'Agence européenne pour la
sécurité maritime, ainsi qu'aux dépenses admitiigtsa Le budget de ce projet ponctuel sera
pris en charge par la Commission, au titre deglaelibudgétaire 34 02 01 de la DG CLIMA

Pour garantir la participation de 'AESM, les tashennexes correspondantes de l'agence
devront étre activées par le conseil d’administratie I'AESM.

L'instrument étant fortement automatis€, son famctement pourrait étre ultérieurement
assuré par le personnel existant de 'AESM.

32 Les explications sur les modes de gestion aing Ips références au reglement financier sont
disponibles sur le site BudgWeb http://www.cc.caddyman/budgmanag/budgmanag_fr.html
3 Tels que visés a l'article 185 du réglement financ
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MESURESDE GESTION

2.1. Dispositions en matiere de suivi et de comptendu
La Commission rencontrera régulierement les coastdt qui développent ['outil
informatique nécessaire (extension du systéme THE#®&kistant exploité par
I'AESM) afin de suivre I'évolution du travail.
2.2. Systéme de gestion et de contrble
2.2.1. Risque(s) identifie(s)
La proposition ne comporte pas de risque budgétpirenécessiterait des mesures
allant au-dela du cadre normal de contréle budigétks I'UE.
2.2.2. Moyen(s) de contréle prévu(s)
Aucune méthode de contréle spécifigue n'est regulse mécanismes standard
seront appliqués, le cas échéant.
2.2.3. Codlts et avantages des contréles et tausginle de non-conformité
Les meécanismes standard envisagés ne devraient epfrginer de codts
supplémentaires. Avec de tels contréles standamjracas de non-conformité n'est
a prévaoir.
2.3. Mesures de prévention des fraudes et irrégulaés
Préciser les mesures de prévention et de proteetiistantes ou envisagées.
Aucune mesure spécifique n'est nécessaire. Le cadneal prévu pour les contrats
et les marchés publics s'appliquera.
3. INCIDENCE FINANCIERE ESTIMEE DE LA PROPOSITION/DE
L'INITIATIVE
3.1 Rubrique(s) du cadre financier pluriannuel etigne(s) budgétaire(s) de dépenses
concernée(s)
» Lignes budgétaires existantes
Dans l'ordre des rubriques du cadre financier ghumuel et des lignes budgétaires.
Ligne budgétaire g%tg;ig:e Participation
Rubrique farticle 16,
Sﬁa%aé?éf NUM&ro CD/CND de pays de pays paragraphe
pluriannuel | [y jpellé.......... ] © AR canddats’ | de pays tiers o 5 b,
d
régIeLrjnent
financier
2 34 02 01 C.D. NON NON NON NON

FR

34
35
36

CD = crédits dissociés / CND = crédits non disssci
AELE: Association européenne de libre-échange.
Pays candidats et, le cas échéant, pays cangiotatistiels des Balkans occidentaux.
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[Réduction des
émissions de gaz |a
effet de serre de
'UE]

* Nouvelles lignes budgétaires dont la création estahdée
Dans l'ordre des rubriques du cadre financier phumuel et des lignes budgétaires.

Ligne budgétaire I':?g;%r?:e Participation

au sens

Rubrique I’art?ge 1
fnancier | Nume 8, paragr
© umero de pays . aphe 1,
pluriannuel [Libellé....] CD/CND de pays AELE candidats de pays tiers pqintda)b
IS, Au
reglemen

t

financier

[XX.YY.YY.YY] OUINON | QUVNO | OUINO | oul/

N N NON




3.2. Incidence estimée sur les dépenses

Cette partie doit étre complétée au moyen de ldldede calcul sur les données budgétaires de @administrative (deuxieme
document de I'annexe a la présente fiche finarcéecharger dans CISNET pour les besoins de lauttation interservices.

3.2.1. Synthése de l'incidence estimée sur lesdége
En millions d'euros (a la 3e décimale)

Rubrique du cadre financier pluriannuel: 2 Préservation et gestion des ressources naturelles
. . Insérer autant d'années que
DG: CLIMA 2016 2017 ﬁrlgee Qr_‘\l_gee nécessaire pour refléter la duréd@ OTAL
de l'incidence (cf. point 1.6)
* Crédits opérationnels
Engagements | (1) 0.500 0.500
34 02 01
Paiements @ 0.200 0.300 0.500
Engagements | (1a)
Numéro de ligne budgétaire
Paiements (2a)
Crédits de nature administrative financés par &oppe de
certains programmes spécifiqties
Numeéro de ligne budgétaire ®
87 Assistance technique et/ou administrative et depem'appui a la mise en ceuvre de programmes d#Hotions de I'UE (anciennes lignes «BA»), recherch

indirecte, recherche directe.



=1+la

Engagements | 3 0.500 0.500
TOTAL des crédit
pour la DG CLIMA _ =2+2a
Paiements 3 0.200 0.300 0.500
o o Engagements @) 0.500 0.500
* TOTAL des crédits opérationnels :
Paiements ©) 0.200 0.300 0.500
* TOTAL des crédits de nature administrative finanpar ©
I'enveloppe de certains programmes spécifiques
TOTAL des crédits Engagements =4+ 6 0.500 0.500
pour la RUBRIQUE 2
du cadre financier pluriannuel Paiements =5+6 0.200 0.300 0.500
Si plusieurs rubriques sont concernées par la progsition//'initiative:
. L Engagements @
* TOTAL des crédits opérationnels -
Paiements (5)

* TOTAL des crédits de nature administrative finanpar
I'enveloppe de certains programmes spécifiques

(6)

TOTAL des crédits
pour les RUBRIQUES 1 a 4
du cadre financier pluriannuel
(montant de référence)

Engagements

=4+ 6

Paiements

=5+ 6

FR
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Rubrique du cadre financier pluriannuel 5

«Dépenses administratives»

En millions d'euros (a la 3e d

écimale)

Insérer autant d'années que

écimale)

An'\rll ee Al\r:_lfe Al\r:_lge A[\roge nécessaire pour refléter la durée TOTAL
de l'incidence (cf. point 1.6)
DG:<....... >
* Ressources humaines
* Autres dépenses administratives
TOTAL DG <....> Crédits
TOTAL des crédits (Total engagements -
pour Ia_RUBRIQUE_S Total paiements)
du cadre financier pluriannuel
En millions d'euros (a la 3e d
< < Insérer autant d'années que
2016 2017 Al\r:_lge A[\roge nécessaire pour refléter la durée TOTAL
de l'incidence (cf. point 1.6)
TOTAL des crédits Engagements 0.500
pour les RUBRIQUES 1 a 5
du cadre financier pluriannuel Paiements 0.200 0.300
FR 10
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Incidence estimée sur les crédits opéragémn
— [ La proposition/I'initiative ne nécessite pas llis@tion de crédits opérationnels

— [ La proposition/I'initiative engendre I'utilisatiothe crédits opérationnels, comme expliqué ci-apres:
Crédits d'engagement en millions d'euros (a laédémhle)

3.2.2.

Année Année Année Année Insérer autant d'années que nécessaire pour TOTAL
N N+1 N+2 N+3 refléter la durée de l'incidence (cf. point 1.6)

Indiquer les
objectifs et les REALISATIONS (outputs)
réalisations

Nbre Colt

Codat Codt Colt | ital total

Nbre
Nbre
Nbre

'|'ype:418 COOt
Colt

! moye

Colt Colt

Nbre
Nbre
Nbre

Coat

Nbre

OBJECTIF SPECIFIQUE n° ¥

Réalisation

Réalisation

Réalisation

Sous-total objectif spécifique n° 1

OBJECTIF SPECIFIQUE n° 2...

Réalisation

Sous-total objectif spécifique n° 2

CcoUT TOTAL

Les réalisations se référent aux produits et sesvijui seront fournis (par exemple: nombre d'égbsi'étudiants financés, nombre de km de routestreites,

etc.).
%9 Tel que décrit au point 1.4.2. «Objectif(s) spécié(s)...».

11
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3.2.3. Incidence estimée sur les crédits de nadministrative
3.2.3.1. Synthése

— X La proposition/l'initiative n'engendre pas l'ig#tion de crédits de nature
administrative.

— O La proposition/l'initiative engendre I'utilisatiorde crédits de nature
administrative, comme expliqué ci-apres:

En millions d'euros (a la 3e décimale)

Année Insérer autant d'années que
N% Année Année Année nécessaire pour refléter la TOTAL
N+1 N+2 N+3 durée de l'incidence (cf. point
1.6)

RUBRIQUE 5
du cadre financier pluriannuel

Ressources humaines

Autres dépenses administratives

Sous-total RUBRIQUE 5
du cadre financier pluriannuel

Hors RUBRIQUE &' du cadre
financier pluriannuel

Ressources humaines

Autres dépenses
de nature administrative

Sous-total
hors RUBRIQUE 5
du cadre financier pluriannuel

TOTAL

Les besoins en crédits de nature administrativens@ouverts par les crédits de la DG déja affeatlssgestion de I'action
et/ou redéployés en interne au sein de la DG, cftéplle cas échéant par toute dotation additiommgll pourrait étre
allouée a la DG gestionnaire dans le cadre dedeéplure d'allocation annuelle et a la lumiére degraintes budgétaires
existantes.

0 L'année N est I'année du début de la mise en odeveeproposition/ de l'initiative.

Assistance technique et/ou administrative et deged'appui a la mise en ceuvre de programmes et/ou
d'actions de I'UE (anciennes lignes «BA»), recheiiodirecte, recherche directe.

FR 12 FR
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3.2.3.2. Besoins estimés en ressources humaines

— X La proposition/I'initiative ne nécessite pas ilisation de ressources humaines.

— O La proposition/I'initiative engendre I'utilisatiorde ressources humaines,

comme expliqué ci-apres:

Estimation a exprimer en équivalents temps plein

Année

Année
N+1

Année N+2

Année N+3

Insérer
autant
d'années
que

nécessaire
pour refléter
la durée de
I'incidence
(cf. point
1.6)

Emplois du tableau des effectifs (postes de fonctinaires

et d'agents temporaires)

XX 01 01 01 (au siege et dans les bureaux
représentation de la Commission)

de

XX 01 01 02 (dans les délégations)

XX 01 05 01 (Recherche indirecte)

10 01 05 01 (recherche directe)

Personnel externe (en équivalent temps plein - ET#

XX 01 02 01 (AC, END, INT de I'enveloppe globale)

XX 01 02 02 (AC, AL, END, INT et JED dans Isg
délégations)

XX 01 04 yy? - ausiege

- dans les délégations

XX 01 05 02 (AC, END, INT sur recherche indirecte)

10 01 05 02 (AC, END, INT sur recherche directe)

Autre ligne budgétaire (a spécifier)

TOTAL

XX est le domaine politique ou le titre concerné.

Description des taches a effectuer:

Les besoins en ressources humaines seront coyazariss effectifs de la DG déja affectés a la gastle I'action et/ou
redéployés en interne au sein de la DG, complétéad échéant par toute dotation additionnellgpquirait étre allouée a la
DG gestionnaire dans le cadre de la procédureodatiion annuelle et a la lumiére des contraintegétaires existantes.

Fonctionnaires et
temporaires

agents

Personnel externe

42

43

AC = agent contractuel; AL = Agent local; END =pext national détaché; INT= intérimaire; JED

jeune expert en délégation;

ABM: Activity-Based Management — ABB: Etablisserhen budget par activités.

13
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3.2.4. Compatibilité avec le cadre financier plunmauel actuel
- X La proposition/l'initiative est compatible avee Icadre financier
pluriannuel actuel.
- O La proposition/l'initiative nécessite une repragraation de la
rubrique concernée du cadre financier pluriannuel.
Expliquez la reprogrammation requise, en précidast lignes budgétaires concernées et les mon
correspondants.
- O La proposition/l'initiative nécessite le recours l'strument de

flexibilité ou la révision du cadre financier planinuef*,

Expliquez le besoin, en précisant les rubriqudigees budgétaires concernées et les montantsspamdants.

[...]

3.2.5. Participation de tiers au financement

parties.
La proposition/lI'initiative prévoit un cofinancemegstimé ci-apres:

X La proposition/l'initiative ne prévoit pas de t@hcement par des tierces

Crédits en millions d'euros (a la 3e décimale)

Insérer autant d'années que

nécessaire pour refléter la

durée de l'incidence (cf.
point 1.6)

Année
N+3

Année
N+2

Année
N+1

Annge Total

Préciser l'organisme d
cofinancement

TOTAL
cofinancés

crédits

FR

a4 Voir points 19 et 24 de l'accord interinstituti@hn
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3.3. Incidence estimée sur les recettes

X La proposition/l'initiative est sans incidencednciere sur les recettes.

La proposition/I'initiative a une incidence finaae décrite ci-apres:

O
O sur les ressources propres
O

sur les recettes diverses

En millions d'euros (a la 3e décimale)

Ligne budgétaire d
recette:

Montants
_inscrits
pour
I'exercice
en cours

Incidence de la proposition/de l'nitiatf7e

Année | Année
N N+1

Année
N+2

Année
N+3

Insérer autant d'anné

que nécessaire

refleter la durée d

I'incidence (cf.
1.6)

po

point

Article ....

1%

ES
ig

Pour les recettes diverses qui seront «affectégséciser la (les) ligne(s)
budgétaire(s) de dépense concernée(s).

L]

Préciser la méthode de calcul de I'effet sur lesttes.

L]

45

En ce qui concerne les ressources propres tradéltes (droits de douane, cotisations sur le julae

montants indiqués doivent étre des montants néist-&-dire des montants bruts aprés déduction
de 25 % de frais de perception.

FR
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