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EXPUNERE DE MOTIVE

1. CONTEXTUL PROPUNERII
. Motivele si obiectivele propunerii

Reprezentand aproximativ 75 % din volumul comertului exterior al UE si 31 % din volumul
comertului interior al UE, transportul maritim este o componentad esentiald a sistemului de
transport al Europei si joacd un rol foarte important pentru economia europeani. In fiecare an,
aproximativ 400 de milioane de pasageri se imbarca sau debarca in porturile din UE, dintre
care aproximativ 14 milioane pe nave de croaziera. Transportul maritim joacd un rol
important Tn garantarea conectivitdtii insulelor si a regiunilor maritime periferice cu restul
pietei unicel. Conexiunile eficiente de transport maritim sunt esentiale pentru mobilitatea
cetatenilor din UE, pentru regiunile in curs de dezvoltare ale UE si pentru economia UE in
ansamblu.

Sectorul transportului maritim functioneaza intr-un mediu caracterizat de piete deschise si de
concurentd internationald. Serviciile de transport maritim din interiorul UE sunt deschise
tuturor armatorilor din UE, iar serviciile de transport maritim dintre statele membre ale UE si
dintre statele membre ale UE si tari terte (tari din afara UE) pot fi furnizate de operatori de
toate nationalitdtile. Existenta unor conditii de concurentd echitabile pentru operatorii de nave
si pentru societdtile de transport maritim este esentiald pentru buna functionare a pietei
transportului maritim din UE.

Tn septembrie 2020, Comisia a adoptat o propunere de reducere a emisiilor de gaze cu efect de
serd cu cel putin 55 % pani in 20302 si de plasare a UE pe o traiectorie responsabili pentru a
deveni neutrd din punct de vedere climatic pana in 2050. Pentru a obtine neutralitatea
climatica, este necesarda o reducere cu 90 % a emisiilor din transporturi pand in 2050. Toate
modurile de transport, inclusiv transportul maritim, vor trebui sa contribuie la eforturile de
reducere a emisiilor.

Realizarea unor reduceri semnificative ale emisiilor de CO; generate de transportul maritim
international necesitd utilizarea atit a unor cantitdti mai mici de energie (sporirea eficientei
energetice), cat si a unor tipuri de energie mai curate (utilizind combustibili din surse
regenerabile si cu emisii scizute de carbon). Comunicarea referitoare la Planul privind
obiectivul climatic pentru 2030° explicd urmitoarele: , Atdt sectorul aviatiei, cdt si cel
maritim vor trebui sa isi intensifice eforturile de imbunatatire a eficientei aeronavelor, a
navelor si a operatiunilor acestora, precum si sa intensifice utilizarea combustibililor obtinuti
din surse regenerabile si cu emisii scazute de carbon produse in mod durabil. Acest lucru va
fi evaluat mai in detaliu in contextul initiativei ReFuelEU in domeniul aviatiei si al initiativei
FuelEU in domeniul maritim, care au ca scop intensificarea productiei si a utilizarii de
combustibili alternativi durabili pentru aceste sectoare. Dezvoltarea si implementarea
tehnologiei necesare trebuie sa aiba loc deja pana in 2030, in pregdtirea unei schimbari mult
mai rapide dupa anul respectiv.”

In functie de scenariile de politici evaluate in cadrul Planului privind obiectivul climatic
pentru 2030 (POC) si in sprijinul Strategiei pentru o mobilitate sustenabild si inteligenta,
combustibilii din surse regenerabile si cu emisii scazute de carbon trebuie sd reprezinte, in

EU Transport in figures, the statistical pocketbook 2020 (Transportul in UE 1in cifre, brosura statistica
2020)https://ec.europa.eu/transport/media/media-corner/publications_en

2 COM(2020) 563 final.

8 COM(2020) 562 final.
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2030, intre 6 % si 9 % din mixul de combustibili pentru transportul maritim international si,
pana in 2050, intre 86 % si 88 % din acesta, pentru a contribui la indeplinirea obiectivelor de
reducere a emisiilor de GES la nivelul intregii economii a UE*.

POC specifica faptul ca ponderea energiei din surse regenerabile in sectorul transporturilor
trebuie sd creasca prin dezvoltarea electrificarii, a biocombustibililor avansati si a altor
combustibili din surse regenerabile si cu emisii scdzute de carbon, ca parte a unei abordari
holistice si integrate, si cd, de asemenea, combustibilii sintetici pe bazd de hidrogen vor fi
esentiali pentru decarbonizare, in special in sectorul aviatiei si In cel maritim.

Obiectivul ca sectorul transportului maritim sa utilizeze combustibili mai nepoluanti este
prezent si la nivel international. in 2018, Organizatia Maritima Internationala (OMI) a adoptat
strategia sa initiald privind reducerea emisiilor de GES provenite de la nave. Pe lista masurilor
candidate pe termen scurt identificate, OMI include promovarea utilizdrii combustibililor
alternativi cu emisii scdzute de carbon si a celor cu emisii zero de carbon si alimentarea cu
energie electrica de la mal.

In prezent, mixul de combustibili din sectorul maritim se bazeazi in intregime pe
combustibilii fosili. Acest lucru poate fi explicat prin stimulentele insuficiente oferite
operatorilor pentru de reduce emisiile si prin lipsa Tn acest sector a unor alternative
tehnologice mature, accesibile ca pret si utilizabile la nivel mondial la combustibilii fosili. O
serie de disfunctionalititi ale pietei cauzeaza si intensificd partial aceste probleme. Printre
acestea se numara:

— interdependentele dintre oferta, distributia si cererea de combustibili;
— lipsa de informatii cu privire la viitoarele cerinte de reglementare;
— o duratd lunga de viata a activelor (nave si infrastructura de buncheraj).

Initiativa ,,FuelEU Maritime” propune un cadru de reglementare comun la nivelul UE pentru a
spori ponderea combustibililor din surse regenerabile si cu emisii scdzute de carbon in mixul
de combustibili utilizati in transportul maritim international, fard a crea bariere in calea pietei
unice.

Consideratiile privind posibilele obstacole pentru piata unicd, denaturarea concurentei dintre
operatori si deturnarea rutelor comerciale sunt deosebit de relevante pentru cerintele in
materie de combustibili, deoarece costurile combustibililor au 0 pondere substantiala in totalul
costurilor suportate de operatorii de nave. Ponderea costurilor combustibililor in totalul
costurilor de exploatare a navelor poate varia de la aproximativ 35 % din navlosirea unui
petrolier de mici dimensiuni la aproximativ 53 % pentru navele portcontainer/navele destinate
transportului de marfuri in vrac. Prin urmare, variatiile preturilor la combustibilii marini pot
avea un impact semnificativ asupra performantei economice a operatorilor de nave.

In acelasi timp, diferenta de pret dintre combustibilii maritimi conventionali de origine fosila
si combustibilii din surse regenerabile si cu emisii scazute de carbon ramane ridicata. Pentru a
se mentine competitivitatea si, in acelasi timp, a se orienta sectorul cdtre tranzitia energetica
pe care trebuie sa o realizeze in mod inevitabil, sunt necesare obligatii clare si uniforme
privind utilizarea de catre nave a combustibililor din surse regenerabile si cu emisii scazute de
carbon.

Scenariul care evalueaza o combinatie de masuri de tarifare a carbonului si de reglementare (asa-numitul MIX)
prevede o pondere de 7,5 % pentru 2030 si de 86 % pana in 2050.
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Se preconizeaza cd o mai mare previzibilitate a cadrului de reglementare va stimula
dezvoltarea tehnologica si productia de combustibili si va ajuta sectorul sa deblocheze situatia
de tip ,,cauza-efect” dintre cererea si oferta de combustibili din surse regenerabile si cu emisii
scazute de carbon. Sunt necesare obligatii clare si uniforme privind utilizarea energiei de catre
nave pentru a atenua riscul relocarii emisiilor de carbon, la care transportul maritim este
in afara UE. Avand in vedere dimensiunea transfrontaliera si globald a transportului maritim,
se prefera un regulament maritim comun in detrimentul unui cadru juridic, care s impuna
statelor membre ale UE sa transpund legislatia UE 1n dreptul intern. Acesta din urma ar putea
conduce la un mozaic de masuri nationale cu cerinte si obiective diferite.

. Coerenta cu dispozitiile existente in domeniul de politica vizat

Initiativa FuelEU Maritime face parte din ,,pachetul de masuri” menit sa reduca emisiile
generate de transportul maritim, mentinand in acelasi timp conditii de concurenta echitabile.
Aceastd initiativa este pe deplin coerentd cu alte masuri prezentate in cadrul pachetului
,Pregititi pentru 55” si se bazeaza pe instrumentele de politica existente, cum ar fi
Regulamentul (UE) 2015/757 al Parlamentului European si al Consiliului®, care instituie un
sistem de monitorizare, de raportare si de verificare (MRV) a emisiilor de CO2 la nivelul UE,
si pe alte informatii relevante provenite de la navele de mari dimensiuni care utilizeaza
porturile din UE.

Adoptarea unui pachet de masuri este consideratd necesard pentru a remedia
disfunctionalitatile diverse si distincte ale pietei care impiedicd aplicarea unor masuri de
reducere a emisiilor Tn sectorul maritim. Pe langa initiativa FuelEU Maritime, care vizeaza
sporirea cererii de combustibili din surse regenerabile si cu emisii scdzute de carbon, Comisia
propune extinderea sistemului european de comercializare a certificatelor de emisii (ETS)® la
sectorul maritim si revizuirea Directivei privind impozitarea energiei (ETD)”. Aceste doud
initiative trebuie sd asigure reduceri rentabile ale emisiilor in acest sector, iar pretul
transportului trebuie sa reflecte impactul pe care acest sector il are asupra mediului, a sdnatatii
sl a securitatii energetice.

In plus, pachetul de masuri va include reexaminarea altor citeva directive, inclusiv:
— Directiva privind infrastructura pentru combustibili alternativi (AFID)® si
- Directiva privind energia din surse regenerabile (RED 11)°.

Pe langa aceste acte legislative revizuite, Comisia va aborda necesitatea unor activitati
suplimentare de cercetare si inovare (C&I), In special prin intermediul parteneriatului
programat in comun intitulat ,, Transport pe apa cu emisii zero”, propus de platforma
tehnologici Waterborne in cadrul programului Orizont Europal®. De asemenea, Comisia va
revizui Orientirile privind ajutoarele de stat pentru protectia mediului si energiel!, n
conformitate cu obiectivele de politicd ale Pactului verde european, care trebuie sa permitd o

5 Regulamentul (UE) 2015/757 al Parlamentului European si al Consiliului din 29 aprilie 2015 privind
monitorizarea, raportarea si verificarea emisiilor de dioxid de carbon generate de transportul maritim si de
modificare a Directivei 2009/16/CE (JO L 123, 19.5.2015, p. 55).

Directiva 2003/87/CE.

Directiva 2003/96/CE a Consiliului.

Directiva 2014/94/UE.

Directiva (UE) 2018/2001.

https://www.waterborne.eu/

1 Comunicarea Comisiei (2014/C 200/01).
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finantare suficienta a transformarii verzi a sectorului (inclusiv pentru instalarea infrastructurii
de alimentare de la mal), evitand in acelasi timp denaturarea concurentei.

Dupa analizarea mai in detaliu a masurilor propuse, s-a constatat cd nu existd in prezent
niciun mecanism, nici la nivelul OMI, nici la nivelul UE, pentru ajustarea in functie de
externalitatile negative (costurile indirecte ale emisiilor care nu sunt luate in considerare) in
acest sector. Acest lucru 1i impiedicd pe operatori sa ia in considerare, in alegerile lor
operationale si de investitii, costul social al activitatii lor in ceea ce priveste schimbarile
climatice si poluarea atmosferica. Literatura de specialitate din domeniul economic indica
mecanismele de stabilire a preturilor ca fiind instrumentele alese pentru ,internalizarea”
costurilor externe. Principalele exemple ar fi o taxa stabilita la nivelul costurilor externe sau
un instrument de ,,plafonare si comercializare”, cum ar fi sistemul UE de comercializare a
certificatelor de emisii (EU ETS), care stabileste o limitd pentru emisiile globale si permite
pietei sa stabileasca pretul adecvat al acestora. Ambele sunt descrise ca ,,masuri bazate pe
piata”.

Cu toate acestea, desi comercializarea emisiilor poate determina reduceri ale emisiilor de GES
intr-un mod eficient din punctul de vedere al costurilor si oferd un semnal de pret uniform
care influenteaza deciziile operatorilor, ale investitorilor si ale consumatorilor, aceasta nu
abordeaza intr-un mod suficient toate barierele din calea aplicérii unor solutii cu emisii
scazute si cu emisii zero.

Sunt necesare masuri de politicd suplimentare pentru a se asigura mentinerea unor conditii de
concurentd echitabile, elimindnd in acelasi timp obstacolele din calea investitiilor in
tehnologii si n infrastructuri energetice nepoluante, scdzand astfel costurile de reducere a
emisiilor si completdnd actiunea sistemului EU ETS. Acest lucru este deosebit de relevant
pentru sprijinirea masurilor de atenuare — cum ar fi utilizarea combustibililor din surse
regenerabile si cu emisii scazute de carbon in sectorul transportului maritim — care prezinta un
potential ridicat de reducere a emisiilor in viitor, dar care, in prezent, se confruntd cu costuri
ridicate de reducere a emisiilor, precum si cu bariere specifice pe piata.

Cu toate cd extinderea sistemului EU ETS la sectorul maritim va stimula in continuare
imbunatatirea eficientei energetice si va reduce decalajul de pret dintre tehnologiile
conventionale si tehnologiile cu emisii scdzute, capacitatea sa de a sprijini implementarea
rapida a tehnologiilor cu combustibili din surse regenerabile si cu emisii scdzute de carbon In
sectorul maritim depinde in mare masura de nivelul real al preturilor, care este putin probabil
sa atinga niveluri suficiente Tn acest scop pe termen scurt si mediu.

In mod similar, legislatia privind aprovizionarea cu combustibili (RED II) si infrastructura
(AFID) nu a avut un impact semnificativ asupra utilizarii combustibililor din surse
regenerabile si cu emisii scazute de carbon in sectorul maritim si trebuie sa fie completata de
masuri care pot crea o cerere de combustibili din surse regenerabile si cu emisii scazute de
carbon. In plus, reexaminarea RED II nu ar fi in misuri sa elimine riscul ridicat de buncheraj
in afara UE pentru sectorul transportului maritim.

In prezent, nu existd niciun cadru de reglementare la nivelul UE care si abordeze in mod
specific utilizarea combustibililor din surse regenerabile si cu emisii scazute de carbon in
transportul maritim. Prezenta initiativd urmadreste sa acopere aceasta lacund prin sporirea
cererii de combustibili din surse regenerabile si cu emisii scdzute de carbon in transportul
maritim, mentindnd in acelasi timp conditii de concurentd echitabile si o piatd a UE
functionala pentru combustibilii maritimi si pentru transportul maritim.
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. Coerenta cu alte politici ale Uniunii

Prezenta initiativd vizeaza sporirea gradului de utilizare a combustibililor din surse
regenerabile si cu emisii scdzute de carbon in transportul maritim al UE, mentinand 1n acelasi
timp conditii de concurenta echitabile, atat pe mare, cat si la dana, si contribuie la realizarea
obiectivelor UE si a celor internationale in materie de clima si de mediu. Asigurarea unui mix
de combustibili mai diversificat si a unui grad mai mare de patrundere a combustibililor din
surse regenerabile si cu emisii scazute de carbon este esentiald pentru asigurarea contributiei
sectorului la obiectivul european ambitios de atingere a neutralitdtii climatice pana in 2050,
astfel cum se prevede in Pactul verde european. In acelasi timp, o abordare diferentiati a
utilizarii combustibililor din surse regenerabile si cu emisii scazute de carbon in timpul
navigatiei si In porturi este importantd pentru luarea in considerare a diferitelor implicatii
asupra poludrii atmosferice, cu cerinte mai stricte pentru navele din porturi si cu o
disponibilitate diferentiata a tehnologiilor (mai multe optiuni pentru navele din porturt).

2. TEMEI JURIDIC, SUBSIDIARITATE SI PROPORTIONALITATE
. Temeiul juridic

Prezenta initiativd vizeazd mentinerea unor niveluri ridicate de conectivitate si a
acestuia. Articolul 100 alineatul (2) din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene
(TFUE) conferda Uniunii competenta de a stabili dispozitii corespunzatoare in domeniul
transportului maritim.

. Subsidiaritatea (pentru competenti neexclusiva)

Transportul maritim este, prin natura sa, un sector international. in Europa, aproximativ 75 %
din voiajele raportate In cadrul sistemului MRV se desfasoara in Spatiul Economic European
(SEE) (s1, prin urmare, acesta ar putea fi un indicator pentru traficul din interiorul UE) si doar
aproximativ 9 % din trafic reprezintd voiaje interne (intre porturi din interiorul aceluiasi stat
membru al UE). Prin urmare, dimensiunea transfrontalierd a sectorului este esentiald si
necesita o actiune coordonata la nivelul UE.

In lipsa unei actiuni la nivelul UE, existi riscul ca un mozaic de cerinte regionale sau
nationale din statele membre ale UE sd declanseze dezvoltarea unor solutii tehnice care ar
putea sd nu fie neaparat compatibile intre ele. Mai multe state membre ale UE elaboreaza deja
strategii maritime nationale care includ abordari specifice privind emisiile generate de nave si,
n special, utilizarea de combustibili alternativi'? cu posibile efecte nedorite si denaturiri ale
pietei. Intrucat cauzele problemelor identificate in contextul prezentei propuneri nu diferd
fundamental de la un stat membru al UE la altul si avand in vedere dimensiunea
transfrontaliera a activitatilor din cadrul sectorului, aceste aspecte pot fi cel mai bine abordate
la nivelul UE. O actiune la nivelul UE poate, de asemenea, sa inspire si sa deschida calea

2 Acestea includ planuri nationale in curs de elaborare de catre Tarile de Jos, Suedia si Italia [sub forma ,,Guidelines

for Energy and Environmental Planning Documents of the Port System Authorities” (Orientari privind documentele
de planificare energeticd si de mediu ale autoritatilor din cadrul sistemului portuar) (DEASP)]. State care nu sunt
membre ale UE, precum Regatul Unit si Norvegia, si-au stabilit, de asemenea, propriile planuri. Este important ca
acestea sa fie mentionate in acest sens, deoarece obiectivele lor pot afecta traficul maritim pe distante scurte cétre si
dinspre UE.
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pentru elaborarea unor masuri viitoare de accelerare a adoptarii combustibililor alternativi la
nivel mondial®,

Exista actiuni anterioare ale UE privind aspectele legate de emisiile de GES care au stimulat
deja un raspuns corespunzator din partea OMI, 1n special adoptarea de catre UE a
Regulamentului privind monitorizarea, raportarea si verificarea emisiilor de gaze cu efect de
sera generate de nave care a condus, la scurt timp, la adoptarea de catre OMI a unui sistem
obligatoriu similar de colectare a datelor privind emisiile de GES. O abordare coordonata
adoptatd in cadrul OMI de citre statele membre ale UE ca raspuns la evolutiile in materie de
reducere a emisiilor de GES a asigurat, mai recent, includerea unor masuri obligatorii de
eficientd energetica operationala printre masurile pe termen scurt de reducere a emisiilor de
GES adoptate de OMI. Formularea unui punct de vedere comun de catre un grup considerabil
de state membre ale OMI in cadrul forurilor OMI inseamna ca UE poate avea un impact
semnificativ asupra directiei si rezultatelor discutiilor din cadrul OMI.

. Proportionalitatea

Implementarea acestei initiative la nivelul UE este necesara pentru a se realiza economii de
scard 1n ceea ce priveste adoptarea combustibililor din surse regenerabile si cu emisii scazute
de carbon in transportul maritim, precum si pentru a se evita relocarea emisiilor de carbon si
pentru a se asigura conditii de concurentd echitabile pentru operatorii care fac escald in
porturile UE si pentru porturile din UE insele. De exemplu, obligatiile stabilite la nivel
national cu privire la utilizarea combustibililor din surse regenerabile si cu emisii scazute de
carbon ar putea redirectiona traficul catre porturile concurente ale altor state membre si ar
putea denatura concurenta. In consecinti, este necesard o armonizare la nivelul UE pentru a se
asigura conditii de concurentd echitabile pentru toti actorii din sectorul maritim (in special
pentru operatori, porturi si furnizorii de combustibili).

. Alegerea instrumentului

Evaluarea impactului a stabilit ca, pentru realizarea obiectivelor, sunt necesare masuri de
reglementare cu caracter obligatoriu. Un regulament reprezintad instrumentul cel mai adecvat
pentru a se asigura implementarea in comun a masurilor avute in vedere, reducand in acelasi
timp riscul de denaturare in cadrul pietei unice, care ar putea rezulta din diferentele dintre
modurile in care statele membre ale UE transpun cerintele in dreptul lor intern. Avand in
vedere ca tranzitia catre combustibili din surse regenerabile si cu emisii scazute de carbon
implicd investitii semnificative din partea furnizorilor de combustibili, distributia de
combustibili si o impulsionare puternica si clara a cererii, este esential ca acest cadru de
reglementare sa ofere un set unic, durabil si solid de norme pentru toti investitorii din intreaga
Uniune. In special, este important si se evite crearea unui mozaic de masuri diferite la nivel
national, ceea ce s-ar putea intampla dacd normele respective ar fi puse in aplicare in temeiul
unei directive transsectoriale.

Propunerea are un caracter foarte tehnic si existd o mare probabilitate ca aceasta sd necesite
modificari periodice pentru a reflecta evolutiile de naturd tehnica si juridica. Pentru a veni in
Tntdmpinarea acestui aspect, se planifica si o serie de masuri de punere in aplicare. Acestea se
vor axa in special pe specificatiile tehnice pentru implementarea cerintelor functionale.

13 Enumerate in prezent in Strategia initiald a OMI privind reducerea emisiilor de gaze cu efect de serd generate de

nave printre masurile propuse pe termen mediu, si anume masurile care urmeaza sa fie convenite de OMI in
perioada cuprinsa intre 2023 si 2030.
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3. REZULTATELE EVALUARILOR EX-POST, ALE CONSULTARILOR
PARTILOR INTERESATE S| ALE EVALUARII IMPACTULUI

. Evaluarile ex-post/verificarea adecvarii legislatiei existente

Intrucat aceasta este o propunere noud, nu au fost efectuate evaludri sau verificari ale
adecvarii.

. Consultiri cu partile interesate

Comisia a colaborat Tn mod activ cu partile interesate si a desfasurat consultari cuprinzatoare
pe parcursul procesului de evaluare a impactului. Punctele de vedere ale partilor interesate au
inceput sa fie colectate in urma publicarii evaludrii initiale a impactului (martie si
aprilie 2020). Au fost primite in total 81 de raspunsuri, care au contribuit la procesul de
elaborare si la imbunatatirea abordarii, precum si la 0 mai bund identificare a barierelor care
impiedica utilizarea 1n prezent a combustibililor din surse regenerabile si cu emisii scazute de
carbon Tn sectorul maritim.

In cadrul procesului de elaborare a propunerii, printre alte activititi de consultare s-au
numarat:

— o consultare publica deschisd, organizata de Comisie in perioada 2 iulie 2020-
10 septembrie 2020. Au fost primite in total 136 de raspunsuri din partea unei
varietati de grupuri de parti interesate. Au fost primite raspunsuri din partea
armatorilor si a administratorilor de nave (40), a producatorilor de energie si a
furnizorilor de combustibili (37), a operatorilor din sectorul transportului maritim pe
distante scurte (25), a autoritatilor publice nationale (15), a organizatiilor interesate
(14), a conducerii si administratorilor porturilor (13), a operatorilor de terminale
portuare sau a altor furnizori de servicii portuare (13), a cercetatorilor si inovatorilor
din mediul academic (12), a sectorului cailor navigabile interioare (11), a
constructorilor de nave si a producdtorilor de echipamente maritime (10), a
autoritatilor publice regionale sau locale (9), a furnizorilor de servicii de logistica, a
expeditorilor si a proprietarilor de marfuri (9), a organismelor de standardizare
tehnicd si a societatilor de clasificare (2), a investitorilor si a finantatorilor (2) si a
altor parti interesate (17);

— 0 consultare specifica a partilor interesate, organizata de consultantul responsabil cu
studiul de sprijin pentru evaluarea impactului, care a avut loc in perioada 18 august
2020-18 septembrie 2020 si care a vizat experti din cadrul Forumului european
pentru un transport naval sustenabil (ESSF). Tn perioada 10 iulie 2020-
1 decembrie 2020, consultantul a realizat, de asemenea, 0 serie de interviuri cu
partile interesate, inclusiv cu reprezentanti ai industriei si cu autoritatile nationale;

— 0 masa rotunda a partilor interesate, organizatd de Comisie la 18 septembrie 2020 cu
membri ai Forumului european pentru un transport naval sustenabil (ESSF)® si ai
Forumului european al porturilor (EPF)?®;

— reuniuni periodice ale grupurilor de experti, in cadrul subgrupului ESSF privind
energia electrica alternativa sustenabila pentru transportul maritim.

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

consultation

15 https://ec.europa.eu/transparency/regexpert/index.cfm?do=groupDetail.groupDetail&group| D=2869
16 https://ec.europa.eu/transparency/regexpert/index.cfm?do=groupDetail.groupDetail&groupl D=3542
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Informatiile furnizate de partile interesate au fost esentiale pentru a permite Comisiei sa
imbunatiteascd modul in care sunt concepute optiunile de politica, precum si pentru a evalua
impacturile economice, sociale si de mediu ale acestora, pentru a le compara si pentru a stabili
optiunea de politica ce ar putea spori la maximum raportul costuri/beneficii pentru societate.

Consultérile au aratat ca exista un consens intre toate grupurile de parti interesate cu privire la
importanta abordarii problemei privind adoptarea combustibililor din surse regenerabile si cu
emisii scazute de carbon in transportul maritim, precum si cu privire la problemele specifice
identificate In urma evaluarii impactului.

Consultérile au confirmat ca toti cei cinci factori identificati in cadrul evaludrii impactului
propunerii sunt relevanti. Rezultatele sugereaza ca diferitele parti interesate sunt de acord ca
cele mai importante obstacole sunt reprezentate de costurile ridicate ale combustibililor si ale
investitiilor, precum si de incertitudinea pentru investitori. In ceea ce priveste obiectivele de
politica, ,,asigurarea unei mai mari certitudini cu privire la cerintele climatice si de mediu
pentru navele aflate n exploatare” pare a fi cel mai important obiectiv de politica in opinia
partilor interesate.

Toate grupurile de parti interesate si-au exprimat, de asemenea, preferinta pentru o politica
bazatd pe obiective in detrimentul unei politici prescriptive, ceea ce este, de asemenea, in
concordanta cu o altd cerinta de politica exprimata de majoritatea partilor interesate, si anume
neutralitatea tehnologica. In privinta masurilor de politicd, stabilirea unei cdi clare de
reglementare pentru decarbonizarea combustibilului maritim actual a obtinut cele mai mari
punctaje din partea partilor interesate. In ceea ce priveste domeniul de aplicare geografic, nu a
existat nicio preferintd evidenta in acest sens. In legdturd cu masurarea performantei de mediu
si cu modul in care emisiile trebuie sa fie incluse in cadrul de politici, majoritatea partilor
interesate prefera o abordare ,,well-to-wake” (,,de la sonda la siaj”), deoarece aceasta ia in
considerare nu numai emisiile provenite din arderea combustibilului la bordul navei, ci si
emisiile generate in amonte de productia, transportul si distributia combustibililor. In ceea ce
priveste navele aflate la danad, cerintele privind utilizarea de surse de alimentare cu energie
electrica de la mal sunt considerate relevante si necesare pentru indeplinirea obiectivelor de
decarbonizare de cétre majoritatea partilor interesate.

. Obtinerea si utilizarea expertizei

Un contractant extern a efectuat un studiu in sprijinul evaluarii impactului care sta la baza
propunerii. Acest studiu a fost lansat in 1ulie 2020 si a fost finalizat in martie 2021. Studiul a
oferit informatii valoroase serviciilor Comisiei, In special In ceea ce priveste elaborarea
optiunilor de politica, evaluarea anumitor impacturi preconizate si colectarea punctelor de
vedere ale partilor interesate direct afectate. Serviciile Comisiei s-au bazat, de asemenea, pe
sprijinul Agentiei Europene pentru Sigurantd Maritima (EMSA) in ceea ce priveste aspectele
de natura tehnica ale prezentei initiative.

. Evaluarea impactului

Masurile de politica incluse in prezenta propunere au folosit informatiile obtinute din
rezultatele unei evaluari a impactului. Raportul privind evaluarea impactului
[SWD(2021)635] a primit un aviz favorabil din partea Comitetului de control normativ al
Comisiei [SEC(2021)562]. In avizul sau, comitetul a oferit o serie de recomandari cu privire
la prezentarea argumentelor in cadrul raportului privind evaluarea impactului. Aceste
recomandari au fost abordate; anexa 1 la raportul privind evaluarea impactului ofera un
rezumat al modului in care au fost abordate respectivele recomandari.
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In cadrul evaludrii impactului au fost luate in considerare trei optiuni de politicd pentru
atingerea obiectivelor identificate. Toate aceste trei optiuni prezintd doud caracteristici
principale:

1) natura normativa, care ofera securitate juridica, si

2 accentul pus pe aspectele legate de cerere, pentru a stimula productia si adoptarea
combustibililor din resurse regenerabile si cu emisii scazute de carbon, precum si
pentru a aborda situatia de tip ,,cauzad-efect” si pentru a evita relocarea emisiilor de
carbon.

Optiunile de politica au oferit modalitati diferite de formulare a obligatiilor si s-au diferentiat
in special in ceea ce priveste abordarea aleasd cu privire la alegerea tehnologiei si modul in
care se realizeaza performanta necesara.

Optiunea de politica 1 este conceputd ca o abordare prescriptiva, care impune utilizarea unei
ponderi de anumiti combustibili/anumite tipuri de combustibili. Aceasta implica o selectare a
tehnologiilor de catre autoritatea de reglementare. Ambele optiuni de politicd 2 si 3 sunt
abordari bazate pe obiective, care implica respectarea unei limite maxime anuale a intensitatii
emisiilor de GES generate de energia utilizatd la bord, lasdnd alegerea tehnologiei la
latitudinea operatorilor de pe piati. In plus, optiunea de politicd 3 include, de asemenea,
mecanisme de recompensare a operatorilor cu niveluri scizute ale intensitatii, pentru a
incuraja dezvoltarea unor tehnologii mai avansate, cu emisii zero (cumularea si multiplicatori
pentru tehnologiile cu emisii zero), care sa reduca atat emisiile de poluantii atmosferici, cat si
emisiile de gaze cu efect de serd. Toate optiunile prevad obligatia ca navele cele mai poluante
din porturi (navele portcontainer si navele de pasageri) sa utilizeze surse de alimentare cu
energie electrica de la mal (sau tehnologii echivalente cu emisii zero).

In urma evaluirii, optiunea de politic 3 este identificata ca fiind optiunea preferata, deoarece
asigurd cel mai bun echilibru intre obiective si costurile generale de punere in aplicare. Ea nu
numai ca raspunde nevoilor de flexibilitate, care au fost evidentiate de catre partile interesate
pe parcursul activitdtilor de consultare (in special de catre operatori si porturi), dar reduce, de
asemenea, riscul de blocaj tehnologic [si stimuleaza adoptarea din timp a celor mai avansate
tehnologii].

Cresterea gradului de patrundere a combustibililor din surse regenerabile si cu emisii scazute
de carbon Tn mixul de combustibili maritimi se va traduce printr-o reducere semnificativa a
emisiilor de gaze cu efect de sera si a emisiilor de poluanti atmosferici. Economiile aferente in
ceea ce priveste costurile externe au fost estimate la 10 miliarde EUR pentru poluarea
atmosferica si la 138,6 miliarde EUR pentru schimbarile climatice, in raport cu scenariul de
referintd, fiind exprimate ca valoare actualizatd pentru perioada 2021-2050. Acestea au fost
calculate in cadrul evaluarii impactului pe baza gradului preconizat si modelizat de patrundere
a combustibililor din surse regenerabile si cu emisii scdzute de carbon. Se preconizeazad ca
operatorii de nave vor realiza economii de ordinul a 2,3 miliarde EUR datorita costurilor de
exploatare reduse (intretinere, echipaj etc.). Aceasta reducere va fi determinatd de o activitate
de transport maritim oarecum mai scazuta in raport cu scenariul de referinta. Un impact
suplimentar semnificativ a vizat utilizarea combustibililor avansati si a tehnologiilor de
propulsie avansate si, indirect, impactul pe care il au acestea asupra inovarii. Se preconizeaza
cd initiativa va stimula patrunderea in cadrul flotei a navelor alimentate cu pild de combustie
(18,9 %), precum si a navelor cu propulsie electrica (5,4 %) pana in 2050 (in comparatie cu
lipsa de patrundere a acestor tehnologii In scenariul de referintd).
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Costul principal rezultat din interventia propusa este suportat de operatorii navelor si se ridica
la 89,7 miliarde EUR. Acesta rezulta din cresterea costurilor de investitie (25,8 miliarde EUR)
si a costurilor combustibililor (63,9 miliarde EUR). Costurile indirecte pentru porturi vor fi
legate de punerea la dispozitie a infrastructurii de buncheraj necesare si sunt estimate la
5,7 miliarde EUR. Costurile administrative pentru operatorii de nave sunt estimate la
521,7 milioane EUR si rezultd din costurile aferente colectarii de date, prezentarii si verificarii
planurilor de conformitate si a raportului anual privind energia, cooperarii pe parcursul
auditurilor si al inspectiilor, precum si formarii echipajelor. A fost identificat un cuantum
suplimentar de 1,8 milioane EUR pentru stabilirea de catre porturi a unor orientari in scopul
garantarii manipularii n conditii de sigurantd a combustibililor din resurse regenerabile si cu
emisii scazute de carbon. Costurile specifice aferente certificarii combustibililor nu au putut fi
cuantificate. Se preconizeaza o limitare a costurilor de asigurare a respectdrii normelor pentru
autoritatile publice (1,5 milioane EUR), acestea vizadnd furnizarea instrumentelor informatice
de raportare necesare. Prin urmare, optiunea preferatd oferd beneficii nete in valoare de
58,4 miliarde EUR 1n orizontul de timp al initiativei.

. Drepturile fundamentale

Propunerea nu are implicatii asupra protectiei drepturilor fundamentale.

4. IMPLICATIILE BUGETARE

Optiunea preferatd va avea implicatii bugetare pentru Comisie. Costurile preconizate pentru
serviciile informatice si pentru dezvoltarea de sisteme informatice se ridicd la
0,5 milioane EUR. Acestea se bazeaza pe costul aferent sistemului THETIS-MRV si pe
experienta in ceea ce priveste modulele THETIS-EU existente care sprijind diverse acte
legislative ale UE, respectivele costuri de dezvoltare informatica fiind estimate la
300 000 EUR. Optiunea de politica preferatd ar necesita, de asemenea, o functionalitate
suplimentara pentru a sprijini gruparea navelor in scopul asigurdrii conformitatii. Costul
aferent acestui instrument suplimentar este estimat la 200 000 EUR. Optiunile de dezvoltare si
de achizitii in materie de IT vor face obiectul aprobarii prealabile de catre Consiliul pentru
tehnologia informatiei si securitate cibernetica al Comisiei Europene.

5. ALTE ELEMENTE
. Planuri de punere in aplicare si masuri de monitorizare, evaluare si raportare

Comisia va urmari progresul, impactul si rezultatele prezentei propuneri printr-un set de
mecanisme de monitorizare/evaluare. Comisia va masura progresele inregistrate in directia
indeplinirii obiectivelor specifice ale propunerii, Tn special prin intermediul datelor colectate
anual 1n cadrul sistemului UE de monitorizare, raportare si evaluare (MRV).

Solicitarile de informatii (rapoarte, raspunsuri la sondaje) vor fi echilibrate cu atentie, astfel
incat sa se evite impunerea unei sarcini suplimentare asupra partilor interesate prin crearea de
noi cereri de raportare disproportionate.

La cinci ani de la data punerii in aplicare a propunerii juridice, Comisia va evalua normele
pentru a verifica daca obiectivele initiativei au fost atinse. Evaluarea va furniza informatii
pentru viitoarele procese decizionale in scopul de a asigura ajustarile necesare pentru
atingerea obiectivelor stabilite.
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. Explicarea detaliata a dispozitiilor specifice ale propunerii

Avrticolul 1 descrie obiectul propunerii de regulament, care stabileste norme privind reducerea
intensitatii emisiilor de gaze cu efect de serd generate de energia utilizata la bordul navelor
care sosesc, stationeaza sau pleaca din porturile aflate sub jurisdictia unui stat membru al UE,
promovarea dezvoltdrii armonioase si a utilizdrii consecvente a combustibililor din surse
regenerabile si cu emisii scazute de carbon in intreaga Uniune, fard a introduce bariere in
calea pietei unice, si promovarea reducerii emisiilor de gaze cu efect de serd generate de
transportul maritim.

Articolul 2 stabileste domeniul de aplicare.
Articolul 3 cuprinde mai multe definitii.

Articolul 4 stabileste limita intensitatii anuale a emisiilor de gaze cu efect de sera generate de
energia utilizata la bordul unei nave.

Articolul 5 stabileste cerintele pentru utilizarea surselor de alimentare cu energie electrica de
la mal sau a unor solutii energetice cu emisii zero la dand pentru anumite tipuri de nave si
enumera posibilele exceptii.

Articolul 6 stabileste principiile comune de monitorizare a conformitatii.
Articolul 7 stabileste elementele care trebuie incluse in planurile de monitorizare.
Articolul 8 enumera situatiile in care planul de monitorizare trebuie modificat.

Articolul 9 stabileste principiile legate de certificarea biocombustibililor, a biogazului, a
combustibililor de origine nebiologicd produsi din surse regenerabile si a combustibililor pe
baza de carbon reciclat.

Articolul 10 stabileste domeniul de aplicare al activitatilor de verificare care trebuie efectuate
de verificatori.

Articolul 11 stabileste obligatiile si principiile generale pentru verificatori.

Articolul 12 stabileste principiile de baza care trebuie respectate in cursul procedurilor de
verificare.

Articolul 13 stabileste normele privind acreditarile verificatorilor pentru activitatile care
urmeaza sa fie desfasurate in domeniul de aplicare al prezentului regulament.

Articolul 14 defineste parametrii pe care societatile trebuie sa i monitorizeze si sa ii
nregistreze pentru a-si demonstra conformitatea.

Articolul 15 stabileste sarcina verificatorilor in ceea ce priveste informatiile furnizate de
societati.

Articolul 16 instituie baza de date privind conformitatea si stabileste principalii parametri
pentru raportare.

Articolul 17 stabileste dispozitii privind flexibilitatea, care permit operatorilor sd reporteze
sau sd Tmprumute, intr-o anumitd limita, un excedent de conformitate care sd le permita sa
respecte normele de conformitate.

Articolul 18 stabileste principalele principii si proceduri pentru posibila cumulare a
bilanturilor de conformitate.

Articolul 19 stabileste conditiile de eliberare a unui certificat de conformitate FuelEU.

Avrticolul 20 stabileste penalitatile care trebuie aplicate in cazul unor neconformitati.
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Articolul 21 stabileste principiile de alocare a penalitatilor in scopul sprijinirii utilizarii de
combustibili din surse regenerabile si cu emisii scazute de carbon in sectorul maritim.

Articolul 22 stabileste obligatia ca navele sa aiba 1a bord un certificat de conformitate FuelEU
valabil.

Articolul 23 stabileste normele privind inspectiile navelor.
Articolul 24 stabileste dreptul de a reexamina deciziile care afecteaza societitile.

Articolul 25 prevede desemnarea autorititilor competente responsabile cu aplicarea si
asigurarea respectarii prezentului regulament.

Articolul 26 stabileste conditiile care confera Comisiei competente delegate in temeiul
prezentului regulament.

Articolul 27 stabileste procedura comitetului pentru exercitarea de catre Comisie a
competentei de a adopta acte de punere in aplicare.

Articolul 28 prevede obligatia Comisiei de a prezenta Parlamentului European si Consiliului,
cel putin la fiecare cinci ani, un raport privind aplicarea prezentului regulament.

Articolul 29 modifica anexa IV la Directiva 2009/16/CE pentru a adauga certificatul de
conformitate FuelEU.

Articolul 30 stabileste data intrarii in vigoare si a punerii in aplicare a prezentului regulament.

Anexa | defineste formulele si metodologia de stabilire a intensitatii medii anuale a emisiilor
de gaze cu efect de serd generate de energia utilizata la bordul unei nave.

Anexa |l prezinta lista valorilor implicite care pot fi utilizate pentru determinarea factorilor de
emisie utilizati in formula descrisa in aneXa I.

Anexa lll contine lista tehnologiilor cu emisii zero care pot fi utilizate ca alternativa la
racordarea la surse de alimentare cu energie electrica de la mal la dand, precum si criterii
specifice pentru utilizarea acestora.

Anexa IV defineste elementele minime ale certificatelor care trebuie emise de organul de
administrare al portului in cazurile in care navele nu pot utiliza sursele de alimentare cu
energie electricd de la mal din motive justificate.

Anexa V defineste formulele de stabilire a bilantului de conformitate al navei si a penalitatii
n caz de neconformitate.
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2021/0210 (COD)

Propunere de

REGULAMENT AL PARLAMENTULUI EUROPEAN SI AL CONSILIULUI

privind utilizarea combustibililor din surse regenerabile si cu emisii scizute de carbon in

transportul maritim si de modificare a Directivei 2009/16/CE

(Text cu relevanta pentru SEE)

PARLAMENTUL EUROPEAN SI CONSILIUL UNIUNII EUROPENE,

avand Tn vedere Tratatul privind functionarea Uniunii Europene, in special articolul 100
alineatul (2),

avand in vedere propunerea Comisiei Europene,

dupa transmiterea proiectului de act legislativ catre parlamentele nationale,

avand n vedere avizul Comitetului Economic si Social European?’,

avand in vedere avizul Comitetului Regiunilor'®,

hotarand in conformitate cu procedura legislativa ordinara,

Tntrucat:

(1)

(2)

Transportul maritim reprezinta aproximativ 75 % din comertul exterior al UE si 31 %
din comertul intern al UE in ceea ce priveste volumul. in acelasi timp, traficul naval
inspre sau dinspre porturile din Spatiul Economic European reprezintd aproximativ
11 % din totalul emisiilor de CO2 din UE generate de transporturi si intre 3 % si 4 %
din totalul emisiilor de CO, din UE. In fiecare an, aproximativ 400 de milioane de
pasageri se imbarcd sau debarcad in porturile din statele membre, dintre care
aproximativ 14 milioane pe nave de croazierd. Prin urmare, transportul maritim este o
componentd esentiald a sistemului de transport european si joacd un rol foarte
important pentru economia europeand. Piata transportului maritim face obiectul unei
concurente puternice intre actorii economici din Uniune si din afara acesteia; prin
urmare, stabilirea unor conditii de concurentd echitabile este esentiald. Stabilitatea si
prosperitatea pietei transportului maritim si ale actorilor sdi economici se bazeaza pe
un cadru de politici clare si armonizate, in temeiul cdruia operatorii de transport
maritim, porturile si alti actori din sector 1si pot desfasura activitatea pe baza egalitatii
de sanse. In cazul in care apar denaturiri ale pietei, acestea risci si dezavantajeze
operatorii de nave sau porturile in raport cu concurentii din sectorul transportului
maritim sau din alte sectoare ale transporturilor. La randul sau, acest lucru poate duce

conectivitatii pentru cetateni si pentru intreprinderi.

Pentru a consolida angajamentul in materie de clima asumat de Uniune Tn temeiul
Acordului de la Paris si pentru a stabili masurile care trebuie luate in vederea atingerii
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(3)

(4)

neutralitatii climatice pand in 2050, precum si pentru a transpune angajamentul politic
intr-o obligatie juridica, Comisia a adoptat propunerea (modificatd) de regulament al
Parlamentului European si al Consiliului de instituire a cadrului pentru realizarea
neutralitatii climatice si de modificare a Regulamentului (UE) 2018/1999 (Legea
europeani a climei)!®, precum si Comunicarea intitulati ,,Stabilirea unui obiectiv mai
ambitios in materie de climi pentru Europa in perspectiva anului 2030”2, Aceasta
include, de asemenea, obiectivul de reducere a emisiilor de gaze cu efect de sera
(GES) cu cel putin 55 % fata de nivelurile din 1990 pana in 2030. In consecinta, sunt
necesare diverse instrumente de politicd complementare pentru a stimula utilizarea
combustibililor din surse regenerabile si cu emisii scazute de carbon produsi in mod
sustenabil, inclusi in sectorul transportului maritim. Dezvoltarea si implementarea
tehnologiei necesare trebuie sa aibd loc pand in 2030, in pregdtirea unei schimbari
mult mai rapide dupa anul respectiv.

In contextul tranzitiei la combustibili din surse regenerabile si cu emisii scizute de
carbon si la surse alternative de energie, este esential sd se asigure functionarea
corespunzatoare si concurenta loiald pe piata transportului maritim din UE in ceea ce
priveste combustibilii maritimi, care reprezintd o parte substantiald din costurile
suportate de operatorii de nave. Diferentele dintre statele membre ale Uniunii in ceea
ce priveste cerintele In materie de combustibili pot afecta in mod semnificativ
performanta economica a operatorilor de nave si pot avea un impact negativ asupra
concurentei de pe piatd. Datoritd caracterului international al transportului maritim,
operatorii de nave pot efectua cu usurintd buncherajul in tari terte si pot transporta
cantitdti mari de combustibil. Acest lucru poate duce la relocarea emisiilor de carbon
si la efecte negative asupra competitivitatii sectorului daca disponibilitatea
combustibililor din surse regenerabile si cu emisii scazute de carbon in porturile
maritime aflate sub jurisdictia unui stat membru nu este insotitd de cerinte privind
utilizarea acestora care sa se aplice tuturor operatorilor de nave care sosesc si pleaca
din porturile aflate sub jurisdictia statelor membre. Prezentul regulament trebuie sa
stabileasca masuri pentru a asigura faptul cd patrunderea combustibililor din surse
regenerabile si cu emisii scdzute de carbon pe piata combustibililor maritimi se
desfasoara in conditii de concurenta loiala pe piata transportului maritim din UE.

Pentru a avea un efect asupra tuturor activitatilor din sectorul transportului maritim,
este oportun ca prezentul regulament sa acopere o parte din voiajele dintre un port
aflat sub jurisdictia unui stat membru si un port aflat sub jurisdictia unei tari terte. Prin
urmare, prezentul regulament trebuie sa se aplice unei jumatati din cantitatea de
energie utilizatd de o navad care soseste intr-un port aflat sub jurisdictia unui stat
membru dintr-un alt port aflat in afara jurisdictiei unui stat membru, unei jumatati din
cantitatea de energie utilizatd de o nava care pleaca dintr-un port aflat sub jurisdictia
unui stat membru si soseste intr-un port aflat in afara jurisdictiei unui stat membru,
intregii cantitati de energie utilizate de o nava care soseste intr-un port aflat sub
jurisdictia unui stat membru dintr-un alt un port aflat sub jurisdictia unui stat membru,
precum si cantitatii de energie utilizate de o nava la dana intr-un port aflat sub
jurisdictia unui stat membru. O astfel de acoperire a unei parti din cantitatea de energie
utilizatd de o nava pe parcursul voiajelor sale intre Uniune si tari terte asigurad
eficacitatea prezentului regulament, inclusiv prin sporirea impactului pozitiv al unui
astfel de cadru asupra mediului. In acelasi timp, un astfel de cadru limiteaza riscul de
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(6)

(7)

(8)

escale evazive In port si riscul delocalizarii activitatilor de transbordare in afara
Uniunii. Pentru a se asigura buna desfasurare a traficului maritim, conditii de
concurenta echitabile intre operatorii de transport maritim si intre porturi si pentru a se
evita denaturarea pietei interne, toate voiajele inspre si dinspre porturile aflate sub
jurisdictia statelor membre, precum si stationarea navelor in respectivele porturi
trebuie sda facd obiectul unor norme uniforme care sd fie incluse in prezentul
regulament.

Normele prevazute 1n prezentul regulament trebuie sa se aplice in mod
nediscriminatoriu tuturor navelor, indiferent de pavilionul acestora. Din motive de
coerentd cu normele Uniunii si cu cele internationale in domeniul transportului
maritim, prezentul regulament nu trebuie sd se aplice navelor de razboi, navelor
auxiliare, navelor de pescuit sau de prelucrare a pestelui sau navelor guvernamentale
utilizate Tn scopuri necomerciale.

Persoana sau organizatia responsabila pentru respectarea prezentului regulament
trebuie sa fie societatea de transport maritim, definita ca fiind armatorul sau orice alta
organizatie sau persoand, cum ar fi administratorul sau navlositorul nava nuda, care si-
a asumat responsabilitatea pentru operarea navei de la armator si care, asumandu-si
aceasta responsabilitate, a fost de acord sa preia toate obligatiile si responsabilitatile
impuse de Codul international de management pentru exploatarea in siguranta a
navelor si pentru prevenirea poludrii. Aceastd definitie se bazeazd pe definitia
termenului ,,societate” de la articolul 3 litera (d) din Regulamentul (UE) 2015/757 al
Parlamentului European si al Consiliului®* si este conformi cu sistemul global de
colectare a datelor instituit in 2016 de Organizatia Maritima Internationala (OMI). in
conformitate cu principiul ,,poluatorul plateste”, societatea de transport maritim ar
putea, prin intermediul unui acord contractual, sd tragd la raspundere entitatea care
este direct responsabila pentru deciziile care afecteaza intensitatea emisiilor de gaze cu
efect de serd generate de energia utilizata de nava in ceea ce priveste costurile de
conformare in temeiul prezentului regulament. Aceasta entitate ar fi, in mod normal,
entitatea care este responsabild pentru alegerea combustibilului, a rutei si a vitezei
navel.

Pentru a limita sarcina administrativa, in special cea a operatorilor mai mici, prezentul
regulament nu trebuie sa se aplice navelor de lemn cu constructie primitivd si navelor
care nu sunt propulsate prin mijloace mecanice si trebuie sd vizeze navele cu un tonaj
brut mai mare de 5000 de tone. Chiar daca aceste din urma nave reprezinta doar
aproximativ. 55 % din totalul navelor care fac escala in porturi in temeiul
Regulamentului (UE) 2015/757 al Parlamentului European si al Consiliului, acestea
sunt responsabile pentru 90 % din emisiile de carbon (CO.) generate de sectorul
maritim.

Dezvoltarea si introducerea de combustibili si de solutii energetice noi necesitd o
abordare coordonatd pentru a corela cererea, oferta si asigurarea unei infrastructuri de
distributie adecvate. Cu toate ca actualul cadru de reglementare european abordeaza
deja partial productia de combustibili prin Directiva (UE) 2018/2001 a Parlamentului
European si a Consiliului®? si distributia de combustibili prin Directiva 2014/94/UE a
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Regulamentul (UE) 2015/757 al Parlamentului European si al Consiliului din 29 aprilie 2015 privind
monitorizarea, raportarea si verificarea emisiilor de dioxid de carbon generate de transportul maritim si
de modificare a Directivei 2009/16/CE (JO L 123, 19.5.2015, p. 55).

Directiva (UE) 2018/2001 a Parlamentului European si a Consiliului din 11 decembrie 2018 privind promovarea
utilizarii energiei din surse regenerabile (JO L 328, 21.12.2001, p. 82).
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Parlamentului European si a Consiliului®}, este necesar si un instrument care si
stabileasca niveluri din ce in ce mai ridicate ale cererii de combustibili maritimi din
surse regenerabile si cu emisii scdzute de carbon.

Desi instrumente precum tarifarea carbonului sau obiective privind intensitatea
emisiilor de carbon care provin din activitati promoveaza imbunatatirea eficientei
energetice, acestea nu sunt adecvate pentru a realiza o tranzitie semnificativa catre
combustibilii din surse regenerabile si cu emisii scdzute de carbon pe termen scurt si
mediu. Prin urmare, este necesara o abordare specifica in materie de reglementare,
dedicata utilizarii combustibililor maritimi din surse regenerabile si cu emisii scazute
de carbon si a surselor alternative de energie, cum ar fi energia eoliana sau energia
electrica.

Interventia politicilor pentru stimularea cererii de combustibili maritimi din surse
regenerabile si cu emisii scazute de carbon trebuie sd se bazeze pe obiective si sa
respecte principiul neutralititii tehnologice. In consecintd, trebuie stabilite limite
pentru intensitatea emisiilor de gaze cu efect de serd generate de energia utilizatd la
bordul navelor, fara a se stipula utilizarea unui anumit combustibil sau a unei anumite
tehnologii.

Trebuie promovate dezvoltarea si utilizarea combustibililor din surse regenerabile si
cu emisii scazute de carbon care prezintd un potential ridicat de sustenabilitate, de
maturitate comerciald si de inovare si crestere pentru a raspunde nevoilor viitoare.
Acest lucru va sprijini crearea unor piete inovatoare si competitive ale combustibililor
si va asigura o aprovizionare suficientd cu combustibili maritimi sustenabili pe termen
scurt si lung pentru a contribui la obiectivele ambitioase ale Uniunii Tn materie de
decarbonizare a transporturilor, consolidand, in acelasi timp, eforturile Uniunii in
directia atingerii unui nivel ridicat de protectie a mediului. In acest scop, combustibilii
maritimi sustenabili produsi din materiile prime enumerate in partile A si B din anexa
IX la Directiva (UE) 2018/2001, precum si combustibilii maritimi sintetici trebuie sa
fie eligibili. In special, combustibilii maritimi sustenabili produsi din materiile prime
enumerate in partea B din anexa IX la Directiva (UE) 2018/2001 sunt esentiali, fiind,
in prezent, cea mai maturd tehnologie din punct de vedere comercial pentru
decarbonizarea transportului maritim in viitorul apropiat.

Schimbarea indirecta a destinatiei terenurilor are loc atunci cand cultivarea culturilor
de cereale destinate biocombustibililor, biolichidelor si combustibililor din biomasa
inlocuieste productia traditionald de cereale pentru hrand si furaje. Aceastd cerere
suplimentara sporeste presiunea asupra terenurilor si poate conduce la extinderea
terenurilor agricole in zone cu rol in stocarea unor cantitati ridicate de carbon, cum ar
fi padurile, zonele umede si turbariile, cauzand astfel emisii suplimentare de gaze cu
efect de sera si pierderea biodiversitatii. Cercetdrile au ardtat cd amploarea efectului
depinde de o varietate de factori, inclusiv de tipul de materie prima utilizata pentru
productia de combustibili, de nivelul cererii suplimentare de materii prime generate de
utilizarea biocombustibililor, a biolichidelor si a combustibililor din biomasa si de
masura in care terenurile care stocheaza cantitati ridicate de carbon sunt protejate la
nivel mondial. Nivelul emisiilor de gaze cu efect de serd generate de schimbarea
indirectd a destinatiei terenurilor nu poate fi determinat fard echivoc, cu nivelul de
precizie necesar pentru stabilirea factorilor de emisie necesari pentru punerea in
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infrastructurii pentru combustibili alternativi (JO L 307, 28.10.2014, p. 1).

RO



RO

(13)

(14)

(15)

aplicare a prezentului regulament. Cu toate acestea, exista dovezi ca toti combustibilii
produsi din materii prime afecteazd schimbarea indirectd a destinatiei terenurilor in
diferite masuri. Pe langa emisiile de gaze cu efect de sera legate de schimbarea
indirecta a destinatiei terenurilor — care poate sa anuleze partial sau integral reducerile
de emisii de gaze cu efect de sera generate de biocombustibilii, biolichidele sau
combustibilii din biomasd — schimbarea indirectd a destinatiei terenurilor prezinta
riscuri pentru biodiversitate. Acest risc este deosebit de grav daca este corelat cu o
potentiald expansiune importanta a productiei determinata de o crestere semnificativa
a cererii. In consecintd, nu trebuie si se promoveze combustibilii pe bazi de culturi
alimentare si furajere. Directiva (UE) 2018/2001 limiteaza deja si stabileste un plafon
pentru contributia acestor biocombustibili, biolichide si biomasd la obiectivele de
reducere a emisiilor de GES 1in sectorul transporturilor rutiere si in sectorul
transporturilor feroviare, avand in vedere beneficiile lor mai reduse pentru mediu,
performantele lor mai scazute in ceea ce priveste potentialul de reducere a emisiilor de
gaze cu efect de sera si preocuparile mai mari legate de sustenabilitate.

Aceasta abordare trebuie sd fie insd mai strictd n sectorul maritim. Sectorul maritim
inregistreaza in prezent niveluri nesemnificative ale cererii de biocombustibili,
biolichide si combustibili din biomasa pe baza de culturi alimentare si furajere,
deoarece peste 99 % din combustibilii maritimi utilizati in prezent sunt de origine
fosila. Prin urmare, neeligibilitatea combustibililor pe baza de culturi alimentare si
furajere n temeiul prezentului regulament reduce, de asemenea, orice risc de incetinire
a procesului de decarbonizare a sectorului transporturilor, care ar putea rezulta, n caz
contrar, din transferul biocombustibililor pe baza de culturi din transportul rutier catre
cel maritim. Este esential sd se reduca la minimum un astfel de transfer, deoarece
transportul rutier raméane de departe cel mai poluant sector al transporturilor,
transportul maritim utilizand in prezent in principal combustibili fosili. Prin urmare,
este necesar sd se evite crearea unei cereri potential mari de biocombustibili,
biolichide si combustibili din biomasa pe bazd de culturi alimentare si furajere prin
promovarea utilizirii acestora in temeiul prezentului regulament. In consecinti, avand
in vedere emisiile suplimentare de gaze cu efect de sera si pierderea biodiversitatii
cauzate de toate tipurile de combustibili pe baza de culturi alimentare si furajere,
trebuie sd se considere ca factorii de emisie ai acestor combustibili sunt aceeasi cu cei
ai filierei celei mai putin favorabile.

Intervalele lungi de timp asociate dezvoltarii si introducerii de combustibili si de
solutii energetice noi in transportul maritim necesita o actiune rapida si stabilirea unui
cadru de reglementare clar si previzibil pe termen lung, care sd faciliteze planificarea
si investitiile tuturor partilor interesate. Un cadru de reglementare clar si stabil pe
termen lung va facilita dezvoltarea si introducerea de combustibili si de solutii
energetice noi in transportul maritim si va incuraja investitiile partilor interesate. Un
astfel de cadru trebuie sa defineasca limite pentru intensitatea emisiilor de gaze cu
efect de serd generate de energia utilizatd la bordul navelor pana in 2050. Aceste limite
trebuie sd devind mai ambitioase in timp pentru a reflecta dezvoltarea preconizatd a
tehnologiei si cresterea productiei de combustibili maritimi din surse regenerabile si cu
emisii reduse de carbon.

Prezentul regulament trebuie sd stabileasca metodologia si formula care trebuie sa se
aplice pentru calcularea intensitatii medii anuale a emisiilor de gaze cu efect de sera
generate de energia utilizatd la bordul unei nave. Aceasta formula trebuie sa se bazeze
pe consumul de combustibil raportat de nave si sd ia in considerare factorii de emisie
relevanti ai acestor combustibili. Utilizarea de surse alternative de energie, cum ar fi
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energia eoliand sau energia electrica, trebuie, de asemenea, sa se reflecte in
metodologie.

Pentru a oferi o imagine completd a performantei de mediu a diferitelor surse de
energie, performanta in materie de emisii de GES a combustibililor trebuie sa fie
evaluata pe baza metodei ,,de la sonda la siaj”, tindnd seama de impactul productiei,
transportului, distributiei si utilizdrii energiei la bord. Acest lucru este menit sa
stimuleze tehnologiile si filierele de productie care oferd o amprentd de GES mai
redusa si beneficii reale in comparatie cu combustibilii conventionali existenti.

Performanta ,,de la sonda la siaj” a combustibililor maritimi din surse regenerabile si
cu emisii scdzute de carbon trebuie sa fie stabilitd prin utilizarea unor factori de emisie
impliciti sau reali si certificati care sa acopere emisiile ,,de la sonda la rezervor” si ,,de
la rezervor la siaj”. Cu toate acestea, performanta combustibililor fosili trebuie
evaluata numai prin utilizarea factorilor de emisie impliciti, astfel cum se prevede in
prezentul regulament.

Este necesard o abordare cuprinzatoare cu privire la toate emisiile de GES cele mai
relevante (CO2, CH4 si N2O) pentru a promova utilizarea surselor de energie care
asigurd o amprentd de GES mai redusa in ansamblu. Pentru a reflecta potentialul de
incélzire globald al metanului si al protoxidului de azot, limita stabilitd prin prezentul
regulament trebuie, prin urmare, sa fie exprimata in ,,echivalent CO7”.

Utilizarea surselor de energie regenerabile si a solutiilor de propulsie alternative, cum
ar fi energia eoliand si energia solard, reduce semnificativ intensitatea emisiilor de
gaze cu efect de sera generate de consumul global de energie al navelor. Dificultatea
de a masura si de a cuantifica cu precizie aceste surse de energie (intermitenta utilizarii
energiei, transferul direct ca propulsie etc.) nu trebuie sd impiedice recunoasterea lor
in consumul global de energie al navei prin aproximadri ale contributiei lor la bilantul
energetic al navei.

Poluarea atmosfericd produsa de nave (oxizi de sulf, oxizi de azot si particule in
suspensie) la dand reprezinta o preocupare majord pentru zonele de coastd si pentru
orasele portuare. Prin urmare, trebuie impuse obligatii specifice si stricte pentru a
reduce emisiile la dand provenite de la navele care utilizeazd energia motoarelor lor in
timpul stationdrii in port. Conform datelor colectate in 2018 1in temeiul
Regulamentului (UE) 2015/757, navele de pasageri si navele portcontainer sunt
categoriile de nave care produc cea mai mare cantitate de emisii per nava la dana. In
consecinta, emisiile provenite de la aceste categorii de nave trebuie abordate in mod
prioritar.

Utilizarea de surse de alimentare cu energic electrica de la mal reduce poluarea
atmosferica produsa de nave, precum si cantitatea de emisii de GES generate de
transportul maritim. Sursele de alimentare cu energie electricd de la mal reprezinta
surse de energie din ce In ce mai curata aflate la dispozitia navelor la dand, avand in
vedere ponderea tot mai mare a energiei din surse regenerabile in mixul energetic al
UE. Cu toate cd numai dispozitia privind punctele de racordare la sursele de
alimentare cu energie electricd de la mal este reglementatda de Directiva 2014/94/UE
(Directiva privind instalarea infrastructurii pentru combustibili alternativi), cererea si,
prin urmare, introducerea acestei tehnologii sunt in continuare limitate. Prin urmare,
trebuie stabilite norme specifice pentru a autoriza utilizarea de surse de alimentare cu
energie electrica de la mal de catre navele cele mai poluante.
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Pe langa sursele de alimentare cu energie electricd de la mal, si alte tehnologii ar putea
oferi beneficii echivalente pentru mediu Tn porturi. Daca se demonstreaza ca utilizarea
unei tehnologii alternative este echivalentd cu utilizarea surselor de alimentare cu
energie electrica de la mal, o nava trebuie exceptata de la obligativitatea utilizarii
acestor surse.

De asemenea, trebuie sa fie prevazute exceptari de la obligativitatea utilizarii surselor
de alimentare cu energie electrica de la mal din mai multe motive obiective, iar acestea
trebuie sa fie certificate de organul de administrare al portului de escala si sa fie
limitate la escalele neprogramate din motive de sigurantd sau de salvare de vieti
omenesti pe mare, pentru stationari de scurtd duratd ale navelor la dana timp de mai
putin de doud ore, acesta reprezentind timpul minim necesar pentru racordare si
pentru utilizarea generatoarelor de energie de la bord in situatii de urgenta.

Exceptiile in caz de indisponibilitate sau de incompatibilitate a surselor de alimentare
cu energie electrica de la mal trebuie limitate dupa scurgerea unei perioade suficiente
care sa le permita navelor si operatorilor portuari sa faca investitiile necesare, pentru a
se oferi stimulentele necesare pentru investitiile respective si pentru a se evita
concurenta neloiald. Incepand din 2035, operatorii de nave trebuie si isi planifice cu
atentie escalele in port pentru a se asigura ca isi pot desfasura activitatile fara a emite
poluanti atmosferici si GES la dand si fara a compromite mediul in zonele de coasta si
in orasele portuare. Se mentine un numar limitat de exceptii in caz de indisponibilitate
sau de incompatibilitate a surselor de alimentare cu energie electrica de la mal, pentru
a oferi posibilitatea unor modificari ocazionale de ultim moment ale orarelor de escala
in porturi si ale escalelor 1n porturi cu echipamente incompatibile.

Prezentul regulament trebuie sa instituie un sistem solid de monitorizare, de raportare
si de verificare pentru monitorizarea respectarii dispozitiilor sale. Un astfel de sistem
trebuie sa se aplice In mod nediscriminatoriu tuturor navelor si sd impuna verificarea
de catre o parte tertd pentru a se asigura acuratetea datelor transmise in cadrul acestui
sistem. Pentru a se facilita atingerea obiectivului prezentului regulament, orice date
raportate deja In sensul Regulamentului (UE) 2015/757 trebuie utilizate, daca este
necesar, pentru verificarea respectarii prezentului regulament, pentru a limita sarcina
administrativd impusa societatilor, verificatorilor si autoritatilor maritime.

Societatile trebuie sd fie responsabile cu monitorizarea si cu raportarea cantitafii si a
tipului de energie utilizatd la bordul navelor in timpul navigatiei si la dand, precum si a
altor informatii relevante, cum ar fi informatiile privind tipul de motor de la bord sau
prezenta tehnologiilor de asistentd eoliene, cu scopul de a demonstra respectarea
limitei intensitatii gazelor cu efect de sera generate de energia utilizatd la bordul unei
nave, prevazuta in prezentul regulament. Pentru a facilita indeplinirea acestor obligatii
de monitorizare si de raportare si a procesului de verificare de catre verificatori, in
mod similar cu Regulamentul (UE) 2015/757, societatile trebuie sa documenteze
metoda de monitorizare avutd in vedere si sd furnizeze detalii suplimentare privind
aplicarea normelor prevazute in prezentul regulament intr-un plan de monitorizare.
Planul de monitorizare, precum si modificarile ulterioare aduse acestuia, daca este
cazul, trebuie transmise verificatorului.

Certificarea combustibililor este esentiala pentru atingerea obiectivelor prezentului
regulament si pentru garantarea integritdtii ecologice a combustibililor din surse
regenerabile si cu emisii scazute de carbon care se preconizeaza cd vor fi utilizati in
sectorul maritim. O astfel de certificare trebuie efectuatd prin intermediul unei
proceduri transparente si nediscriminatorii. Pentru a se facilita certificarea si pentru a
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se limita sarcina administrativa, certificarea biocombustibililor, a biogazului, a
combustibililor de origine nebiologica produsi din surse regenerabile si a
combustibililor pe baza de carbon reciclat trebuie sa se bazeze pe normele stabilite
prin Directiva (UE) 2018/2001. Aceasta abordare a certificarii trebuie sa se aplice, de
asemenea, combustibililor buncherati in afara Uniunii, care trebuie considerati
combustibili importati, in mod similar cu Directiva (UE) 2018/2001. Tn cazul in care
societatile intentioneaza sa se abata de la valorile implicite prevazute de directiva
mentionatd sau de acest nou cadru, abaterea respectiva trebuie sa se producd numai
atunci cand valorile pot fi certificate de unul dintre sistemele voluntare recunoscute in
temeiul Directivei (UE) 2018/2001 (pentru valorile ,,de la sonda la rezervor”) sau prin
incercari de laborator sau prin masuratori directe ale emisiilor (,,de la rezervor la
siaj”).

Verificarea efectuata de verificatorii acreditati trebuie sa asigure acuratetea si
exhaustivitatea monitorizarii si raportarii de catre societdti, precum si respectarea
prezentului regulament. Pentru a se asigura impartialitatea, verificatorii trebuie sa fie
entitati juridice independente si competente si trebuie sa fie acreditati de organismele
nationale de acreditare instituite in temeiul Regulamentului (CE) nr. 765/2008 al
Parlamentului European si al Consiliului?*,

Pe baza datelor si a informatiilor monitorizate si raportate de catre societati,
verificatorii trebuie sa calculeze si sa stabileasca intensitatea medie anuala a emisiilor
de gaze cu efect de serd generate de energia utilizatd la bordul unei nave si bilantul
navei in raport cu limita, inclusiv orice excedent sau deficit de conformitate, precum si
respectarea cerintelor de utilizare la dana a surselor de alimentare cu energie electrica
de la mal. Verificatorul trebuie s notifice aceste informatii societatii in cauza. In cazul
in care verificatorul este aceeasi entitate ca verificatorul in sensul Regulamentului
(UE) 2015/757, aceasta notificare ar putea fi transmisa impreunda cu raportul de
verificare in conformitate cu regulamentul mentionat. Respectivele informatii trebuie
apoi raportate Comisiei de cétre societatea in cauza.

Comisia trebuie sa creeze si sa asigure functionarea unei baze de date electronice in
care sd fie inregistratd performanta fiecarei nave si sd asigure conformitatea acesteia
cu prezentul regulament. Pentru a facilita raportarea si a limita sarcina administrativa
pentru societdti, pentru verificatori si pentru alti utilizatori, aceastd baza de date
electronica trebuie sd se bazeze pe modulul THETIS-MRV existent si sd ia in
considerare posibilitatea de a reutiliza informatiile si datele colectate in conformitate
cu Regulamentul (UE) 2015/757.

Respectarea prezentului regulament ar depinde de elemente care ar putea sd nu tind de
controlul societatii, cum ar fi aspecte legate de disponibilitatea combustibililor sau de
calitatea combustibililor. Prin urmare, societatilor trebuie sa li se permita flexibilitatea
de a reporta un excedent de conformitate de la un an la altul sau de a imprumuta un
excedent de conformitate anticipat, in anumite limite, din anul urmator. Utilizarea la
dand a surselor de alimentare cu energie electrica de la mal, fiind deosebit de
importanta pentru calitatea aerului la nivel local in orasele portuare si in zonele de
coastd, nu trebuie sa fie eligibila pentru dispozitii similare in materie de flexibilitate.
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Regulamentul (CE) nr. 765/2008 al Parlamentului European si al Consiliului din 9 iulie 2008 de
stabilire a cerintelor de acreditare si de supraveghere a pietei in ceea ce priveste comercializarea
produselor si de abrogare a Regulamentului (CEE) nr. 339/93 (JO L 218, 13.8.2008).
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Pentru a se evita blocajul tehnologic si pentru a se sprijini in continuare utilizarea celor
mai performante solutii, societdtile trebuie sd aiba posibilitatea de a grupa
performantele diferitelor nave si de a utiliza posibila supraperformantd a unei nave
pentru a compensa performantele nesatisfacatoare ale altei nave. Acest lucru creeaza
posibilitatea de a recompensa excedentul de conformitate si incurajeaza investitiile n
tehnologii mai avansate. Posibilitatea de a opta pentru o conformitate comuna trebuie
sa ramanad optionald si sa faca obiectul acordului societatilor in cauza.

La bordul navelor trebuie pastrat un document de conformitate (,certificat de
conformitate FuelEU”) eliberat de un verificator in conformitate cu procedurile
prevazute in prezentul regulament, ca dovadd a respectdrii limitelor intensitatii
emisiilor de gaze cu efect de serd generate de energia utilizata la bordul unei nave cu
cerintele privind utilizarea la dana a surselor de alimentare cu energie electrica de la
mal. Verificatorii trebuie sd informeze Comisia cu privire la emiterea acestor
documente.

Numarul de escale in port neconforme trebuie sa fie determinat de catre verificatori in
conformitate cu un set de criterii clare si obiective, luand in considerare toate
informatiile relevante, inclusiv timpul de stationare, cantitatea din fiecare tip de
energie si energia consumata, precum si aplicarea oricaror conditii de excludere pentru
fiecare escald in port din Uniune. Aceste informatii trebuie puse la dispozitia
verificatorilor de catre societdti in scopul stabilirii conformitatii.

privind flexibilitatea si gruparea conformitatii, navele care nu respectd limitele
intensitatii medii anuale a emisiilor de gaze cu efect de sera generate de energia
utilizatd la bord fac obiectul unei penalitati cu efect de descurajare. Penalitatea trebuie
sa fie proportionald cu gradul de neconformitate si sa elimine orice avantaj economic
al neconformitatii, mentinand astfel conditii de concurentd echitabile in sector. Ea
trebuie sd se bazeze pe cantitatea si pe costul combustibililor din surse regenerabile si
cu emisii scazute de carbon pe care navele ar fi trebuit sa i1 utilizeze pentru a indeplini
cerintele prevazute in regulament.

Penalitatea impusa pentru fiecare escald in port neconforma trebuie sa fie
proportionald cu costul utilizarii energiei electrice si la un nivel suficient pentru a avea
un efect descurajator pentru utilizarea de surse de energie mai poluante. Penalitatea
trebuie sd se bazeze pe puterea instalatd la bordul navei, exprimata in megawati,
inmultitd cu o penalitate fixa in EUR pe ord de stationare la dand. Din cauza lipsei
unor cifre exacte privind costul furnizarii energiei electrice de la mal in Uniune,
aceasta rata trebuie sd se bazeze pe pretul mediu al energiei electrice la nivelul UE
pentru consumatorii necasnici, inmultit cu doi pentru a se tine seama de alte taxe
legate de furnizarea serviciului, inclusiv, printre altele, de costurile de racordare si de
elementele de recuperare a investitiilor.

Veniturile generate de plata penalitatilor trebuie utilizate pentru a promova distributia
si utilizarea combustibililor din surse regenerabile si cu emisii scdzute de carbon in
sectorul maritim si pentru a-i ajuta pe operatorii maritimi sa isi indeplineasca
obiectivele climatice si de mediu. In acest scop, veniturile respective trebuie alocate
Fondului pentru inovare mentionat la articolul 10a alineatul (8) din Directiva
2003/87/CE.
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(38)

(39)

(40)

(41)

Asigurarea respectarii obligatiilor prevazute in prezentul regulament trebuie sd se
bazeze pe instrumente existente, mai exact pe cele instituite n temeiul
Directivei 2009/16/CE a Parlamentului European si a Consiliului® si al
Directivei 2009/21/CE a Parlamentului European si a Consiliului?®. Documentul care
confirma ca nava respecta cerintele prevazute in prezentul regulament trebuie sa fie
adaugat pe lista certificatelor si a documentelor mentionate in anexa IV la
Directiva 2009/16/CE.

Avand in vedere importanta consecintelor pe care masurile luate de verificatori in
temeiul prezentului regulament le pot avea pentru societatile in cauza, in special in
ceea ce priveste determinarea escalelor in port neconforme, calcularea cuantumului
penalitatilor si refuzul de a elibera un certificat de conformitate FuelEU, aceste
societati trebuie sd aiba dreptul de a solicita autoritdtii competente din statul membru
in care verificatorul a fost acreditat o reexaminare a respectivelor masuri. Avand in
vedere dreptul fundamental la o cale de atac eficienta, consacrat la articolul 47 din
Carta drepturilor fundamentale a Uniunii Europene, deciziile luate de autoritatile
competente si de organele de administrare ale portului in temeiul prezentului
regulament trebuie sa faca obiectul unui control jurisdictional, efectuat in conformitate
cu dreptul intern al statului membru in cauza.

Pentru a mentine conditii de concurentd echitabile prin functionarea eficientd a
prezentului regulament, Comisiei trebuie sa 1i fie delegatd competenta de a adopta acte
n conformitate cu articolul 290 din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene, in
ceea ce priveste modificarea listei factorilor de emisie ,,de la sondd la siaj”,
modificarea listei tehnologiilor cu emisii zero aplicabile sau a criteriilor pentru
utilizarea acestora, stabilirea normelor privind efectuarea incercarilor de laborator si a
madsuratorilor directe ale emisiilor, adaptarea factorului de penalizare, acreditarea
verificatorilor, adaptarea factorului de penalizare si modalitatile de plata a
penalitatilor. Este deosebit de important ca, In cursul lucrarilor sale pregétitoare,
Comisia sa organizeze consultdri adecvate, inclusiv la nivel de experti, si ca
respectivele consultdri sa se desfasoare in conformitate cu principiile stabilite in
Acordul interinstitutional privind o mai buna legiferare din 13 aprilie 2016. In special,
pentru a se asigura participarea egala la pregdtirea actelor delegate, Parlamentul
European si Consiliul primesc toate documentele in acelasi timp cu expertii din statele
membre, iar expertii acestor institutii au acces sistematic la reuniunile grupurilor de
experti ale Comisiei insdrcinate cu pregatirea actelor delegate.

In vederea asigurarii unor conditii uniforme pentru punerea in aplicare a prezentului
regulament, Comisiei trebuie sa ii fie conferite competente de executare. Respectivele
competente trebuie exercitate n conformitate cu Regulamentul (UE) nr. 182/2011 al
Parlamentului European si al Consiliului?’. Atunci cind stabileste, prin intermediul
unor acte de punere n aplicare, modelele pentru planurile de monitorizare
standardizate, inclusiv normele tehnice pentru aplicarea lor uniforma, Comisia trebuie

25

26

27

Directiva 2009/16/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 23 aprilie 2009 privind controlul
statului portului (JO L 131, 28.5.2009, p. 57).

Directiva 2009/21/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 23 aprilie 2009 privind respectarea
obligatiilor statelor de pavilion (JO L 131, 28.5.2009, p. 132).

Regulamentul (UE) nr. 182/2011 al Parlamentului European si al Consiliului din 16 februarie 2011 de
stabilire a normelor si principiilor generale privind mecanismele de control de catre statele membre al
exercitirii competentelor de executare de catre Comisie (JO L 55, 28.2.2011, p. 13).
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sa 1a in considerare posibilitatea de a reutiliza informatiile si datele colectate in
conformitate cu Regulamentul (UE) 2015/757.

(42) Avand in vedere dimensiunea internationala a sectorului maritim, este preferabila o
abordare mondiald pentru limitarea intensitatii emisiilor de gaze cu efect de sera
generate de energia utilizata de nave, aceasta fiind consideratd mai eficienta datorita
domeniului sdu de aplicare mai larg. In acest context si pentru a facilita elaborarea de
norme internationale in cadrul Organizatiei Maritime Internationale (OMI), Comisia
trebuie sa faca schimb de informatii relevante cu OMI si cu alte organisme
internationale relevante cu privire la punerea in aplicare a prezentului regulament si
trebuie transmise observatii relevante catre OMI. In cazul in care se ajunge la un acord
privind o abordare la nivel mondial in legatura cu chestiuni relevante pentru prezentul
regulament, Comisia trebuie sd revizuiasca prezentul regulament in vederea alinierii
acestuia, dupa caz, la normele internationale.

(43) Utilizarea combustibililor din surse regenerabile si cu emisii scazute de carbon si a
surselor alternative de energie de catre navele care sosesc, stationeaza sau pleacad din
porturile aflate sub jurisdictia unui stat membru din Uniune nu este un obiectiv care
poate fi realizat Tn mod satisfacator de catre statele membre fard a risca sa introduca
bariere in calea pietei interne si denaturari ale concurentei intre porturi si intre
operatorii maritimi. Acest obiectiv poate fi realizat mai bine prin introducerea unor
norme uniforme la nivelul Uniunii care sd creeze stimulente economice pentru ca
operatorii maritimi sa continue sa isi desfasoare activitatea fara obstacole, indeplinind
in acelasi timp obligatiile privind utilizarea combustibililor din surse regenerabile si cu
emisii scizute de carbon. In consecinti, Uniunea poate si adopte masuri in
conformitate cu principiul subsidiaritatii definit la articolul 5 din Tratatul privind
Uniunea Europeani. In conformitate cu principiul proportionalitatii, astfel cum este
definit la articolul mentionat, prezentul regulament nu depaseste ceea ce este necesar
pentru atingerea obiectivului mentionat,

ADOPTA PREZENTUL REGULAMENT:
CAPITOLUL |

DISPOZITII GENERALE

Articolul 1
Obiectiv si scop
Prezentul regulament stabileste norme uniforme care impun:

(a) limita intensitatii gazelor cu efect de sera (,,GES”) produse de energia utilizata la bord de o
nava care soseste, stationeaza sau pleacd din porturile aflate sub jurisdictia unui stat membru
si

(b) obligatia de a utiliza surse de alimentare cu energie electricd de la mal sau tehnologii cu
emisii zero n porturile aflate sub jurisdictia unui stat membru,

pentru a spori nivelul de utilizare constanta a combustibililor din surse regenerabile si cu
emisii scazute de carbon si a surselor alternative de energie in Intreaga Uniune, asigurand in
acelasi timp buna functionare a traficului maritim si evitand denaturarea pietei interne.
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Articolul 2
Domeniu de aplicare

Prezentul regulament se aplicd tuturor navelor cu un tonaj brut mai mare de 5 000 de tone,
indiferent de pavilion, in ceea ce priveste:

(a) energia utilizatd pe durata stationarii lor Intr-un port de escala aflat sub jurisdictia unui stat
membru;

(b) intreaga energie utilizatd pentru voiajele dintr-un port de escald aflat sub jurisdictia unui
stat membru cétre un alt port de escala aflat sub jurisdictia unui stat membru si

(c) jumatate din energia utilizata pentru voiajele dinspre si catre un port de escald aflat sub
jurisdictia unui stat membru, in cazul in care ultimul port de escald sau urmatorul port de
escala se afld sub jurisdictia unei tari terte.

Prezentul regulament nu se aplica navelor de razboi, navelor auxiliare, navelor de pescuit sau
de prelucrare a pestelui, navelor de lemn cu constructie primitivda, navelor care nu sunt
propulsate prin mijloace mecanice sau navelor guvernamentale utilizate in scopuri
necomerciale.

Articolul 3
Definitii

In sensul prezentului regulament, se aplica urmatoarele definitii:

@ »emisii de gaze cu efect de serd” inseamna eliberarea de dioxid de carbon (CO>), de
metan (CHya) si de protoxid de azot (N20) in atmosfera;

(b) ,biocombustibili” inseamna biocombustibili astfel cum sunt definiti la articolul 2
punctul 33 din Directiva (UE) 2018/2001,

(©) ,biogaz” inseamna biogaz astfel cum este definit la articolul 2 punctul 28 din
Directiva (UE) 2018/2001;

(d) ,»combustibili pe baza de carbon reciclat” inseamnd combustibili pe baza de carbon

reciclat astfel cum sunt definiti la articolul 2 punctul 35 din Directiva
(UE) 2018/2001;

(e »combustibili de origine nebiologicd produsi din surse regenerabile” inseamnd
combustibili de origine nebiologica produsi din surse regenerabile astfel cum sunt
definiti la articolul 2 punctul 36 din Directiva (UE) 2018/2001;

)] »culturi alimentare si furajere” inseamna culturi alimentare si furajere astfel cum sunt
definite la articolul 2 punctul 40 din Directiva (UE) 2018/2001;
(9) »tehnologie cu emisii zero” inseamnd o tehnologie care indeplineste cerintele din

anexa III si care nu implica eliberarea in atmosfera de catre nave a urmatoarelor gaze
cu efect de serd si poluanti atmosferici: dioxid de carbon (COz), metan (CHa),
protoxid de azot (N20), oxizi de sulf (SOx), oxizi de azot (NOx) si particule in
suspensie (PM);

(h) ,surse alternative de energie” inseamna energie eoliand sau solara produsa la bord
sau energie electrica de la mal;

(1) ,,port de escald” inseamna un port de escala astfel cum este definit la articolul 3 litera
(b) din Regulamentul (UE) 2015/757;
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@)
(k)
(1)
(m)
(n)

(0)

()

(@)

()

(s)

(t)
(u)

(v)

(w)

(x)

,voiaj” inseamna o calatorie astfel cum este definita la articolul 3 litera (c) din
Regulamentul (UE) 2015/757;

,,societate” inseamna o societate astfel cum este definita la articolul 3 litera (d) din
Regulamentul (UE) 2015/757;

,.tonaj brut” (TB) inseamna tonajul brut astfel cum este definit la articolul 3 litera (e)
din Regulamentul (UE) 2015/757;

,,hava la dana” Inseamna o nava la dana astfel cum este definita la articolul 3 litera
(n) din Regulamentul (UE) 2015/757;

»consum de energie la bord” inseamna cantitatea de energie, exprimata in megajouli
(M), utilizata de o nava pentru propulsie si pentru operarea oricarui echipament de
la bord, pe mare sau la dana;

»intensitatea gazelor cu efect de serd generate de energia utilizata la bord” inseamna
cantitatea de emisii de gaze cu efect de serd, exprimata in grame de echivalent COg,
stabilitd pe baza metodei ,,de la sonda la siaj”, per MJ de energie utilizata la bord;

»metoda «de la sonda la siaj»” Tnseamna o metoda de calculare a emisiilor care ia n
considerare impactul asupra gazelor cu efect de serd al productiei, transportului,
distributiei si utilizarii energiei la bord, inclusiv in timpul arderii;

»factor de emisie” inseamna rata medie de emisii a unui gaz cu efect de sera raportata
la datele de activitate ale unui flux de surse, presupunand ca oxidarea este completa
in cazul arderii si a conversiei integrale pentru toate celelalte reactii chimice;

»sursa de alimentare cu energie electrica de la mal” Inseamna sistemul de alimentare
cu energie electrica a navelor la dana, la joasa sau Tnalta tensiune, cu curent alternativ
sau continuu, inclusiv a instalatiilor de la mal si de pe nava, atunci cand acesta
alimenteaza direct tabloul principal de distributie al navei pentru alimentarea cu
energie electrica a spatiilor de cazare si a serviciilor sau pentru incarcarea bateriilor
secundare;

»verificator” inseamnd o entitate juridicd ce desfasoara activitati de verificare si este
acreditatd de un organism national de acreditare in temeiul Regulamentului (CE)
nr. 765/2008 si al prezentului regulament;

»perioadd de raportare” inseamna perioada de raportare astfel cum este definitd la
articolul 3 litera (m) din Regulamentul (UE) 2015/757;

»document de conformitate FuelEU” inseamnd un certificat specific unei nave,
eliberat unei societdti de catre un verificator, care confirma cd nava respectiva a
respectat dispozitiile prezentului regulament pentru o anumita perioada de raportare;

,»hava de pasageri” inseamnd o nava care transportd mai mult de 12 pasageri, inclusiv
0o nava de croaziera, o nava de pasageri de mare viteza sau o nava echipatd cu
dispozitive care permit imbarcarea si debarcarea vehiculelor rutiere sau feroviare pe
propriile roti;

»havd portcontainer” fnseamnd o nava conceputd exclusiv pentru transportul de
containere 1n cale si pe punte;

»escald in port neconformd” inseamnd o escald in port in cursul cédreia nava nu
indeplineste cerinta prevazuta la articolul 5 alineatul (1) si careia nu i se aplica
niciuna dintre exceptiile prevazute la articolul 5 alineatul (3);
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v)
(2)

(a)

(bb)

(cc)
(dd)

(ee)

»filiera cea mai putin favorabild” inseamnd filiera de productie cu cea mai mare
intensitate de emisii de carbon utilizatd pentru oricare tip de combustibil;

»echivalent CO2” inseamna unitatea metricd de masura utilizatd pentru calcularea
emisiilor de CO2, CHs si N2O pe baza potentialului lor de incélzire globala, prin
conversia cantitdtilor de CHs si de N2O in cantitatea echivalenta de dioxid de carbon
cu acelasi potential de incalzire globala;

29 A
1

,bilant de conformitate” Tnseamna gradul de depasire sau de nerespectare de cétre o
nava a limitelor intensitatii medii anuale a emisiilor de gaze cu efect de sera generate
de energia utilizata la bordul unei nave, calculat in conformitate cu anexa V;

»excedent de conformitate” Tnseamna un bilant de conformitate cu o valoare pozitiva;
»deficit de conformitate” Tnseamna un bilant de conformitate cu o valoare negativa;

,bilantul total de conformitate al grupului” inseamnd suma bilanturilor de
conformitate ale tuturor navelor incluse in grup;

,organ de administrare al portului” Tnseamna orice organ public sau privat astfel cum
este definit la articolul 2 punctul 5 din Regulamentul (UE) 2017/352 al Parlamentului
European si al Consiliului?.

CAPITOLUL 1

CERINTE PRIVIND ENERGIA UTILIZATA LA BORD DE CATRE NAVE

Articolul 4

Limita intensitatii emisiilor de gaze cu efect de sera generate de energia utilizata la

1)

(@)

bordul unei nave

Intensitatea medie anuald a emisiilor de gaze cu efect de sera generate de energia
utilizatd la bordul unei nave in cursul unei perioade de raportare nu depaseste limita
stabilita la alineatul (2).

Limita mentionatd la alineatul (1) se calculeaza scazand din valoarea de referinta de
[X grame de echivalent CO2 per MJ]* urmatorul procentaj:

—  -2%de la 1 ianuarie 2025;
— -6 % de la 1 ianuarie 2030;
—  -13%de la 1 ianuarie 2035;
— -26 % de la 1 ianuarie 2040;
—  -59 % de la 1 ianuarie 2045;
— -75 % de la 1 ianuarie 2050.

[*: Valoarea de referinta, care va fi calculata intr-o etapa ulterioara a procedurii
legislative, corespunde intensitatii medii a emisiilor de gaze cu efect de sera ale
flotelor, generate de energia utilizata la bordul navelor in 2020, determinata pe baza

28

RO

Regulamentul (UE) 2017/352 al Parlamentului European si al Consiliului din 15 februarie 2017 de
stabilire a unui cadru privind furnizarea de servicii portuare si a normelor comune privind transparenta
financiard a porturilor (JO L 57, 3.3.2017, p. 1).
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3)

(4)

(1)

(@)

(3)

(4)

datelor monitorizate si raportate in conformitate cu Regulamentul (UE) 2015/757 si
utilizand metodologia si valorile implicite prevazute in anexa I la regulamentul
respectiv.]

Intensitatea emisiilor de gaze cu efect de serd generate de energia utilizata la bordul
unei nave se calculeaza ca fiind cantitatea de emisii de gaze cu efect de sera per
unitate de energie, in conformitate cu metodologia specificata in anexa I.

Comisiel 1 se confera competenta de a adopta acte delegate in conformitate cu
articolul 26 pentru a modifica anexa Il in vederea includerii factorilor de emisie ,,de
la sonda la siaj” pentru orice sursa noua de energie sau pentru a adapta factorii de
emisie existenti in vederea asigurdrii coerentei cu viitoarele standarde internationale
sau cu legislatia Uniunii in domeniul energiei.

Articolul 5
Cerinte suplimentare privind consumul de energie cu emisii zero la dana

Incepand de la 1 ianuarie 2030, o nava la dand intr-un port de escala aflat sub
jurisdictia unui stat membru se conecteazd la o sursd de alimentare cu energie
electrica de la mal si o utilizeaza pentru toate necesitatile de energie cat timp se afla
la dana.

Alineatul (1) se aplica:

(@) navelor portcontainer;

(b) navelor de pasageri.
Alineatul (1) nu se aplica navelor:

(@ care se afla la dand timp de mai putin de doua ore, perioada calculata pe baza
orei de plecare si a orei de sosire, monitorizate Tn conformitate cu articolul 14;

(b) care utilizeaza tehnologii cu emisii zero, astfel cum se specifica in anexa III;

(c) care trebuie s faca o escala neprogramata in port din motive de siguranta sau
pentru salvarea unor vieti omenesti pe mare;

(d) care nu pot sa se racordeze la sursa de alimentare cu energie electrica de la mal
din cauza absentei punctelor de racordare dintr-un port;

() care nu pot sa se racordeze la sursa de alimentare cu energie electrica de la mal
deoarece instalatia terestra din port nu este compatibila cu echipamentul de
alimentare cu energie electricd de la bord,

(f) care, pentru o perioada limitata, sunt nevoite sa utilizeze generatorul de la bord,
in situatii de urgentd care prezinta un risc imediat pentru viatd, pentru nava,
pentru mediu sau din alte motive de fortd majora.

Comisiei 1i este conferitd competenta de a adopta acte delegate In conformitate cu
articolul 26 pentru a modifica anexa Il in vederea introducerii pe lista tehnologiilor
cu emisii zero aplicabile a unor trimiteri la noile tehnologii sau a unor criterii de
utilizare a acestora, in cazul in care aceste tehnologii noi sunt considerate echivalente
cu tehnologiile enumerate in anexa respectiva, in contextul progreselor stiintifice si
tehnice.
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()

(6)

(7)

(1)

@)

(3)

(4)

()

Organul de administrare al portului de escald stabileste dacd se aplica exceptiile
prevazute la alineatul (3) si dacd elibereaza sau refuza eliberarea certificatului in
conformitate cu cerintele prevazute in anexa IV.

Incepand de la 1 ianuarie 2035, exceptiile enumerate la alineatul (3) literele (d) si (e)
nu se pot aplica unei nave, in total, de mai mult de cinci ori in cursul unui an de
raportare. O escald in port nu este luata in considerare in scopul respectarii prezentei
dispozitii In cazul in care societatea demonstreaza cd nu ar fi putut sti, in mod
rezonabil, cd nava nu va putea fi racordata din motivele mentionate la alineatul (3)
literele (d) si (e).

Situatiile de urgentd care duc la necesitatea utilizarii generatoarelor de la bord,
mentionate la alineatul (3) litera (f), sunt documentate si raportate de catre nava
organului de administrare al portului.

CAPITOLUL 111
PRINCIPII COMUNE SI CERTIFICARE

Articolul 6
Principii comune de monitorizare si de raportare

Tn conformitate cu articolele 7-9, societitile monitorizeaza si raporteazi, pentru
fiecare dintre navele pe care le detin, datele relevante in cursul unei perioade de
raportare. Monitorizarea si raportarea de catre societdfi se efectueaza in toate
porturile aflate sub jurisdictia unui stat membru si pentru orice voiaj care incepe sau
se Tncheie intr-un port aflat sub jurisdictia unui stat membru.

Monitorizarea si raportarea trebuie sd fie complete si sa vizeze energia utilizata la
bordul navelor, atat in timp ce navele se afld pe mare, cat si in timp ce se afld la dana.
Societatile iau masuri adecvate pentru a preveni orice lipsa a datelor in perioada de
raportare.

Monitorizarea si raportarea sunt coerente si comparabile in timp. In acest scop,
societatile utilizeazd aceleasi metode de monitorizare si seturi de date care fac
obiectul unor modificari evaluate de verificator. Societatile trebuie sd creeze
conditiile necesare pentru a asigura in mod rezonabil integritatea datelor care
urmeaza a fi monitorizare si raportate.

Societatile obtin, Inregistreazd, compileaza, analizeazd si documenteaza datele de
monitorizare, inclusiv ipotezele, referintele, factorii de emisie si datele de activitate,
intr-un mod transparent si exact, astfel incat verificatorul sa poatd determina
intensitatea emisiilor de gaze cu efect de serd generate de energia utilizatd la bordul
navelor.

Pentru desfasurarea activitatilor de monitorizare si de raportare prevazute la
articolele 7-9 si 14 din prezentul regulament, se utilizeaza, dupa caz, informatiile si
datele colectate in sensul Regulamentului (UE) 2015/757.

Articolul 7

Plan de monitorizare
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1)

(2)

3)

Pana la 31 august 2024, societatile transmit verificatorilor un plan de monitorizare
pentru fiecare dintre navele pe care le detin, indicind metoda aleasd dintre cele
prevazute in anexa I pentru monitorizarea si raportarea cantitdtii, a tipului si a
factorului de emisie pentru energia utilizatd la bordul navelor, precum si a altor
informatii relevante.

In cazul navelor care intrd sub incidenta prezentului regulament pentru prima oara
dupa 31 august 2024, societatile transmit verificatorului un plan de monitorizare, fara
intarzieri nejustificate si in termen de cel mult doua luni de la prima escald a fiecérei
nave intr-un port aflat sub jurisdictia unui stat membru.

Planul de monitorizare consta intr-o documentatie completa si transparenta si contine
cel putin urmatoarele elemente:

(@) identificarea si tipul navei, inclusiv denumirea navei, numarul de identificare
OMI al navei, portul de inmatriculare sau portul de origine al navei si numele
armatorului;

(b) denumirea si adresa societatii, numarul de telefon si adresa de e-mail ale unei
persoane de contact;

(c) o descriere a sistemelor de conversie a energiei instalate la bord si a puterii
instalate aferente, exprimata in megawati (MW);

(d) o descriere a faptului ca nava a instalat si a certificat echipamente pentru a
permite racordarea la sursa de alimentare cu energie electrica de la mal, la o
anumitd tensiune si frecventa, inclusiv a echipamentelor specificate in
standardele IEC/IEEE 80005-1 (tensiune inalta) si [IEC/IEEE 80005-3 (tensiune
joasd), sau ca este echipata cu surse alternative de energie sau cu o tehnologie
CU emisii zero, astfel cum se specifica in anexa III;

(e) o descriere a sursei (surselor) de energie care urmeaza sa fie utilizata (utilizate)
la bord in timpul navigarii si la dana pentru a respecta cerintele prevazute la
articolele 4 si 5;

(f) o descriere a procedurilor de monitorizare a consumului de combustibil al
navei, precum si a energiei furnizate din surse alternative de energie sau de o
tehnologie cu emisii zero, astfel cum se specifica in anexa III;

(@) factorii de emisie ,,de la sonda la siaj” mentionati in anexa II;
(h) o descriere a procedurilor utilizate pentru monitorizarea exhaustivitatii listei
voiajelor;

(i) o descriere a procedurilor utilizate pentru determinarea datelor de activitate
pentru fiecare voiaj, inclusiv procedurile, responsabilitatile, formulele si
sursele de date pentru determinarea si inregistrarea timpului petrecut pe mare
intre portul de plecare si portul de sosire si a timpului petrecut la dana;

() o descriere a procedurilor, sistemelor si responsabilitdtilor utilizate pentru
actualizarea oricdror date continute in planul de monitorizare pe parcursul
perioadei de raportare;

(k) o descriere a metodei care trebuie utilizatd pentru a determina datele de
substitutie in vederea completarii datelor lipsa;

(I) o fisa de inregistrare a reviziilor in care sa se inregistreze toate detaliile
referitoare la istoricul reviziilor.
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(4)

1)

@)

3)
(4)

Societdtile utilizeazd planuri de monitorizare standardizate bazate pe modele.
Comisia stabileste aceste modele, inclusiv regulile tehnice pentru aplicarea lor
uniformad, prin intermediul unor acte de punere in aplicare. Respectivele acte de
punere in aplicare se adoptd In conformitate cu procedura de examinare mentionata
la articolul 27 alineatul (3).

Articolul 8
Modificari aduse planului de monitorizare

Societatile verifica periodic, cel putin o datd pe an, daca planul de monitorizare al
unei nave reflecta natura si functionarea navei si daca datele pe care le contine pot fi
imbunatatite.

Societatile modifica planul de monitorizare in oricare dintre urmatoarele situatii:
(@) daca se schimba societatea;

(b) daca sunt utilizate sisteme noi de conversie a energiei, tipuri noi de energie,
inclusiv surse alternative de energie sau o tehnologie cu emisii zero, astfel cum
se specifica in anexa III;

(c) daca o modificare in ceea ce priveste disponibilitatea datelor, ca urmare a
utilizarii unor noi tipuri de instrumente de masura, a unor noi metode de
esantionare sau metode de analiza, ori din alte motive, poate afecta acuratetea
datelor colectate;

(d) daca datele obtinute cu ajutorul metodei de monitorizare aplicate s-au dovedit a
fi incorecte;

(e) daca oricare parte a planului de monitorizare este identificata ca nefiind in
conformitate cu cerintele prezentului regulament, iar verificatorul solicita
societatii sa 1l revizuiasca.

Societatile notificd verificatorilor, fara intarzieri nejustificate, orice propunere de

modificare a planului de monitorizare.

Modificarile aduse planului de monitorizare mentionat la alineatul (2) literele (b), (c)
si (d) din prezentul articol fac obiectul unei evaluiri de citre verificator. In urma
evaludrii, verificatorul notifica societatii in cauza daca modificarile respective sunt in
conformitate cu articolul 6.

Articolul 9

Certificarea biocombustibililor, a biogazului, a combustibililor lichizi si gazosi de origine
nebiologica produsi din surse regenerabile si utilizati in transporturi si a combustibililor

1)

pe baza de carbon reciclat

In cazul in care biocombustibilii, biogazul, combustibilii de origine nebiologica
produsi din surse regenerabile si combustibilii pe baza de carbon reciclat, astfel cum
sunt definiti in Directiva (UE) 2018/2001, trebuie luati in considerare in scopurile
mentionate la articolul 4 alineatul (1) din prezentul regulament, se aplica urmatoarele
norme:

(@) factorii de emisie de gaze cu efect de serd ai biocombustibililor si biogazului
care respecta criteriile de sustenabilitate (durabilitate) si de reducere a emisiilor
de gaze cu efect de sera stabilite la articolul 29 din Directiva (UE) 2018/2001
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(@)

(3)

1)

(2)

se determina in conformitate cu metodologiile prevazute in directiva
respectiva;

(b) factorii de emisie de gaze cu efect de sera ai combustibililor de origine
nebiologicd produsi din surse regenerabile si ai combustibililor pe bazd de
carbon reciclat care respecta pragurile de reducere a emisiilor de gaze cu efect
de serd stabilite la articolul 27 alineatul (3) din Directiva (UE) 2018/2001 se
determinad in conformitate cu metodologiile prevazute in directiva respectiva;

(c) se considera ca factorii de emisie ai biocombustibililor si biogazului care nu
respecta dispozitiile de la litera (a) sau care sunt produsi din culturi alimentare
si furajere sunt aceiasi cu cei ai filierei combustibililor fosili cea mai putin
favorabila pentru acest tip de combustibil;

(d) se considera ca factorii de emisie ai combustibililor de origine nebiologica
produsi din surse regenerabile si ai combustibililor pe baza de carbon reciclat
care nu respectd dispozitiile de la litera (b) sunt aceeasi cu cei ai filierei celei
mai putin favorabile de combustibili fosili pentru acest tip de combustibili.

Societatile furnizeaza date exacte si fiabile privind intensitatea emisiilor de GES si
caracteristicile de sustenabilitate (durabilitate) ale biocombustibililor, ale biogazului,
ale combustibililor de origine nebiologica produsi din surse regenerabile si ale
combustibililor pe baza de carbon reciclat, verificate pe baza unui sistem recunoscut
de Comisie Tn conformitate cu articolul 30 alineatele (5) si (6) din Directiva (UE)
2018/2001.

Societatile au dreptul sa se abata de la valorile implicite stabilite pentru factorii de
emisie ,,de la rezervor la siaj”, cu conditia ca valorile reale sd fie certificate prin
incercdri de laborator sau prin masurdtori directe ale emisiilor. Comisiei 11 este
conferitd competenta de a adopta acte delegate in conformitate cu articolul 26 pentru
a completa prezentul regulament prin stabilirea normelor privind efectuarea
incercarilor de laborator si a masurdtorilor directe ale emisiilor.

CAPITOLUL IV
VERIFICARE SI ACREDITARE

Articolul 10
Activitati de verificare

Verificatorul evalueaza conformitatea planului de monitorizare cu cerintele
prevazute la articolele 6-9. In cazul in care evaluarea efectuatd de verificator
identificd neconformitati cu cerintele respective, societatea In cauzd isi revizuieste
planul de monitorizare in consecintd si transmite planul revizuit pentru evaluarea
finala de catre verificator 1nainte de Inceperea perioadei de raportare. Societatea in
cauza stabileste de comun acord cu verificatorul calendarul necesar pentru
introducerea respectivelor revizuiri. Calendarul respectiv nu poate depasi, in niciun
caz, data la care incepe perioada de raportare.

Verificatorul evalueaza conformitatea informatiilor raportate cu cerintele prevazute
la articolele 6-9 si in anexele I, 1I si III inainte de a efectua operatiunile prevazute la
articolul 15 alineatul (2).
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3)

1)

(@)

(3)

1)

In cazul in care evaluarea de verificare identificd declaratii incorecte sau
neconformitdti in raport cu prezentul regulament, verificatorul informeaza in timp
util societatea in cauza in legatura cu acest lucru. Societatea respectivd modifica
declaratiile incorecte sau remediazd neconformitatile, astfel incat sd permita
finalizarea la timp a procesului de verificare.

Articolul 11
Obligatii generale si principii pentru verificatori

Verificatorul este independent de societate sau de operatorul navei si desfisoara
activitatile impuse prin prezentul regulament in interes public. In acest scop, nici
verificatorul, nici o altd parte a aceleiasi entitdti juridice nu poate fi o societate, un
operator de nava sau proprietarul al unei societdti si nu poate fi detinut de acestia si
nici nu are cu societatea in cauza relatii care ar putea sa ii afecteze independenta si
impartialitatea.

Verificatorul evalueaza fiabilitatea, credibilitatea si acuratetea datelor si a
informatiilor referitoare la cantitatea, tipul si factorul de emisie pentru energia
utilizata la bordul navelor, in special:

(@) atribuirea pe voiaje a consumului de combustibil si a utilizarii unor surse
alternative de energie;

(b) datele raportate privind consumul de combustibil, precum si masuratorile si
calculele aferente;

(c) selectarea si utilizarea factorilor de emisie;

(d) utilizarea unei surse de alimentare cu energie electrica de la mal sau prezenta
exceptiilor certificate in conformitate cu articolul 5 alineatul (5).

Evaluarea mentionatd la alineatul (2) se bazeaza pe urmatoarele considerente:

(@) datele raportate sunt coerente in raport cu datele estimate bazate pe datele
rezultate din monitorizarea navelor si pe caracteristicile navelor, cum ar fi
puterea instalatd a motorului;

(b) datele raportate nu contin neconcordante, mai ales cand se compara volumul
total al combustibilului achizitionat anual de fiecare nava cu consumul agregat
de combustibil din timpul voiajelor;

(c) colectarea datelor s-a efectuat in conformitate cu normele aplicabile si

(d) evidentele relevante ale navei sunt complete si consecvente.

Articolul 12
Proceduri de verificare

Verificatorul identifica potentialele riscuri legate de procesul de monitorizare si de
raportare prin compararea cantitatii, a tipului si a factorului de emisie raportate
pentru energia utilizatd la bordul navelor cu datele estimate bazate pe datele rezultate
din monitorizarea navelor si pe caracteristicile navelor, cum ar fi puterea instalata a
motorului. Dacd se constatd abateri semnificative, verificatorul efectucaza analize
suplimentare.
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@)
(3)

(4)

(1)

@)

(3)

1)

Verificatorul identificd potentialele riscuri legate de diferitele etape de calcul prin
analizarea tuturor surselor de date si a metodologiilor utilizate de societate.

Verificatorul ia in considerare orice metoda eficace de control al riscurilor aplicata
de societatea 1n cauzd pentru a reduce nivelurile de incertitudine asociate cu
acuratetea specifica metodelor de monitorizare utilizate.

Societatea in cauza furnizeaza verificatorului orice informatii suplimentare care ii
permit acestuia si efectueze procedurile de verificare. In timpul procesului de
verificare, verificatorul poate efectua controale pentru a determina fiabilitatea datelor
si a informatiilor raportate.

Articolul 13
Acreditarea verificatorilor

Verificatorii sunt acreditati pentru activitati care se incadreazd in domeniul de
aplicare al prezentului regulament de catre un organism national de acreditare in
temeiul Regulamentului (CE) nr. 765/2008.

In cazul in care prezentul regulament nu prevede dispozitii specifice referitoare la
acreditarea verificatorilor, se aplica dispozitiile relevante din Regulamentul (CE)
nr. 765/2008.

Comisiei 1i este conferitd competenta de a adopta acte delegate in conformitate cu
articolul 26 pentru a completa prezentul regulament prin stabilirea unor metode si
criterii  suplimentare de acreditare a verificatorilor. Metodele prevazute 1in
respectivele acte delegate se bazeaza pe principiile referitoare la verificare prevazute
la articolele 10 si 11 si pe standardele relevante acceptate la nivel international.

CAPITOLUL V

INREGISTRAREA, VERIFICAREA, RAPORTAREA SI EVALUAREA
CONFORMITATII

Articolul 14
Monitorizare si inregistrare

Pe baza planului de monitorizare mentionat la articolul 7 si Tn urma evaluarii planului
respectiv de catre verificator, pentru fiecare nava care soseste sau pleaca dintr-un
port de escala aflat sub jurisdictia unui stat membru si pentru fiecare voiaj Inspre sau
dinspre un astfel de port, societatile inregistreaza urmatoarele informatii:

(@) portul de plecare si portul de sosire, inclusiv data si ora plecarii si a sosirii,
precum si timpul petrecut la dana;

(b) pentru fiecare nava careia i se aplica cerinta de la articolul 5 alineatul (1),
racordarea la o sursd de alimentare cu energie electricd de la mal si utilizarea
unei astfel de surse sau existenta uneia dintre exceptiile enumerate la articolul 5
alineatul (3);

(c) cantitatea fiecarui tip de combustibil consumat la dana si pe mare;

(d) factorii de emisie ,,de la sonda la siaj” pentru fiecare tip de combustibil
consumat la dand si pe mare, defalcati in functie de emisiile ,,de la sonda la
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@)

3)

(1)

@)

(3)

1)

(2)

3)

rezervor”, emisiile ,,de la rezervor la siaj” si emisiile fugitive, acoperind toate
gazele cu efect de sera relevante;

(e) cantitatea fiecarui tip de sursa alternativa de energie consumata la dana si pe
mare.

In fiecare an, societitile inregistreaza informatiile si datele enumerate la alineatul (1)
intr-un mod transparent, care sa permita verificatorului sa verifice conformitatea cu
prezentul regulament.

Societatile furnizeaza verificatorului informatiile mentionate la alineatul (1) pana la
data de 30 martie a fiecarui an.

Articolul 15
Verificare si calcul

In urma verificarii prevazute la articolele 10-12, verificatorul evalueaza calitatea,
integralitatea si acuratetea informatiilor furnizate de societate in conformitate cu
articolul 14 alineatul (3).

Pe baza informatiilor verificate in conformitate cu alineatul (1), verificatorul:

(@) calculeaza, utilizand metoda specificatd in anexa I, intensitatea medie anuala a
emisiilor de gaze cu efect de sera generate de energia utilizatd la bordul navei
in cauza;

(b) calculeaza, utilizand formula specificata in anexa V, bilantul de conformitate al
navei;

(c) calculeazd numarul de escale in port neconforme din perioada de raportare
anterioard, inclusiv timpul petrecut la dana pentru fiecare escald in port
neconforma;

(d) calculeaza cuantumul penalitatilor mentionate la articolul 20 alineatele (1) si
().

Verificatorul notifica societatii informatiile mentionate la alineatul (2).

Articolul 16
Baza de date privind conformitatea si raportarea

Pentru monitorizarea conformitatii cu articolele 4 si 5, Comisia dezvolta o baza de
date electronica privind conformitatea, asigura functionarea acesteia si o
actualizeazd. Baza de date privind conformitatea se utilizeaza pentru a tine evidenta
bilantului de conformitate al navelor si a utilizdrii mecanismelor de flexibilitate
prevazute la articolele 17 si 18. Ea este accesibild societdtilor, verificatorilor,
autoritatilor competente si Comisiei.

Comisia stabileste, prin intermediul unor acte de punere in aplicare, normele privind
drepturile de acces si specificatiile functionale si tehnice ale bazei de date privind
conformitatea. Respectivele acte de punere in aplicare se adopta in conformitate cu
procedura de examinare mentionata la articolul 27 alineatul (3).

Péand la data de 30 aprilie a fiecdrui an, pentru fiecare dintre navele sale, societatea
inregistreaza 1n baza de date privind conformitatea informatiile mentionate la
articolul 15 alineatul (2), astfel cum au fost stabilite de verificator, impreund cu
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informatiile care permit identificarea navei, a societatii, precum si a verificatorului
care a efectuat evaluarea.

Articolul 17

Reportarea si imprumutul excedentului de conformitate intre perioadele de raportare

1)

(@)

3)

(1)

@)

3)

(4)

Tn cazul in care nava are un excedent de conformitate pentru perioada de raportare,
societatea 1l poate reporta in bilantul de conformitate al aceleiasi nave pentru
urmatoarea perioada de raportare. Societatea Inregistreazd in baza de date privind
conformitatea reportarea excedentului de conformitate pentru urmatoarea perioada de
raportare, sub rezerva aprobarii de catre verificatorul sdu. Societatea nu mai poate
reporta excedentul de conformitate dupd emiterea certificatului de conformitate
FuelEU.

Tn cazul n care nava are un deficit de conformitate pentru perioada de raportare,
societatea poate Tmprumuta un excedent de conformitate anticipat din cuantumul
corespunzator urmatoarei perioade de raportare. Excedentul de conformitate anticipat
se adauga la bilantul navei In perioada de raportare si se scade din bilantul aceleiasi
nave in urmatoarea perioada de raportare. Cuantumul care urmeaza sa fie scazut in
urmatoarea perioada de raportare este egal cu excedentul de conformitate anticipat
inmultit cu 1,1. Excedentul de conformitate anticipat nu poate fi Tmprumutat:

(@ pentru cuantumul care depaseste cu mai mult de 2 % limita prevazutd la
articolul 4 alineatul (2), inmultit cu consumul de energie al navei, calculat in
conformitate cu anexa I;

(b) pentru doua perioade de raportare consecutive.

Pana la data de 30 aprilie a anului urmator perioadei de raportare, societatea
inregistreaza in baza de date privind conformitatea excedentul de conformitate
anticipat, dupa aprobarea de catre verificatorul sau.

Articolul 18
Gruparea conformitatii

Bilanturile de conformitate a doud sau mai multe nave care sunt verificate de acelasi
verificator pot fi grupate in scopul indeplinirii cerintelor prevdzute la articolul 4.
Bilantul de conformitate al unei nave nu poate fi inclus Tn mai multe grupuri in
aceeasi perioada de raportare.

Péana la data de 30 martie a anului urmator perioadei de raportare, societatea notifica
verificatorului intentia de a include bilantul de conformitate al navei intr-un grup
pentru perioada de raportare imediat anterioara. In cazul in care navele din cadrul
grupului sunt verificate de doud sau mai multe societati, societatile transmit
verificatorului o notificare comuna.

Pana la data de 30 aprilie a anului urmator perioadei de raportare, grupul este
nregistrat de verificator in baza de date privind conformitatea. Componenta grupului
nu se modificd dupd aceasta data.

In cazul unei conformititi grupate in temeiul alineatului (1) de la prezentul articol si
in sensul articolului 15 alineatul (2) litera (b), societatea poate decide modul de
alocare a cotelor din bilantul total de conformitate al grupului pentru fiecare nava in
parte, sub rezerva respectirii bilantului total de conformitate al grupului. In cazul in

23

RO



RO

()

(6)
()

1)

@)

(3)
(4)
()

(1)

(2)

3)

care navele din cadrul grupului sunt verificate de doud sau mai multe societati,
bilantul total de conformitate al grupului se alocd in conformitate cu metoda
specificata in notificarea comuna.

In cazul in care bilantul mediu de conformitate al grupului are ca rezultat un
excedent de conformitate pentru o anumita nava, se aplica articolul 17 alineatul (1).

Articolul 17 alineatul (2) nu se aplica unei nave din cadrul grupului.

Societatea nu mai poate sd includa bilantul de conformitate al navei intr-un grup
dupa emiterea certificatului de conformitate FuelEU.

Articolul 19
Certificatul de conformitate FuelEU

Pana la data de 30 iunie a anului urmator perioadei de raportare, verificatorul emite
un certificat de conformitate FuelEU pentru nava in cauza, cu conditia ca nava sa nu
aibd un deficit de conformitate, dupa eventuala aplicare a articolelor 17 si 18, si sd nu
aiba escale in port neconforme.

Certificatul de conformitate FuelEU include urmatoarele informatii:

(@) identitatea navei (numele, numarul de identificare OMI si portul de
fnmatriculare sau portul de origine);

(b) numele, adresa si sediul principal de desfasurare a activitatii ale armatorului;
(c) identitatea verificatorului;

(d) data emiterii certificatului, perioada de valabilitate a acestuia si perioada de
raportare la care se refera.

Certificatul de conformitate FuelEU este valabil timp de 18 luni de la Tncheierea
perioadei de raportare.

Verificatorul informeaza fara intarziere Comisia si statul de pavilion cu privire la
eliberarea oricarui certificat de conformitate Fuel EU.

Comisia adopta acte de punere 1n aplicare prin care se stabilesc modele de certificate
de conformitate FuelEU, inclusiv modele electronice. Respectivele acte de punere in
aplicare se adoptd in conformitate cu procedura de consultare mentionatd la
articolul 27 alineatul (2).

Articolul 20
Penalitati

In cazul in care, la data de 1 mai a anului urmitor perioadei de raportare, nava are un
deficit de conformitate, societatea plateste o penalitate. Verificatorul calculeaza
cuantumul penalitatii pe baza formulei specificate in anexa V.

Societatea plateste o penalitate pentru fiecare escald in port neconforma.
Verificatorul calculeaza cuantumul penalitatii inmultind suma de 250 EUR cu
megawatii de putere instalatd la bord si cu numarul de ore complete petrecute la
dana.

Tn pofida articolului 19 alineatul (1), verificatorul emite un certificat de conformitate
FuelEU dupa achitarea penalitatilor mentionate la alineatele (1) si (2) de la prezentul
articol. Actiunile mentionate la prezentul articol, precum si dovada platilor financiare
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(4)

in conformitate cu articolul 21 se inregistreaza in certificatul de conformitate
FuelEU.

Comisiet i este conferitd competenta de a adopta acte delegate in conformitate cu
articolul 26 pentru a modifica anexa V 1n vederea adaptarii formulei mentionate la
alineatul (1) de la prezentul articol si pentru a modifica cuantumul penalitatii fixe
prevazute la alineatul (2) de la prezentul articol, tindnd seama de evolutia costului
energiel.

Articolul 21

Alocarea penalitatilor pentru sprijinirea utilizarii combustibililor din surse regenerabile

1)

@)

(3)

(1)
@)

(1)

si cu emisii scizute de carbon in sectorul maritim

Penalitatile mentionate la articolul 20 alineatul (1) si la articolul 20 alineatul (2) se
alocd pentru sprijinirea proiectelor comune care vizeazd introducerea rapidd a
combustibililor din surse regenerabile si cu emisii scdzute de carbon in sectorul
maritim. Proiectele finantate din fondurile colectate din penalitati stimuleaza
productia de cantitati mai mari de combustibili din surse regenerabile si cu emisii
scazute de carbon pentru sectorul maritim, faciliteazd construirea unor instalatii
adecvate de buncheraj sau a unor porturi de racordare la reteaua de energie electrica
in porturi si sprijind dezvoltarea, incercarea si introducerea celor mai inovatoare
tehnologii europene 1n cadrul flotei pentru a obtine reduceri semnificative ale
emisiilor.

Veniturile generate de penalititile mentionate la alineatul (1) se aloca Fondului
pentru inovare mentionat la articolul 10a alineatul (8) din Directiva 2003/87/CE.
Aceste venituri constituie venituri alocate externe in conformitate cu articolul 21

alineatul (5) din Regulamentul financiar si se executd in conformitate cu normele
aplicabile Fondului pentru inovare.

Comisiet i este conferitd competenta de a adopta acte delegate in conformitate cu
articolul 26 pentru a completa prezentul regulament in ceea ce priveste modalitatile
de platd a penalitatilor mentionate la articolul 20 alineatul (1) si la articolul 20
alineatul (2).

Articolul 22
Obligatia de a pastra la bord un certificat de conformitate FuelEU valabil

Navele care fac escald intr-un port aflat sub jurisdictia unui stat membru trebuie sa
pastreze la bord un certificat de conformitate FuelEU valabil.

Certificatul de conformitate FuelEU emis pentru nava in cauza in conformitate cu
articolul 19 constituie dovada respectarii prezentului regulament.

Articolul 23
Asigurarea respectarii normelor

Statele membre adoptd regimul sanctiunilor care se aplica in cazul nerespectarii
dispozitiilor prezentului regulament si iau toate masurile necesare pentru a asigura
aplicarea acestora. Sanctiunile prevazute trebuie sd fie eficace, proportionale si cu
efect de descurajare. Statele membre notifica Comisiei dispozitiile respective pana la
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@)

3)

(4)

()

1)

(@)

(3)

[dd/mm/20xx] si notifica acesteia, neintarziat, orice modificare ulterioarda a
respectivelor dispozitii.

Fiecare stat membru se asigurd cd orice inspectie a unei nave dintr-un port aflat sub
jurisdictia sa, efectuata in conformitate cu Directiva 2009/16/CE, include verificarea
prezentei la bordul navei a unui certificat de conformitate FuelEU valabil.

in cazul in care o navi nu a prezentat un certificat de conformitate FuelEU valabil
pentru doua sau mai multe perioade de raportare consecutive si in cazul in care alte
masuri de asigurare a respectarii normelor nu au asigurat conformitatea, autoritatea
competentd a statului membru al portului de escald poate, dupa ce a acordat societatii
in cauza posibilitatea de a-si prezenta observatiile, sa emita un ordin de expulzare.
Autoritatea competentd a statului membru notifica decizia de expulzare Comisiei,
celorlalte state membre si statului de pavilion in cauza. Fiecare stat membru, cu
exceptia oricarui stat membru al carui pavilion este arborat de nava, refuza intrarea
navei care face obiectul ordinului de expulzare in oricare dintre porturile sale pana
cand societatea isi indeplineste obligatiile. In cazul in care nava arboreaza pavilionul
unui stat membru, statul membru in cauza, dupd ce a acordat societdtii In cauza
posibilitatea de a-si prezenta observatiile, dispune retinerea pavilionului pana cand
societatea isi indeplineste obligatiile.

Respectarea respectivelor cerinte este confirmata prin notificarea unui certificat de
conformitate FuelEU valabil catre autoritatea nationald competentd care a emis
ordinul de expulzare. Prezentul alineat nu aduce atingere dispozitiilor dreptului
international aplicabile in cazul navelor aflate in pericol.

Sanctiunile impuse unei anumite nave de oricare dintre statele membre sunt
notificate Comisiei, celorlalte state membre si statului de pavilion in cauza.

Articolul 24
Dreptul la reexaminare

Societidtile au dreptul de a solicita o reexaminare de catre verificator a calculelor si a
masurilor care le vizeaza in temeiul prezentului regulament, inclusiv a refuzului de a
elibera un certificat de conformitate FuelEU Tn temeiul articolului 19 alineatul (1).

Cererea de reexaminare se depune in termen de o lund de la notificarea de catre
verificator a rezultatului calculului sau a masurii, la autoritatea competenta a statului
membru in care verificatorul a fost acreditat. Decizia autoritdtii competente este
supusd controlului jurisdictional.

Deciziile luate Tn temeiul prezentului regulament de organul de administrare al
portului sunt supuse controlului jurisdictional.

Articolul 25

Autoritati competente

Statele membre desemneazad una sau mai multe autoritati competente ca fiind responsabile cu
aplicarea si asigurarea respectarii prezentului regulament (,,autoritatile competente”). Acestea
comunicd Comisiei numele si datele lor de contact. Comisia publicad pe site-ul sdu web lista
autoritatilor competente.
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@)

(3)

(4)

()
(6)

(1)

CAPITOLUL VI

COMPETENTE DELEGATE S1 DE EXECUTARE SI DISPOZITII FINALE

Articolul 26
Exercitarea delegirii de competente

Comisiel 11 este conferitd competenta de a adopta acte delegate, in conditiile
prevazute la prezentul articol.

Comisiel i1 este conferitd competenta de a adopta acte delegate mentionata la
articolul 4 alineatul (6), la articolul 5 alineatul (4), la articolul 9 alineatul (3), la
articolul 13 alineatul (3), la articolul 20 alineatul (4) si la articolul 21 alineatul (3), pe
o perioadd nedeterminatd incepand de la [data intrdrii in vigoare a prezentului
regulament].

Delegarea de competente mentionata la articolul 4 alineatul (7), la articolul 5
alineatul (4), la articolul 9 alineatul (3), la articolul 13 alineatul (3), la articolul 20
alineatul (4) si la articolul 21 alineatul (3) poate fi revocata in orice moment de
Parlamentul European sau de Consiliu. O decizie de revocare pune capat delegérii de
competente specificate in decizia respectiva. Decizia produce efecte din ziua
urmatoare datei publicarii acesteia in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene sau de la
o datd ulterioara mentionata in decizie. Decizia nu aduce atingere actelor delegate
care sunt deja n vigoare.

Inainte de adoptarea unui act delegat, Comisia consulti expertii desemnati de fiecare
stat membru in conformitate cu principiile prevazute in Acordul interinstitutional
privind o mai buna legiferare din 13 aprilie 2016.

De indata ce adopta un act delegat, Comisia il notificd simultan Parlamentului
European si Consiliului.

Un act delegat adoptat Tn temeiul articolului 4 alineatul (7), al articolului5
alineatul (4), al articolului 9 alineatul (3), al articolului 13 alineatul (3), al
articolului 20 alineatul (4) si al articolului 21 alineatul (3) intrd in vigoare numai in
cazul in care nici Parlamentul European, nici Consiliul nu au formulat obiectiuni in
termen de doua luni de la notificarea acestuia catre Parlamentul European si Consiliu
sau in cazul in care, inaintea expirdrii termenului respectiv, Parlamentul European si
Consiliul au informat Comisia cd nu vor formula obiectiuni. Respectivul termen se
prelungeste cu doua luni la initiativa Parlamentului European sau a Consiliului.

Articolul 27
Procedura comitetului

Comisia este asistatd de Comitetul pentru siguranta maritimd si prevenirea poludrii
de catre nave (COSS) instituit prin Regulamentul (CE) nr. 2099/2002 al
Parlamentului European si al Consiliului?®®. Respectivul comitet este un comitet in
sensul Regulamentului (UE) nr. 182/2011.
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Regulamentul (CE) nr. 2099/2002 al Parlamentului European si al Consiliului din 5 noiembrie 2002 de
instituire a unui Comitet pentru siguranta maritima si prevenirea poludrii de catre nave (COSS) si de
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(2) In cazul in care se face trimitere la prezentul alineat, se aplica articolul 4 din
Regulamentul (UE) nr. 182/2011. in cazul in care avizul comitetului urmeaza si fie
obtinut prin procedura scrisd, respectiva procedurd se incheie fara rezultat atunci
cand, in termenul stabilit pentru emiterea avizului, presedintele comitetului decide in
acest sens.

(3) Tn cazul In care se face trimitere la prezentul alineat, se aplicd articolul 5 din
Regulamentul (UE) nr. 182/2011. Tn cazul in care comitetul nu emite un aviz,
Comisia nu adopta proiectul de act de punere in aplicare si se aplica articolul 5
alineatul (4) al treilea paragraf din Regulamentul (UE) nr. 182/2011.

Articolul 28
Raportare si reexaminare

1) Comisia raporteazd Parlamentului European si Consiliului, pana la 1 ianuarie 2030,
rezultatele unei evaluari privind functionarea prezentului regulament si evolutia
tehnologiilor si a pietei combustibililor din surse regenerabile si cu emisii scazute de
carbon in transportul maritim, precum si impactul acesteia asupra sectorului maritim
din Uniune. Comisia ia in considerare posibile modificari ale:

(@) limitei mentionate la articolul 4 alineatul (2);
(b) tipurilor de nave carora li se aplica articolul 5 alineatul (1);

(c) exceptiilor enumerate la articolul 5 alineatul (3).

Articolul 29
Modificari aduse Directivei 2009/16/CE

La lista stabilitd in anexa IV la Directiva 2009/16/CE se adaugd urmatorul punct: ,,51.
Certificatul de conformitate FuelEU eliberat Tn temeiul Regulamentului (UE) xxxx privind
utilizarea combustibililor din surse regenerabile si cu emisii scdzute de carbon in transportul
maritim”.

Articolul 30

Intrare in vigoare

Prezentul regulament intra in vigoare in a douazecea zi de la data publicarii in Jurnalul
Oficial al Uniunii Europene. El se aplica de la 1 ianuarie 2025.

modificare a regulamentelor privind siguranta maritima si prevenirea poluarii de catre nave (JO L 324,
29.11.2002, p. 1).
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Prezentul regulament este obligatoriu in toate elementele sale si se aplica direct in toate statele
membre.

Adoptat la Bruxelles,

Pentru Parlamentul European, Pentru Consiliu,
Presedinta Presedintele
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1.2.

1.3.

1.4.
1.4.1.

1.4.2.

FISA FINANCIARA LEGISLATIVA

CADRUL PROPUNERIVINITIATIVEI

Denumirea propunerii/initiativei

Propunere de regulament al Parlamentului European si al Consiliului privind
utilizarea combustibililor din surse regenerabile si cu emisii scdzute de carbon in
transportul maritim

Domeniul (domeniile) de politica vizat(e)

Mobilitate si transporturi

Obiectul propunerii/initiativei:
M o actiune noui

O o actiune noua iIntreprinsd ca urmare a unui proiect-pilot/a unei actiuni
pregititoare®

O prelungirea unei actiuni existente

O o fuziune sau o redirectionare a uneia sau mai multor actiuni citre o alti/o
noua actiune

Obiectiv(e)
Obiectiv(e) general(e)

Obiectivul general este de a se stabili norme de reducere a intensitdtii emisiilor de
gaze cu efect de serda generate de energia utilizata la bordul navelor care sosesc in
porturile aflate sub jurisdictia unui stat membru, precum si in cadrul acestor porturi,
pentru a se promova dezvoltarea coerenta si utilizarea consecventd a combustibililor
din surse regenerabile si cu emisii scazute de carbon in intreaga Uniune, fara a se
introduce bariere in calea pietei interne.

Obiectiv(e) specific(e)

1) Sporirea gradului de previzibilitate prin stabilirea unui cadru de reglementare clar
privind utilizarea combustibililor din surse regenerabile si cu emisii scazute de
carbon in transportul maritim.

2) Stimularea dezvoltarii tehnologice.

3) Stimularea productiei la scard mai largd a combustibililor din surse regenerabile si
cu emisii scazute de carbon care prezintd un grad suficient de ridicat de maturitate
tehnologicd si reducerea diferentei de pret fatd de combustibilii si de tehnologiile
actuale.

4) Crearea de cerere din partea operatorilor de nave pentru buncherajul de
combustibili din surse regenerabile si cu emisii scdzute de carbon sau pentru
conectarea la reteaua de energie electrica atunci cand se afld la dana.

5) Evitarea relocarii emisiilor de carbon.
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1.4.3.

1.4.4.

1.5.
1.5.1.

Rezultatul (rezultatele) si impactul preconizate

A se preciza efectele pe care propunerea/initiativa ar trebui sa le aiba asupra beneficiarilor vizati/
grupurilor vizate.

Se preconizeaza ca prezentul regulament va spori gradul de patrundere in mixul de
combustibili maritimi a combustibililor din surse regenerabile si cu emisii scazute de
carbon, mentindnd in acelasi timp conditii de concurentd echitabile in sectorul
maritim intre operatorii de nave si intre porturi.

Se preconizeaza ca prezentul regulament va duce la o decarbonizare treptatd a
sectorului transportului maritim din UE, mentinand in acelasi timp niveluri ridicate
de competitivitate a industriei si niveluri ridicate de conectivitate in interiorul, catre
si dinspre UE.

Indicatori de performanta

A se preciza indicatorii care permit monitorizarea progreselor si a realizarilor obtinute.

Eficacitatea regulamentului propus in ceea ce priveste obiectivul specific nr. 1 va fi
determinatd pe baza instituirii unui cadru de reglementare, a nivelurilor de investitii
in combustibilii din surse regenerabile si cu emisii scazute de carbon si a evolutiei
patrunderii in mixul de combustibili maritimi a combustibililor din surse regenerabile
si cu emisii scazute de carbon.

Eficacitatea regulamentului propus in ceea ce priveste obiectivul specific nr. 2 va fi
determinatd pe baza evolutiei ponderii in mixul de combustibili maritimi a
combustibililor cu emisii zero cum ar fi e-combustibilii, hidrogenul, amoniacul si
energia electrica.

Eficacitatea regulamentului propus in ceea ce priveste obiectivul specific nr. 3 va fi
determinatd pe baza nivelurilor de productie a combustibililor din surse regenerabile

preturilor medii si a diferentelor de pret fatd de combustibilii fosili conventionali.

Eficacitatea regulamentului propus in ceea ce priveste obiectivul specific nr. 4 va fi
determinatd pe baza evolutiei patrunderii in mixul de combustibili maritimi a
combustibililor din surse regenerabile si cu emisii scdzute de carbon si a numarului
de nave si de porturi echipate cu capacitate de alimentare cu energie electrica de la
mal si cu puncte de distributie a combustibililor din surse regenerabile si cu emisii
scazute de carbon.

Eficacitatea regulamentului propus in ceea ce priveste obiectivul specific nr. 5 va fi
determinatd pe baza distantei medii a ultimelor voiaje ale navelor care fac escala in
porturile UE si pe baza monitorizarii certificarii combustibililor din surse
regenerabile si cu emisii scazute de carbon.

Mai multe informatii cu privire la cadrul de monitorizare si de evaluare pot fi gasite
in anexa 7 la evaluarea impactului care insoteste prezenta initiativa.

Motivele propunerii/initiativei

Cerinta (cerintele) care trebuie indeplinita (indeplinite) pe termen scurt sau lung,
inclusiv un calendar detaliat pentru punerea in aplicare a initiativei

Operatorii de nave vor trebui sd reducd intensitatea medie a emisiilor de gaze cu
efect de serd generate de energia utilizata la bord incepand din 2025 (si anume
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1.5.2.

1.5.3.

cantitatea de gaze cu efect de sera produsa per unitate de energie). Obiectivele vor
deveni din ce n ce mai stricte la fiecare cinci ani pana in 2050.

Tn cazul celor mai poluante tipuri de nave (care, potrivit datelor MRV ale UE, sunt
navele portcontainer si navele de pasageri), incepand de la 1 ianuarie 2030 operatorii
vor trebui sa se conecteze la o sursa de alimentare cu energie electrica de la mal sau
sd utilizeze solutii alternative cu emisii zero atunci cand se afla la dana.

Valoarea adaugata a interventiei Uniunii (aceasta poate rezulta din diferiti factori,
de exemplu o mai buna coordonare, securitatea juridica, o mai mare eficacitate sau
complementaritate). In sensul prezentului punct, ,,valoarea addugatd a interventiei
Uniunii” este valoarea ce rezultd din interventia Uniunii care depdseste valoarea ce
ar fi fost obtinutd daca ar fi actionat doar statele membre in mod individual.

Motivele actiunii la nivel european (ex ante):

Existenta unor conditii de concurentd echitabile pentru operatorii de nave si pentru
societatile de transport maritim este esentiald pentru buna functionare a pietei
transportului maritim din UE. Initiativa ,,FuelEU Maritime” propune un cadru de
reglementare armonizat in UE pentru a spori ponderea combustibililor din surse
regenerabile si cu emisii scazute de carbon in mixul de combustibili utilizati in
transportul maritim international, fard a crea bariere in calea pietei unice. Actiunea la
nivelul UE va evita aparitia unui mozaic de masuri nationale potential incompatibile
sau suboptime, cu cerinte si obiective diferite.

Valoarea adaugata pe care se preconizeaza ca o va avea interventia Uniunii (ex post):

Se preconizeaza cd o mai mare previzibilitate a cadrului de reglementare va facilita
investitiile, va stimula dezvoltarea tehnologicd si productia de combustibili si va
ajuta sectorul sa deblocheze situatia de tip ,,cauzd-efect” dintre cererea si oferta de
combustibili din surse regenerabile si cu emisii scdzute de carbon. Sunt necesare
obligatii clare si uniforme de partea cererii pentru a se atenua riscul relocarii
emisiilor de carbon, la care transportul maritim este predispus ca urmare a

de a realiza voiaje de lung parcurs cu un singur plin de rezervor.

Invataminte desprinse din experiente anterioare similare

In cadrul legislatiei existente a UE, promovarea combustibililor alternativi pentru
transportul maritim a fost reglementata in special de Directiva privind instalarea
infrastructurii pentru combustibili alternativi si de Directiva privind energia din surse
regenerabile. Aceste norme se aplicd 1nsd numai furnizarii si distributiei de
combustibili, si nu utilizarii lor. Desi s-au Tnregistrat unele progrese, mixul de
combustibili din sectorul maritim este in continuare format in proportie de 99 % din
combustibili fosili. Prin urmare, este necesar sa se stabileasca cerinte specifice pentru
utilizarea de catre nave a combustibililor din surse regenerabile si cu emisii scazute
de carbon, pentru a se rezolva situatia actuala de tip ,,cauza-efect”.

Abordarea aleasa se bazeazd pe invatdmintele desprinse din experienta anterioara,
stabilind norme clare si armonizate la nivelul UE care se concentreaza asupra
utilizarii combustibililor, pentru a asigura conditii de concurenta echitabile, sporind
in acelasi timp ponderea energiei din surse regenerabile pe piata transportului
maritim. In plus, interventia propusi ia in considerare, de asemenea, termenele de
executie Indelungate necesare pentru introducerea de noi combustibili in transportul
maritim, dupa cum s-a observat deja 1n legatura cu initiativele mentionate mai sus.
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1.5.4.

1.5.5.

Compatibilitatea cu cadrul financiar multianual §i posibilele sinergii cu alte
instrumente corespunzdatoare

Regulamentul propus este un rezultat esential al Comunicarii Comisiei privind o
strategie pentru o mobilitate sustenabild si inteligenta, care traseaza o cale de urmat
pentru Tmbundtatirea functiondrii pietei interne a transporturilor din UE si stabileste
obiectivul de a stimula adoptarea combustibililor din surse regenerabile si cu emisii
scazute de carbon 1n transportul maritim.

Regulamentul propus va crea sinergii cu alte elemente ale cadrului de reglementare
al UE, in special cu Directiva EU ETS, cu Directiva privind energia din surse
regenerabile si cu Regulamentul privind instalarea infrastructurii pentru combustibili
alternativi.

In ceea ce priveste resursele bugetare, creditele necesare pentru punerea in aplicare a
regulamentului propus sunt prevazute in cadrul creditelor disponibile pentru linia
bugetara ,,Activitati de sprijin pentru politica europeana in domeniul transporturilor
si al drepturilor pasagerilor, inclusiv activitati de comunicare”.

eJe, .

redistribuire

Marea majoritate a implicatiilor bugetare ale prezentei propuneri sunt abordate in
prezenta fisa financiard legislativd a propunerii de regulament privind utilizarea
combustibililor din surse regenerabile si cu emisii scdzute de carbon in transportul
maritim. In ceea ce priveste cheltuielile, impactul bugetar specific al prezentei
initiative este limitat la resursele necesare pentru serviciile informatice si pentru
dezvoltarea sistemelor informatice necesare In vederea sprijinirii activitatii de
monitorizare si de raportare a cerintelor regulamentului.

De asemenea, propunerea prevede cd penalitdtile colectate in temeiul regulamentului
propus vor fi alocate pentru sprijinirea proiectelor comune care vizeaza introducerea
rapidd a combustibililor din surse regenerabile si cu emisii scdzute de carbon in
sectorul maritim. Fondurile colectate vor constitui venituri alocate externe 1n
conformitate cu articolul 21 alineatul (5) din Regulamentul financiar si ar urma sa fie
executate in conformitate cu normele din Regulamentul de instituire a Fondului
pentru inovare. Cu toate acestea, cuantumul veniturilor preconizate ar depinde in
mod direct de nivelul de respectare a obiectivelor propuse.

In cadrul evaluirii impactului au fost evaluate diferite optiuni in vederea Tndeplinirii
obiectivului general de a stabili norme armonizate pentru a mentine conditii de
concurenta echitabile pe piata internd a transportului maritim din Uniune, sporind in
acelasi timp gradul de adoptare a combustibililor din surse regenerabile si cu emisii
scazute de carbon in perioada 2025-2050. Optiunea preferata este cea mai eficienta
abordare din punctul de vedere al costurilor.
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1.6.

1.7.

Durata si impactul financiar ale propunerii/initiativei
L] durata limitata
— [ dela[ZZ/LL]AAAA pana la [ZZ/LL]JAAAA

— [ Impact financiar din AAAA pana in AAAA pentru creditele de angajament si
din AAAA pana in AAAA pentru creditele de plata.

M durata nelimitata

— Punere 1n aplicare cu o perioada de crestere in intensitate din 2022 pana in 2025,

— urmata de o perioada de functionare la capacitate maxima.

Modul (modurile) de gestiune preconizat(e)3!

M Gestiune directi asigurata de catre Comisie

— M prin intermediul serviciilor sale, inclusiv al personalului din delegatiile
Uniunii;

— ™ prin intermediul agentiilor executive

[] Gestiune partajata cu statele membre

M Gestiune indirecti, cu delegarea sarcinilor de executie:

— [ tarilor terte sau organismelor pe care le-au desemnat acestea;

— [ organizatiilor internationale si agentiilor acestora (a Se preciza);

— M BEI si Fondului european de investitii;

— M organismelor mentionate la articolele 70 si 71 din Regulamentul financiar;

— [ organismelor de drept public;

— [ organismelor de drept privat cu misiune de serviciu public, cu conditia sa
prezinte garantii financiare adecvate;

— [ organismelor de drept privat dintr-un stat membru care sunt responsabile cu
punerea n aplicare a unui parteneriat public-privat si care prezinta garantii
financiare adecvate;

— [ persoanelor carora li se incredinteaza executarea unor actiuni specifice in
cadrul PESC, in temeiul titlului V din TUE, identificate in actul de baza relevant.

— Daca se indica mai multe moduri de gestiune, a se furniza detalii suplimentare in sectiunea ,, Observatii “.

Observatii

Gestionarea regulamentului propus va fi realizata in general de catre serviciile Comisiei,
asistate de Agentia Europeana pentru Siguranta Maritima, dupa caz.

Statele membre vor trebui sd asigure respectarea regulamentului prin stabilirea de sanctiuni
impotriva operatorilor economici care isi incalca obligatiile ce le revin in temeiul
regulamentului propus.

31

Explicatiile privind modurile de gestiune, precum si trimiterile la Regulamentul financiar sunt
disponibile pe site-ul BudgWeb:
https://myintracomm.ec.europa.eu/budgweb/EN/man/budgmanag/Pages/budgmanag.aspx
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2.2.
2.2.1.

2.2.2.

MASURI DE GESTIONARE

Dispozitii in materie de monitorizare si de raportare

A se preciza frecventa si conditiile aferente acestor dispozitii.

Navele vor trebui sa Intocmeasca un plan de monitorizare care sa descrie planurile
lor in vederea conformirii cu regulamentul. In fiecare an, incepand din 2025,
operatorii de nave vor trebui s monitorizeze §i sa raporteze cu privire la o serie de
parametri legati de utilizarea combustibililor din surse regenerabile si cu emisii
sciazute de carbon in activitatea lor. Incepand din 2030, operatorii de nave de
pasageri si de nave portcontainer vor trebui de asemenea sd monitorizeze i sd
raporteze cu privire la o serie de parametri referitori la utilizarea surselor de
alimentare cu energie electrica de la mal sau a unei tehnologii alternative cu emisii
zero la dana in cadrul activitatii lor.

De asemenea, Comisia va demara o evaluare pentru a verifica daca obiectivele
initiativei au fost atinse, pe baza datelor colectate, a evolutiei infrastructurii de
distributie, precum si a unei serii de sondaje specifice. Acest lucru ar trebui sa ofere,
de asemenea, o indicatic cu privire la impactul initiativei asupra nivelurilor de
productie a combustibililor maritimi din surse regenerabile si cu emisii scazute de
carbon, precum si a evolutiei costurilor acestor combustibili. Interactiunile cu alte
politici care vizeaza decarbonizarea sectorului maritim vor constitui, de asemenea,
un element important al unei astfel de evaluari, pentru a asigura o coerenta si o
complementaritate continud intre initiative. Dacd este necesar, evaluarea va sta la
baza unor viitoare procese decizionale pentru a asigura ajustdrile necesare n vederea
atingerii obiectivelor stabilite, tindnd seama, de asemenea, de evolutiile altor
initiative de politica.

Sistemul (sistemele) de gestiune si de control

Justificarea modului/modurilor de gestiune, a mecanismului/mecanismelor de
punere in aplicare a finantarii, a modalitatilor de plata si a strategiei de control
propuse

Comisia va raspunde, in general, de punerea in aplicare a regulamentului propus,
precum si de raportarea catre Parlamentul European si catre Consiliu cu privire la
eficienta acestuia si de propunerea de revizuiri, daca este necesar. Comisia poate fi
asistatd de EMSA, dupa caz, in ceea ce priveste furnizarea serviciilor informatice si
dezvoltarea instrumentelor informatice necesare pentru dispozitiille privind
raportarea, monitorizarea si verificarea prevazute de regulamentul propus. Statele
membre vor avea obligatia de a asigura respectarea normelor, in special prin
aplicarea de amenzi administrative in cazurile de nerespectare a normelor de catre
operatorii navelor. Activitatile de asigurare a respectdrii normelor pot fi efectuate in
cadrul inspectiilor existente, in special in cursul controlului statului portului.

Veniturile alocate externe provenite din penalititile colectate vor fi executate in
conformitate cu normele aplicabile Fondului pentru inovare.

Informatii privind riscurile identificate si sistemul (sistemele) de control intern
instituit(e) pentru atenuarea lor

Principalele riscuri de politica legate de initiativa sunt urmatoarele:

......

conectivitatii. Acest risc ar putea aparea in cazul iIn care operatorii ar trebui sa

RO



RO

suporte costuri ridicate din cauza introducerii combustibililor din surse regenerabile
si cu emisii scazute de carbon, ceea ce le-ar submina capacitatea de a functiona si de
a ramane competitivi pe piata mondiald a transportului maritim. Acest lucru ar putea
genera o reducere a rutelor exploatate si la o pierdere a conectivitatii 1n interiorul UE
sau cdtre UE. Un astfel de risc are o probabilitate scazuta si este atenuat de mai multi
factori. In primul rand, masurile propuse de prezentul regulament se vor aplica in
mod egal navelor, indiferent de pavilion. In al doilea rand, obiectivele vor creste
treptat si vor ramane scazute la inceput, asigurand o crestere globald minima a
pretului combustibililor maritimi. In plus, analiza preliminara efectuata in cadrul
evaludrii impactului a concluzionat cd probabilitatea generald de pierdere a

2) Riscul lipsei de disponibilitate a combustibililor din surse regenerabile si cu emisii
scazute de carbon sau a instalatiilor de alimentare cu energie electricd de la mal.
Acest risc s-ar putea materializa in special daca obiectivele stabilite de regulament ar
impune o disponibilitate a combustibililor din surse regenerabile si cu emisii scazute
de carbon in cantitati care depasesc oferta reala de pe piatd, din motive legate de
deficitele de materii prime, de lipsa capacitatii de productie sau de concurenta
exercitatd de alte sectoare pentru aceiasi combustibili. Acest risc este bine identificat
si atenuat de mai multi factori. In special, obiectivele au fost verificate indeaproape
in cadrul Comisiei in contextul analizei economice a Planului privind obiectivul
climatic pentru 2030, precum si in cursul consultarilor cu industria, care a oferit
asigurdri cu privire la caracterul adecvat al acestora, avand in vedere evolutia
probabili a pietei. In plus, cerintele privind cererea stabilite de prezentul regulament
au fost strans coordonate cu dispozitiile propuse privind infrastructura in temeiul
Regulamentului privind instalarea infrastructurii pentru combustibili alternativi si cu
dispozitiile privind aprovizionarea cu combustibil in temeiul Directivei privind
energia din surse regenerabile. Acest lucru va contribui la depasirea provocarilor
legate de coordonarea dintre cerere, infrastructurd si oferta, va spori previzibilitatea
in materie de reglementare si va facilita investitiile necesare. In cazul in care
obiectivele propuse devin caduce, regulamentul propus include mecanisme de
raportare si de reexaminare care vor permite actualizarea obiectivelor in functie de
evolutia pietel.

3) Riscul de relocare a emisiilor de carbon. ntrucat este un sector international prin
natura sa, transportul maritim este foarte predispus la relocarea emisiilor de carbon.
Datorita capacitatii ridicate a rezervoarelor lor, majoritatea navelor sunt in masura sa
efectueze voiaje lungi cu un singur buncheraj. Daca normele s-ar aplica
combustibililor vanduti in Europa, fara obligatii privind utilizarea lor, ar fi posibil ca
multe nave care 1si desfasoard activitatea atat in comertul maritim de lung parcurs,
cat si in cel de scurt parcurs sd efectueze buncherajul in afara UE. Acesta este
motivul pentru care prezentul regulament obliga navele s utilizeze combustibili din
surse regenerabile si cu emisii scazute de carbon, vizand astfel in mod specific
cererea.

Din punctul de vedere al controlului intern, principalele riscuri sunt:

4) Lipsa unor date fiabile sau suficiente. Un astfel de risc ar compromite capacitatea
de a evalua eficacitatea regulamentului propus si ar face dificila stabilirea
caracteristicilor care ar trebui revizuite pentru a-i imbunatati eficacitatea, daca este
cazul. Pentru atenuarea acestui risc este necesar ca operatorii de nave sa furnizeze
date solide si detaliate. In vederea asigurarii acestui lucru, verificatorii acreditati vor
trebui si evalueze calitatea datelor transmise. In acest scop, Comisia trebuie si
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2.2.3.

2.3.

dispund de resurse adecvate pentru a crea si a exploata infrastructura informatica
necesard, precum si pentru a desfasura mai multe activitati periodice de consolidare a
capacitdtilor, cum ar fi ateliere si seminare care reunesc furnizorii de combustibil si
operatorii de nave pentru a-i informa si a-i forma cu privire la cerintele de raportare.

5) Lipsa unor proceduri de verificare uniforme. Daca verificatorii acreditati ar aplica
criterii eterogene in evaluarea datelor furnizate de operatorii de nave, aceasta ar putea
duce la o lipsa de coerenta in calculele intensitatii medii anuale a GES ale unei nave.
Acest lucru ar putea denatura conditiile de concurenta echitabile. Pentru a se asigura
existenta unor proceduri de verificare armonizate, verificatorii independenti trebuie
sd fie acreditati de un organism national de acreditare in conformitate cu
Regulamentul (CE) nr. 765/2008. In plus, regulamentul specifici procedurile de
verificare pe care trebuie sd le urmeze verificatorul. Daca un verificator nu isi
indeplineste obligatiile, acreditarea sa poate fi retrasa.

Estimarea si justificarea raportului cost-eficacitate al controalelor (raportul
,,costurile controalelor + valoarea fondurilor aferente gestionate”) si evaluarea
nivelurilor preconizate ale riscurilor de eroare (la plata si la inchidere)

In temeiul regulamentului propus, Comisia va necesita finantare in vederea furnizarii
serviciilor informatice si a dezvoltarii instrumentelor informatice necesare pentru
dispozitiile privind raportarea, monitorizarea si verificarea prevazute de regulamentul
propus. Aceste instrumente se vor baza pe instrumentul informatic existent care
sprijind Regulamentul UE privind MRV, THETIS-MRV. Prin extinderea unui
instrument existent, in locul dezvoltarii unuia nou de la zero, resursele vor fi utilizate
mai eficient.

Masuri de prevenire a fraudelor si a neregulilor

A se preciza masurile de prevenire si de protectie existente sau preconizate, de exemplu din strategia
antifrauda.

Regulamentul propus contine mai multe dispozitii care vizeaza in mod specific
prevenirea fraudelor si a neregulilor, in conformitate cu strategia antifrauda a DG
MOVE. Mai precis, regulamentul propus asigurd faptul ca datele transmise de
operatorii economici trebuie sd fie verificate de catre verificatori acreditati
independenti. Regulamentul propus contine norme clare si detaliate privind
asigurarea aplicdrii normelor, pentru a se asigura faptul ca obligatiile pe care le
contine nu sunt eludate de operatorii economici. Comisia se va asigura cd sunt
instituite masuri adecvate pentru a proteja interesele financiare ale Uniunii, printre
altele prin aplicarea de masuri preventive impotriva fraudelor, a coruptiei si a
oricdror alte activitati ilegale, prin controale eficace si, in cazul in care se constata
nereguli, fraude sau incélcari ale obligatiilor, prin recuperarea sumelor platite in mod
necuvenit.

In special, DG MOVE mentine o strategie si un plan de actiune antifrauda specifice
care enumera controalele specifice aplicate in cadrul directiei generale, inclusiv
actiuni de sensibilizare si cursuri de formare. Strategia antifraudd a DG MOVE se
bazeaza pe strategia antifrauda a Comisiei adoptatd in 2019, iar punerea sa in
aplicare este coordonatd cu DG OLAF si cu reteaua internd antifrauda a Comisiei.

Regulamentul propus va contine si alte masuri specifice de prevenire si combatere a
fraudelor si a neregulilor. In special, regulamentul va contine dispozitii standard
(recomandate de OLAF) privind protejarea intereselor financiare ale UE, pentru a se
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asigura faptul ca auditurile si controalele la fata locului pot fi efectuate de serviciile
Comisieli, inclusiv de OLAF.

11
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IMPACTUL FINANCIAR ESTIMAT AL PROPUNERIVINITIATIVEI

3.1. Rubrica (rubricile) din cadrul financiar multianual si linia (liniile) bugetara
(bugetare) de cheltuieli afectata (afectate)
e Linii bugetare existente
In ordinea rubricilor din cadrul financiar multianual si a liniilor bugetare.
Tipul
Linia bugetara cheltuielilo Contributie
r
Rubrica din
cadrul Tn sensul
financiar . . . Tari Tari articolului 21
multianual | Numar Dif./Nedif. : > n alineatul (2)
» AELS® | candidate®* | Tari terte litera (b) din
Regulamentul
financiar
02.200401 _
1 Dif. NU NU NU NU

32
33
34

RO

Dif. = credite diferentiate / Nedif. = credite nediferentiate.
AELS: Asociatia Europeana a Liberului Schimb.
Tarile candidate si, dupa caz, tarile potential candidate din Balcanii de Vest.
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3.2. Impactul financiar estimat al propunerii asupra creditelor
3.2.1.  Sinteza impactului estimat asupra creditelor operationale
— [ Propunerea/initiativa nu implica utilizarea de credite operationale

— ™ Propunerea/initiativa implica utilizarea de credite operationale, conform explicatiilor de mai jos:

milioane EUR (cu trei zecimale)

Rubrica din cadrul financiar < . Do . I
Numdr | 1 - Piata unicd, inovare si sectorul digital

multianual
. Anul Anul
DG: MOVE 2023 2024 TOTAL
* Credite operationale
02.200401 Ang‘ajamente (1) 0,50 0 0,5
Plati (2a) 0,25 0,25 0,5
Angajamente slarib 0,50 0 0,5
TOTAL credite
pentru DG MOVE , =2a+2b
Plati v 0,25 0,25 0,5
. . Angajamente @ 0,50 0 0,5
* TOTAL credite operationale :
Plati ®) 0,25 0,25 0,5
* TOTAL credite cu caracter administrativ finantate din ©
bugetul anumitor programe
TOTAL credite Angajamente =4+6 0,50 0 05
in cadrul RUBRICII 1
din cadrul financiar multianual Plati =5+6 0,25 0,25 0,5
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Rubrica din cadrul financiar
multianual

,,Cheltuieli administrative”

Aceasta sectiune trebuie completata utilizand ,,datele bugetare cu caracter administrativ” care trebuie introduse mai intai in anexa la fisa
financiard legislativa (anexa V la normele interne), incarcata in DECIDE pentru consultarea interservicii.

milioane EUR (cu trei zecimale)

A se introduce atatia ani cati

male)

Anul Anul Anul Anul sunt considerati necesari pentru TOTAL
N N+1 N+2 N+3 a reflecta durata impactului (cf.
punctul 1.6)
DG: <....... >
* Resurse umane N.A. N.A.
* Alte cheltuieli administrative N.A. N.A.
TOTALDG«<....... > Credite
TOTAL credite Total mente =
in cadrul RUBRICII 7 o paryamente = | NA NA.
din cadrul financiar multianual ’
milioane EUR (cu trei zeci
A se introduce atatia ani cati
Anul Anul Anul Anul sunt considerati necesari pentru TOTAL
N35 N+1 N+2 N+3 a reflecta durata impactului (cf.
punctul 1.6)
TOTAL credite Angajamente 0.5 0 05

35

fel pentru anii urmatori.

RO
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Anul N este anul in care incepe punerea in aplicare a propunerii/initiativei. Va rugam sa inlocuiti ,,N” cu primul an estimat de punere in aplicare (de exemplu: 2021). Se procedeaza la
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https://myintracomm.ec.europa.eu/budgweb/EN/leg/internal/Documents/2016-5-legislative-financial-statement-ann-en.docx
https://myintracomm.ec.europa.eu/budgweb/EN/leg/internal/Documents/2016-5-legislative-financial-statement-ann-en.docx

Tn cadrul RUBRICILOR 1-7 »
din cadrul financiar multianual Plati 0,25 0,25

3.2.2.  Realizarile preconizate finantate din credite operationale

Credite de angajament in milioane EUR (cu trei zecimale)

Anul Anul Anul Anul A se introduce atatia ani cati sunt considerati
N N+1 N+2 N+3 necesari pentru a reflecta durata impactului TOTAL
A se indica (cf. punctul 1.6)
obiectivele si
realizarile REALIZARI
. 35 | Costur .
iy Tip i .- i Costur .~ | Costur - Costur o Costur -~ | Costu | Costur . | Costur Nr. Costuri
medii C= i C= i C= i c= i c= ri C= i Z i total totale

OBIECTIVUL SPECIFIC NR.
137,

- Realizare

- Realizare

- Realizare

Subtotal pentru obiectivul specific
nr.1

OBIECTIVUL SPECIFICNR. 2 ...

- Realizare

Subtotal pentru obiectivul specific
nr.2

36

Realizarile se referd la produsele si serviciile care vor fi furnizate (de ex.: numarul de schimburi de studenti finantate, numarul de km de strazi construiti etc.).
37

Conform descrierii de la punctul 1.4.2. ,Obiectiv(e) specific(e)...”
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3.2.3.  Sinteza impactului estimat asupra creditelor administrative
— M Propunerea/initiativa nu implica utilizarea de credite cu caracter administrativ

— [ Propunerea/initiativa implica utilizarea de credite cu caracter administrativ,
conform explicatiilor de mai jos:

milioane EUR (cu trei zecimale)

A se introduce atatia ani cati sunt considerati
necesari pentru a reflecta durata impactului TOTAL
(cf. punctul 1.6)

Anul Anul Anul Anul
Ns8 N+1 N+2 N+3

RUBRICA 7
din cadrul financiar
multianual

Resurse umane

Alte cheltuieli
administrative

Subtotal RUBRICA 7
din cadrul financiar
multianual

Tn afara RUBRICII 7%
din cadrul financiar
multianual

Resurse umane

Alte cheltuieli
cu caracter administrativ

Subtotal
Tn afara RUBRICII 7
din cadrul financiar
multianual

TOTAL

Necesarul de credite pentru resursele umane si pentru alte cheltuieli cu caracter administrativ va fi acoperit de creditele
directiei generale (DG) respective care sunt deja alocate pentru gestionarea actiunii si/sau au fost redistribuite intern in cadrul
DG-ului respectiv, completate, dupa caz, cu resurse suplimentare care ar putea fi alocate DG-ului care gestioneaza actiunea in
cadrul procedurii anuale de alocare si tindnd seama de constrangerile bugetare.

38 Anul N este anul in care incepe punerea in aplicare a propunerii/initiativei. Va rugam sa inlocuiti ,,N” cu primul an

estimat de punere n aplicare (de exemplu: 2021). Se procedeaza la fel pentru anii urmatori.
Asistentd tehnicd si/sau administrativa si cheltuieli de sprijin pentru punerea in aplicare a programelor si/sau a
actiunilor UE (fostele linii ,,BA”), cercetare indirecta si cercetare directa.

39
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3.2.3.1. Necesarul de resurse umane estimat
— M Propunerea/initiativa nu implica utilizarea de resurse umane.

— [ Propunerea/initiativa implica utilizarea de resurse umane, conform explicatiilor
de mai jos:

Estimari in echivalent normd intreaga

A se introduce atatia ani cati

Anul Anul Anul Anul sunt considerati necesari
N N+1 N+2 N+3 pentru a reflecta durata

impactului (cf. punctul 1.6)

¢ Posturi din schema de personal (functionari si agenti temporari)

2001 02 01 (la sediu si in reprezentantele Comisiei)
2001 02 03 (in delegatii)
0101 01 01 (cercetare indirecta)

010101 11 (cercetare directa)

Alte linii bugetare (a se preciza)

« Personal extern (in echivalent normi intreagi: ENI)*

2002 01 (AC, END, INT din ,,pachetul global”)

2002 03 (AC, AL, END, INT si JPD in delegatii)

- la sediu
XX 01 xx yy zz*

- in delegatii

01010102 (AC, END, INT - cercetare indirectd)
010101 12 (AC, END, INT - cercetare directa)

Alte linii bugetare (a se preciza)

TOTAL

XX este domeniul de politica sau titlul din buget in cauza.

Necesarul de resurse umane va fi asigurat din efectivele de personal ale DG-ului in cauzi alocate deja pentru
gestionarea actiunii si/sau realocate intern in cadrul DG-ului, completate, dupd caz, prin resurse suplimentare ce
ar putea fi alocate DG-ului care gestioneaza actiunea in cadrul procedurii de alocare anuald si in lumina
constrangerilor bugetare.

Descrierea sarcinilor care trebuie efectuate:

Functionari si personal temporar

Personal extern

40 AC = agent contractual; AL = agent local; END= expert national detasat; INT = personal pus la

dispozitie de agentii de munca temporara; JPD = tanar profesionist in delegatii.

4 Subplafonul pentru personal extern acoperit din creditele operationale (fostele linii ,,BA”).
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3.2.4. Compatibilitatea cu actualul cadru financiar multianual

Propunerea/initiativa:

— M poate fi finantata integral prin realocarea creditelor in cadrul rubricii relevante

din cadrul financiar multianual (CFM).

\ Reprogramare n cadrul liniei bugetare 02.200401

— [ necesita utilizarea marjei nealocate din cadrul rubricii corespunzatoare din
CFM si/sau utilizarea instrumentelor speciale, astfel cum sunt definite in

Regulamentul privind CFM.

A se explica necesitatea efectudrii acestei actiuni, precizdnd rubricile si liniile bugetare in cauza,
precum sumele aferente si instrumentele propuse a fi utilizate.

— [ necesita revizuirea CFM.

A se explica necesitatea efectudrii acestei actiuni, precizand rubricile si liniile bugetare in cauza,
precum si sumele aferente.

3.2.5.  Contributia tertilor

Propunerea/initiativa:

— M nu prevede cofinantare din partea tertilor

— [ prevede cofinantare din partea tertilor, estimata mai jos:

Credite Tn milioane EUR (cu trei zecimale)

Anul
N42

Anul
N+1

Anul
N+2

Anul
N+3

A se introduce atatia ani cati sunt
considerati necesari pentru a
reflecta durata impactului (cf.

punctul 1.6)

Total

A se preciza organismul
care asigura cofinantarea

TOTAL credite
cofinantate

42

Anul N este anul 1n care incepe punerea in aplicare a propunerii/initiativei. Va rugam sa inlocuiti ,,N”

cu primul an estimat de punere in aplicare (de exemplu: 2021). Se procedeaza la fel pentru anii

urmatori.
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3.3. Impactul estimat asupra veniturilor
— [ Propunerea/initiativa nu are impact financiar asupra veniturilor.
— M Propunerea/initiativa are urmatorul impact financiar:
- O] asupra resurselor proprii
- M asupra altor venituri

— M va rugdm sa precizati dacd veniturile sunt alocate unor linii de

cheltuieli
milioane EUR (cu trei zecimale)
Credite Impactul propunerii/initiativei*®
disponibile
b tard t ent
venituri: ugetard  pentru eferr;iilijul A se introduce atatia ani cati sunt
’ financi ér n 2023 2024 2025 2026 considerati necesari pentru a reflecta
curs durata impactului (cf. punctul 1.6)
Articolul ............ in pm pm pm pm
de linia de
cheltuieli

Pentru veniturile alocate, a se preciza linia bugetara (liniile bugetare) de cheltuieli afectata (afectate).

| Fondul pentru inovare. |

Alte observatii (de exemplu, metoda/formula utilizatd pentru calcularea impactului asupra veniturilor
sau orice alta informatie).

Propunerea prevede ca penalitdtile colectate in temeiul regulamentului propus trebuie alocate
pentru a sprijini introducerea rapida a combustibililor din surse regenerabile si cu emisii
scazute de carbon in sectorul maritim. Fondurile mentionate la primul paragraf vor constitui
venituri alocate externe in conformitate cu articolul 21 alineatul (5) din Regulamentul
financiar si vor fi executate in conformitate cu normele din Regulamentul de instituire a
Fondului pentru inovare. Cu toate acestea, cuantumul veniturilor preconizate ar depinde in
mod direct de nivelul de respectare a obiectivelor propuse.

4 In ceea ce priveste resursele proprii traditionale (taxe vamale, cotizatii pentru zahar), sumele indicate

trebuie sd fie sume nete, si anume sume brute dupa deducerea unei cote de 20 % pentru costuri de
colectare.

21 RO
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