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EXPUNERE DE MOTIVE

1. CONTEXTUL PROPUNERII

Necesitatea luarii de masuri in ceea ce priveste schimbarile climatice si emisiile de gaze cu
efect de sera generate de nave

In decembrie 2010, partile la Conventia-cadru a Natiunilor Unite asupra schimbarilor
climatice (CCONUSC) au recunoscut cd incalzirea globald nu trebuie sda depdseasca
temperaturile inregistrate inaintea revolutiei industriale cu mai mult de 2 °C'. Acest lucru este
vital pentru limitarea consecintelor negative ale activitdtilor umane asupra sistemului climatic.
Pentru indeplinirea acestui obiectiv pe termen lung este necesard reducerea pana in 2050 a
emisiilor de gaze cu efect de serd la nivel mondial cu cel putin 50 % sub nivelurile din 19907,

Térile dezvoltate ar trebui sd isi reducad emisiile cu 80-95 % pand in 2050, fata de nivelurile
din 1990°. Pe termen mediu, UE s-a angajat sa isi reducd, pana in 2020, emisiile de gaze cu
efect de serd cu 20 % sub nivelurile din 1990 (cu 30 % in cazul in care conditiile sunt
favorabile). Acest angajament este inclus intr-unul dintre cele cinci obiective centrale ale UE
din cadrul Strategiei Europa 2020°. Mai mult, Consiliul European si Parlamentul European au
convenit ci toate sectoarele economiei ar trebui sa contribuie la reducerea emisiilor’. Potrivit
Cartii albe privind transporturile publicate de Comisie in 2011°, pentru a se contribui la
indeplinirea obiectivelor Strategiei Europa 2020, emisiile de CO, din UE generate de
transportul maritim ar trebui reduse pana in 2050 cu 40 % (sau 50 %, daca este fezabil) fata de
nivelurile din 2005.

Potrivit estimdrilor, totalul emisiilor de CO, legate de activitatile europene de transport
maritim (inclusiv rutele din interiorul UE si célatoriile inspre si dinspre UE) in 2010 a fost de
aproximativ 180 Mt CO,. In pofida introducerii in 2011 a unor standarde minime in materie
de eficienta energeticd pentru anumite categorii de nave noi (,,Indicele eficientei energetice de
proiectare”, EEDI) de citre Organizatia Maritima Internationala (OMI)’, se preconizeazi ca
emisiile vor creste. Principalul factor este cresterea (preconizatd in continuare) a cererii in
domeniul transportului maritim declansata de cresterea comertului mondial.

Aceastd crestere a emisiilor este preconizata in pofida faptului ca sunt disponibile masuri
operationale si ca existd tehnologii de reducere cu pana la 75 % a consumului de energie si a
emisiilor de CO, specifice ale navelor (conform cifrelor OMI). Aceste masuri pot fi
considerate in mare parte eficiente din punctul de vedere al costurilor, deoarece costurile
reduse ale combustibililor asigurd amortizarea oricdror costuri operationale sau investitionale.
Aceasta contradictie poate fi explicatd prin existenta pe piatd a unor bariere care ingreuneaza
adoptarea acestor tehnologii si masuri operationale, precum lipsa unor informatii fiabile
referitoare la eficienta navelor in ceea ce priveste combustibilii sau la eficienta tehnologiilor
de modernizare a navelor, lipsa accesului la finantare pentru investitiile in eficienta navelor si
motivatiile divergente generate de faptul c@ proprietarii navelor nu ar beneficia de investitiile
lor in eficienta navelor, deoarece operatorii sunt cei care platesc pentru combustibili.

: Decizia 1/CP.16 a Conferintei partilor la CCONUSC (,,Acordurile de la Cancun”).

: Pe baza celui de-al patrulea raport de evaluare al Grupului interguvernamental privind schimbarile
climatice (IPCC).

Concluziile Consiliului European din 29-30.10.2009 si Rezolutia Parlamentului European din 4.2.2009
[2008/215 (INT)].

COM(2010) 2020 final.

Directiva 2003/87/CE si Decizia 406/2009/CE.

COM(2011) 144 final.

Revizuirea anexei VI la MARPOL
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Mandat pentru luarea de masuri la nivelul UE

Cresterea preconizatd a emisiilor de CO, generate de transportul maritim nu este in
concordantd cu obiectivele UE, ducand la impacturi negative asupra schimbarilor climatice.
Mai mult decét atat, la nivelul UE, transportul maritim international rdmane singurul mod de
transport care nu este cuprins in angajamentul UE de reducere a emisiilor de gaze cu efect de
serd, care solicita tuturor celorlalte sectoare sa depuna eforturi suplimentare 1n acest sens.

Consiliul si Parlamentul au reamintit un angajament asumat anterior de a lua masuri in cadrul
pachetului energie/climd adoptat la 23 aprilie 2009: ,,/n cazul in care, pdind la
31 decembrie 2011, nu este aprobat de catre statele membre in cadrul Organizatiei Maritime
Internationale sau de catre Comunitate in cadrul CCONUSC nici un acord international care
sa includa emisiile provenite din transportul maritim international printre obiectivele de
reducere, Comisia ar trebui sa inainteze o propunere care sa intre in vigoare pana in 2013 si
care sa includa aceste emisii in cadrul angajamentului Comunitatii de reducere a emisiilor. O

......

e n ” . .. . I
Comunitatii, ludand in considerare eventualele beneficii pentru mediu.”

Termenul indicat a trecut fara ca la nivel international sa fi fost luate masuri suficiente, avand
in vedere ca EEDI, in pofida utilitatii sale, nu poate duce, in mod izolat, la reduceri absolute
ale emisiilor in comparatie cu anii de referintd, daca traficul creste conform previziunilor. Prin
urmare, Comisia a initiat activitati pregatitoare pentru a aborda problema emisiilor de gaze cu
efect de serd generate de transportul maritim international.

Necesitatea unei abordari etapizate pentru reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera
generate de transportul maritim

Cantitatea exacta a emisiilor de CO; si alte gaze cu efect de serd generate de transportul
maritim legat de UE nu este cunoscuta in prezent din cauza faptului cd aceste emisii nu sunt
monitorizate si raportate. Evaluarea impactului si consultarea partilor interesate (a se vedea
sectiunea 2) au dus la concluzia ca un sistem robust de monitorizare, raportare si verificare
(MRYV) a emisiilor de gaze cu efect de sera generate de transportul maritim este o preconditie
pentru orice masura bazata pe piata sau orice standard de eficientd, indiferent daca este aplicat
la nivelul UE sau la nivel mondial.

In plus, un sistem MRV robust ar trebui si contribuie la inliturarea barierelor de pe piata, mai
ales a celor legate de lipsa informatiilor privind eficienta navelor. Pe baza rezultatelor
evaludrii impactului, se preconizeaza ca, prin introducerea MRV, s-ar putea realiza reduceri
ale emisiilor de gaze cu efect de sera de pana la 2 % in comparatie cu scenariul statu quo si o
reducere cu pana la 1,2 miliarde EUR a costurilor nete agregate pana in 2030.

Daca MRYV este introdus ca un prim pas, se poate dedica mai mult timp discutiei si ludrii de
decizii privind obiectivele de reducere a emisiilor, masurile bazate pe piata si standardele de
eficientd menite sa permitd realizarea acestor reduceri pentru un cost minim. Acest lucru este
deosebit de relevant pentru discutiile la nivel mondial in cadrul OMI.

Data fiind preferinta clard a Comisiei pentru masuri luate la nivel mondial, sistemul MRV al
UE ar trebui sa serveasca drept exemplu pentru punerea in aplicare a unui sistem MRV la
nivel global, cu scopul accelerarii discutiilor internationale. In acest context, se vor prezenta
propuneri relevante catre OMI la momentul oportun. Dupa luarea deciziei referitoare la un
sistem global, regulamentul propus ar trebui modificat in vederea armonizarii sistemului
MRV al UE cu sistemul de la nivel mondial.

8 Considerentul (2) din Decizia nr. 406/2009/CE si considerentul (3) din Directiva nr. 2009/29/CE.
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2. REZULTATELE CONSULTARILOR CU PARTILE INTERESATE SI ALE
EVALUARILOR IMPACTULUI

Consultarea partilor interesate

In vederea revizuirii optiunilor de politici mentionate in cel de-al doilea studiu OMI privind
gazele cu efect de serd din 2009° si in studiul CE Delft din 2009'°, a fost instituit un grup de
lucru (WG6) in cadrul Programului european privind schimbadrile climatice I (ECCP). Acest
grup a permis, de asemenea, desfasurarea unor consultari tehnice oficiale cu partile interesate
si a oferit sprijin consultantilor externi, de exemplu prin reducerea numarului optiunilor de
politica. In 2011 au fost organizate trei reuniuni de cate doui zile cu peste 100 de participanti
din cadrul administratiilor nationale, al asociatiilor din sectorul transportului maritim din UE
si internationale si al altor asociatii si ONG-uri. Procesele-verbale, documentul de referinta si
prezentarea acestor reuniuni sunt disponibile, pentru informarea publicului, pe site-ul internet
al Comisiei'".

In plus, Comisia a instituit o platforma la nivel inalt, reunind experti de nivel inalt din sectorul
transportului maritim, pentru a permite o discutie strategica direct cu vicepresedintele Kallas
si comisarul Hedegaard. Aceste reuniuni au avut loc la 3 februarie 2011, 28 iunie 2011 si
7 noiembrie 2011.

Intre 19 ianuarie si 12 aprilie 2012, deci timp de 12 siptimani, s-a desfisurat o consultare
publica online. Lansarea acestei consultiri publice a fost anuntatd printr-un comunicat de
presd. Consultarea publica s-a desfasurat in conformitate cu ,Principiile generale si
standardele minime pentru consultarea partilor interesate de catre Comisie”.

Consultarea confirma cd un acord la nivel mondial in cadrul OMI este perceput ca fiind cea
mai buna optiune pe termen lung pentru reducerea emisiilor de gaze cu efect de serd in
sectorul transportului maritim. In eventualitatea ludrii unei masuri la nivel european, existi un
consens general asupra faptului ca ar trebui sa existe conditii de concurentd echitabile pentru
toate navele care utilizeaza porturile europene. De asemenea, multi considera ca orice masura
bazatd pe piatd sau orice standard de eficientd trebuie sd fie insotitd de o monitorizare
transparentd si robusta a emisiilor. Aceastd monitorizare ar trebui instituitd Tn scopul evitarii
sarcinilor administrative inutile si al garantdrii unor rezultate precise in rapoarte. Rezultate
suplimentare ale consultirii sunt publicate pe site-ul internet al Comisiei'.

In sfarsit, la 5 decembrie 2012 a avut loc o alti reuniune cu partile interesate la care au
participat 120 de reprezentanti ai industriei, ai ONG-urilor, ai statelor membre si ai tarilor
terte si care s-a concentrat asupra elaborarii unui sistem MRV pentru UE. Aceasta reuniune a
confirmat ca este necesar un sistem MRV, deoarece in prezent nu sunt disponibile date fiabile
privind emisiile de CO,. In sectorul transportului maritim exista deja céteva initiative pentru
monitorizarea si raportarea consumului de combustibili, a emisiilor de CO; si a eficientei
energetice. In cea mai mare parte, participantii au fost de acord ca, pentru a se reduce sarcina
administrativa, sistemul MRV ar trebui sd se bazeze pe informatiile solicitate de conventiile
internationale si disponibile deja la bordul navelor. Prezentdrile si concluziile sunt publicate
pe site-ul internet al Comisiei'’.

Evaluarea impactului

Cel de-al doilea studiu OMI privind gazele cu efect de sera, 2009.

CE Delft, 2009 (http://ec.europa.eu/clima/policies/transport/shipping/docs/ghg_ships_report_en.pdf).
http://ec.europa.eu/clima/policies/transport/shipping/index_en.htm
http://ec.europa.eu/clima/consultations/0014/index_en.htm
http://ec.europa.eu/clima/events/0064/index_en.htm
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Evaluarea impactului analizeaza si compard mai multe optiuni de politicd pentru masurile
bazate pe piatd si o optiune bazata exclusiv pe MRV. Principalele constatari sunt urmatoarele:

- barierele de piata esentiale care stau in calea implementarii unor masuri de reducere
eficiente din punctul de vedere al costurilor sunt:

(i) lipsa informatiilor fiabile privind eficienta navelor in ceea ce priveste
combustibilii sau eficienta tehnologiilor de modernizare a navelor,

(i1) lipsa accesului la finantare pentru investitiile in eficienta navelor,

(ii1) motivatiile divergente generate de faptul ca proprietarii navelor nu ar
beneficia de investitiile lor in eficienta navelor, deoarece, datd fiind structura
operatiunilor navale, adesea operatorii sunt cei care platesc pentru
combustibili.

Inlaturarea acestor bariere de pe piata va fi cheia succesului oricarei masuri.

— Existd un potential semnificativ de reducere a emisiilor generate de transportul
maritim, potential care se poate materializa printr-o serie de masuri tehnice si
operationale care vizeaza mai ales Tmbundtdtirea eficientei energetice a navelor.
Economiile legate de costurile combustibililor obtinute cu ajutorul majoritatii acestor
masuri tehnice sau operationale depédsesc costurile preconizate.

— Toate optiunile de politica analizate ofera beneficii nete in ceea ce priveste mediul
(reducerea emisiilor de CO; si a altor emisii), economia (economii nete in materie de
costuri pentru sectorul transportului maritim) si impacturile sociale (mai putine
probleme de sanatate, datoritd nivelurilor mai reduse ale SOx si ale emisiilor de
particule, crearea de locuri de munca).

- Doua tipuri de fonduri de compensare — un fond bazat pe contributii, cu un pret fix al
carbonului, si un fond bazat pe obiective, cu un obiectiv de reducere stabilit si cu
fixarea indirecta a preturilor — si un sistem de comercializare a certificatelor de emisii
(ETS) in sectorul transportului maritim ar putea oferi cele mai multe beneficii in ceea
ce priveste reducerea emisiilor si a costurilor.

Se preconizeaza ca aceste masuri vor fi cea mai buna abordare pentru inldturarea
barierelor de pe piatd si vor duce pana in 2030 la reduceri ale emisiilor cu
aproximativ 10 % fata de 2005. Economiile nete in materie de costuri in sectorul
transportului maritim ar putea fi substantiale dacd ar putea fi inlaturate complet
barierele de pe piata (si ar putea fi de pana la 12 miliarde EUR in 2030 si, in medie,
de pani la 5 miliarde EUR pe an). In special, in acest sector existi un potential
substantial de economisire prin implementarea tehnologiilor existente legate de
eficienta combustibililor, la costuri negative, iar acest potential, Imbinat cu masurile
operationale, va reduce si mai mult emisiile de CO..

— Optiunea bazata exclusiv pe MRV ar duce la reduceri mai limitate ale emisiilor,
estimate a fi de pana la 2% in 2030 (in comparatie cu nivelul de referintd),
determinand reduceri ale costurilor de pana la aproximativ 1,2 miliarde EUR in 2030
(In medie, aproximativ 900 milioane EUR pe an). Se vizeaza astfel inlaturarea
barierelor de pe piatd legate de lipsa informatiilor, gratie generdrii de informatii
privind consumul de combustibili, si creste nivelul de constientizare la nivelul
conducerii in privinta potentialului de reducere a costurilor legate de combustibili.
Costurile implementarii sunt estimate la aproximativ 26 de milioane EUR pe an
[cand din domeniul de aplicare sunt excluse navele de sub 5 000 de tone (GT)]. Per
ansamblu, raportul cost-beneficiu relativ al acestei optiuni este foarte ridicat.
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Rezultatele complete sunt prezentate in evaluarea impactului care insoteste propunerea.
Rezumatul actiunii propuse

Principalul obiectiv al prezentului regulament este instituirea unui sistem MRV european
pentru emisiile de CO, generate de nave, ca prima faza a unei abordari etapizate care vizeaza
reducerea acestor emisii. In vederea reducerii costurilor administrative aferente, cu garantarea
in acelasi timp a obtinerii unor rezultate robuste, cerintele propuse pentru sistemul MRV sunt
simple si deloc impovaratoare. Prin urmare, abordarea este conceputd in asa fel incat sa
utilizeze cét se poate de mult datele deja existente la bordul navelor.

Asadar, caracteristicile operationale ale sistemului MRV propus ar fi urmatoarele:

— concentrare asupra CO,, gazul cu efect de sera emis in mod predominant de nave, si
asupra altor informatii relevante pentru clima, precum cele referitoare la eficienta,
scopul fiind abordarea barierelor de pe piatd In sensul adoptdrii unor masuri de
atenuare eficiente din punctul de vedere al costurilor si adaptarea MRV 1n functie
discutiile din cadrul OMI privind standardele de eficientd pentru navele existente;

- calcularea emisiilor de CO; anuale, pe baza consumului de combustibili si a tipurilor
de combustibili, precum si pe baza eficientei energetice, utilizdnd datele disponibile
in jurnalele de bord, in rapoartele zilnice (,,noon reports”) si in documentele privind
operatiunea de buncheraj (BDN — bunker delivery notes);

— utilizarea structurilor si organismelor existente in sectorul maritim, in special a
organizatiilor recunoscute, in scopul verificarii rapoartelor de emisii si al eliberarii de
documente de conformitate;

— [excluderea micilor poluatori (a navelor de sub 5 000 de tone (GT)], care reprezinta
aproximativ 40 % din flota, dar numai 10 % din emisii.

In principiu, sistemul MRV ar putea viza si emisiile de alte gaze cu efect de serd, factorii cu
efect nociv asupra climei si poluanti atmosferici precum SOx si NOx. O astfel de abordare
integrata ar putea furniza o gamad ampla de informatii relevante despre mediu, utilizand
totodatd efectele sinergice in beneficiul sectorului de transport maritim si al autoritdtilor
publice. Totusi, abordarea MRV propusd, deloc impovardtoare, bazatda pe documente si
echipamente existente la bordul navelor, nu ar putea fi utilizata pentru masurarea altor emisii
decat cele de CO,. Mai mult, echipamentele de masurare necesare pentru alte emisii decat
cele de CO; nu pot fi considerate suficient de fiabile si disponibile pe piata pentru a fi utilizate
pe mare. Prin urmare, in etapa de fata, sistemul MRV propus ar trebui aplicat doar emisiilor
de CO,. Este oportuna revizuirea acestui domeniu de aplicare Intr-o etapa ulterioara.

In ceea ce priveste extinderea geograficd a monitorizarii, In principiu vor fi vizate urmatoarele
rute, intr-o maniera nediscriminatorie, in cazul tuturor navelor, indiferent de pavilion:

- calatoriile din interiorul UE,

— calatoriile de la ultimul port din afara UE péana la primul port de escald din UE (nave
care sosesc),

— calatoriile de la un port din UE pana la urmatorul port de escala din afara UE (nave
care pleacad).

Ciclul de conformitate se va baza pe o abordare standard. Propunerea este de a se utiliza o
abordare deloc impovaratoare si de a se atribui un numar limitat de sarcini Comisiei, care va fi
asistatd de Agentia Europeand pentru Sigurantd Maritima (EMSA). Sarcinile legate de
verificarea planurilor de monitorizare, de rapoartele de emisii, de comunicarea cu proprietarii
si operatorii navelor si de eliberarea documentelor de conformitate vor fi desfasurate de
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verificatori terti acreditati. Aceste organisme, printre care se pot numara si organisme
recunoscute, au deja o experientd bogata si au un rol important in ceea ce priveste siguranta
maritima. Indeplinirea obligatiilor aferente MRV ar fi asigurati de statele membre, mai exact
de catre autoritatile statelor porturilor, cu utilizarea mecanismelor de control existente ale
statului de pavilion si ale statului portului, precum si a datelor publicate de Comisie.

Cu doar cateva ajustari, sistemul MRV propus ar putea fi transformat intr-un sistem mondial,
deoarece utilizeaza documente solicitate la nivel international si structuri existente, precum
autoritatile statului de pavilion si ale statului portului si societatile de clasificare.

Pentru a se facilita implementarea sistemului MRV propus, sunt necesare norme mai specifice
pentru verificare si pentru acreditarea verificatorilor. In plus descrierea celor patru metode de
monitorizare si determinarea altor informatii relevante privind clima, precum indicatorii de
eficientd prevazuti in anexele I si II la regulamentul propus, ar trebui revizuite in lumina
dovezilor stiintifice si in functie de elaborarea de standarde internationale. In acest scop, ar
trebui sd se delege Comisiei competenta de a adopta actele delegate corespunzatoare.

Pentru a se simplifica elaborarea planurilor de monitorizare, raportare si verificare a emisiilor
si a altor informatii relevante din punct de vedere climatic, se utilizeaza modele electronice.
Aceste modele sunt furnizate si adoptate de Comisie prin acte de punere in aplicare.

Etapele procesului MRV sunt ilustrate in figura urmatoare.
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3. ELEMENTELE JURIDICE ALE PROPUNERII

Temei juridic

Temeiul juridic al propunerii legislative este articolul 192 alineatul (1) din TFUE. Propunerea
urmareste un obiectiv legitim cuprins in domeniul de aplicare al articolului 191 alineatul (1)
din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene, si anume combaterea schimbarilor
climatice. Scopul propunerii legislative este garantarea faptului ca emisiile de gaze cu efect de
informatiilor pentru luarea de decizii si elaborarea de politici, in contextul angajamentelor
Uniunii referitoare la schimbdrile climatice, precum si oferirea de stimulente pentru eforturile
de atenuare. Acest obiectiv nu poate fi atins prin mijloace mai putin restrictive decat
propunerea legislativa.

Principiul subsidiaritatii
Pentru ca actiunea Uniunii sa fie justificata, trebuie respectat principiul subsidiaritatii.
(a) Natura transnationala a problemei (criteriul necesitatii)

Natura transnationald a schimbarilor climatice si a transportului maritim este un element
important pentru a decide daca este necesara o actiune la nivelul Uniunii. Doar masurile luate
la nivel national nu ar fi suficiente pentru indeplinirea obiectivelor stabilite in Cartea alba
privind transporturile. Prin urmare, este necesar ca Uniunea sa creeze un cadru care sa permita
indeplinirea cerintelor internationale si ale Uniunii, asigurand monitorizarea, raportarea si
verificarea armonizate ale emisiilor de gaze cu efect de sera generate de transportul maritim.

(b) Criteriul eficacitatii (valoare adaugata)

Datorita eficacitatii lor, actiunile intreprinse la nivelul Uniunii ar genera beneficii evidente,
spre deosebire de actiunile intreprinse la nivelul statelor membre. Deoarece angajamentele
generale referitoare la schimbadrile climatice sunt asumate la nivelul Uniunii, inclusiv
obiectivul privind reducerea emisiilor in sectorul transportului maritim pana in 2050 prevazut
de Cartea alba privind transporturile, este eficace ca normele necesare pentru MRV sa fie
elaborate, de asemenea, la acest nivel. In plus, acest cadru juridic va asigura eficacitatea prin
utilizarea unui sistem MRV armonizat pentru calatoriile navelor intre porturi ale diferitelor
state membre, care reprezintd aproximativ 90 % dintre escalele portuare din statele membre
ale UE. Mai mult, printr-o actiune la nivelul UE s-ar putea evita denaturarea concurentei pe
piata interna, asigurdndu-se constrangeri de mediu egale pentru navele care fac escald in
porturile din UE.

Principiul proportionalitatii
Propunerea respecta principiul proportionalitatii din urmatoarele motive:

Nu depaseste ceea ce este necesar pentru atingerea obiectivului de colectare a unor date
fiabile privind emisiile de gaze cu efect de serd ale navelor. In plus, metodologia pentru MRV
prevazuta de regulamentul propus se bazeaza pe informatiile deja disponibile in prezent la
bordul navelor. Nu vor fi necesare echipamente suplimentare.

Proportionalitatea mdsurii propuse este asigurata si prin concentrarea asupra emisiilor de CO,,
care constituie aproximativ 98 % din emisiile de gaze cu efect de serd generate de sectorul
transportului maritim, si asupra navelor cu un tonaj brut de peste 5 000 de tone (GT). Sunt
excluse astfel aproape jumatate dintre cele aproximativ 19 000 de nave de peste 300 de tone

RO



RO

(GT) care au ficut escald in porturile din UE in 2010", dar sunt vizate totusi aproximativ
90 % din emisiile totale ale navelor.

4. IMPLICATII BUGETARE

Astfel cum se specificd in declaratia financiard care insoteste prezentul regulament, acesta va
fi pus in aplicare folosind bugetul existent $i nu va avea niciun impact asupra cadrului
financiar multianual. Sunt preconizate costuri limitate, de aproximativ 0,5 milioane EUR,
pentru servicii de dezvoltare informatica in scopul ajustarii necesare a unui instrument
existent, gazduit si gestionat de EMSA. Implicarea EMSA depinde de respectiva atributie
auxiliard a agentiei, care urmeaza sa fie activata si aprobata de consiliul de administratie al
EMSA.

5. ELEMENTE OPTIONALE
Clauza de reexaminare/revizuire

Propunerea include o dispozitie care permite Comisiei sd revizuiascd acest regulament in
contextul evolutiilor internationale viitoare, in special in cazul instituirii unui sistem MRV
global prin intermediul OMI. In aceastd eventualitate, regulamentul propus ar trebui revizuit
si, dacd este oportun, ar trebui modificat in vederea alinierii dispozitiilor privind MRV la
sistemul international.

14 IHS Fairplay, 2011
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2013/0224 (COD)

Propunere de

REGULAMENT AL PARLAMENTULUI EUROPEAN SI AL CONSILIULUI

privind monitorizarea, raportarea si verificarea emisiilor de dioxid de carbon generate

de transportul maritim si de modificare a Regulamentului (UE) nr. 525/2013

(Text cu relevantd pentru SEE)

PARLAMENTUL EUROPEAN SI CONSILIUL UNIUNII EUROPENE,

avand in vedere Tratatul privind functionarea Uniunii Europene, in special articolul 192
alineatul (1),

avand 1n vedere propunerea Comisiei Europene,

dupa transmiterea proiectului de act legislativ catre parlamentele nationale,

avand 1n vedere avizul Comitetului Economic si Social European

15
s

A A . . . . 1
avand in vedere avizul Comitetului Regiunilor'®,

hotarand in conformitate cu procedura legislativa ordinara,

Intrucat:

(1

2

Pachetul energie/climé”, care solicitd tuturor sectoarelor economice, inclusiv
transportului maritim international, sd contribuie la realizarea acestor reduceri de
emisii, prevede un mandat clar: ,In cazul in care, pana la 31 decembrie 2011, nu este
aprobat de catre statele membre in cadrul Organizatiei Maritime Internationale sau de
catre Comunitate in cadrul CCONUSC nici un acord international care sa includa
emisiile provenite din transportul maritim international printre obiectivele de reducere,
Comisia ar trebui sa Tnainteze o propunere care sa intre n vigoare pand in 2013 si care
sd includa aceste emisii in cadrul angajamentului Comunitatii de reducere a emisiilor.

Comunitatii, luand in considerare eventualele beneficii pentru mediu.”

In iulie 2011, Organizatia Maritima Internationald (OMI) a adoptat masuri tehnice si
operationale, in special Indicele eficientei energetice de proiectare (EEDI) pentru
navele noi si Planul de gestionare a eficientei energetice a navelor (SEEMP), care vor
gaze cu efect de serd, insd doar aceste masuri, singure, nu pot duce la reducerile
absolute ale emisiilor de gaze cu efect de serd generate de transportul maritim
international care sunt necesare pentru ca aceste eforturi sa contribuie la indeplinirea
obiectivului general de limitare la 2 °C a cresterii temperaturilor la nivel mondial.

JOC,,p..
JOC,,p..
Decizia nr. 406/2009/CE si Directiva 2009/29/CE.
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3)

“4)

)

(6)

(7

®)

Potrivit datelor furnizate de OMI, consumul de energie si emisiile de CO; specifice ale
navelor ar putea fi reduse cu pana la 75 % prin aplicarea unor masuri operationale si
prin implementarea unor tehnologii existente, iar masurile respective pot fi considerate
in mare parte eficiente din punctul de vedere al costurilor, deoarece costurile reduse
ale combustibililor asigura amortizarea oricaror costuri operationale sau investitionale.

Cea mai buna optiune posibila pentru reducerea emisiilor de dioxid de carbon generate
de transportul maritim la nivelul Uniunii rdmane instituirea unui sistem de
monitorizare, raportare si verificare (MRV) a emisiilor de CO, bazat pe consumul de
combustibili al navelor, ca primd fazad a unei abordari etapizate pentru includerea
emisiilor generate de transportul maritim n angajamentul Uniunii privind reducerea
emisiilor de gaze cu efect de sera.

Adoptarea de masuri pentru reducerea emisiilor de gaze cu efect de serda si a
consumului de combustibili este ingreunata de existenta pe piatd a unor bariere precum
lipsa unor informatii fiabile referitoare la eficienta navelor In ceea ce priveste
combustibilii sau la eficienta tehnologiilor disponibile de modernizare a navelor, lipsa
accesului la finantare pentru investitiile in eficienta navelor si motivatiile divergente
generate de faptul ca proprietarii navelor nu ar beneficia de investitiile lor in eficienta
navelor cand operatorii sunt cei care platesc pentru combustibili.

Rezultatele consultarii cu partile interesate si discutiile cu partenerii internationali
indicd faptul cd ar trebui aplicatd o abordare etapizatd pentru includerea emisiilor
generate de transportul maritim Tn angajamentul Uniunii privind reducerea emisiilor de
gaze cu efect de serd, prima etapa fiind implementarea unui sistem MRV robust pentru
reducerea emisiilor de CO, generate de transportul maritim, iar stabilirea unui pret
pentru aceste emisii urmand intr-o etapd ulterioard. Aceastd abordare faciliteaza
realizarea unor progrese semnificative la nivel international in ceea ce priveste
stabilirea de comun acord a unor obiective de reducere a emisiilor de gaze cu efect de
serd si a unor masuri suplimentare pentru realizarea acestor reduceri la un cost minim.

Se preconizeaza ca introducerea unui sistem MRV la nivelul Uniunii va duce la
reduceri ale emisiilor de panad la 2 % In comparatie cu scenariul statu quo si la reduceri
cu pana la 1,2 miliarde EUR ale costurilor nete agregate pana in 2030, deoarece ar
putea contribui la Tnlaturarea barierelor de pe piatd, indeosebi a celor legate de lipsa
informatiilor referitoare la eficienta navelor. Aceasta reducere a costurilor de transport
ar trebui sa faciliteze comertul international. In plus, un sistem MRV robust este o
preconditie pentru orice masura bazatd pe piatd sau pentru orice standard de eficienta,
indiferent dacd este aplicat la nivelul Uniunii sau la nivel mondial. De asemenea,
sistemul furnizeaza date fiabile pentru stabilirea unor obiective precise de reducere a
emisiilor si pentru evaluarea progresului Inregistrat in ceea ce priveste contributia
transportului maritim la realizarea unei economii cu emisii scazute de dioxid de
carbon.

Toate calatoriile in interiorul Uniunii, toate calatoriile de la ultimul port din afara
Uniunii pana la primul port de escala din Uniune si toate célatoriile de la un port din
Uniune pana la urmatorul port de escald din afara Uniunii ar trebui considerate
relevante Tn scopul monitorizarii. Ar trebui cuprinse, de asemenea, emisiile de CO; din
porturile Uniunii, inclusiv cele generate cand navele se afld la dana sau se deplaseaza
in interiorul unui port, in special atunci cand sunt disponibile masuri specifice pentru
reducerea sau evitarea acestor emisii. Aceste norme ar trebui aplicate in mod
nediscriminatoriu tuturor navelor, indiferent de pavilionul lor.
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)

(10)

(In

(12)

(13)

(14)

(15)

Sistemul MRV propus ar trebui sd ia forma unui regulament, avand in vedere
caracterul complex si foarte tehnic al dispozitiilor introduse, necesitatea unor norme
uniforme aplicabile in intreaga Uniune pentru a reflecta caracterul international al
transportului maritim — se preconizeazd cd numeroase nave fac escald in porturi din
diferite state membre — si pentru a facilita implementarea sistemului in intreaga
Uniune.

Un sistem MRV al Uniunii robust si specific pentru nave ar trebui sa se bazeze pe
calcularea emisiilor generate de combustibilul utilizat in timpul calatoriilor dinspre si
inspre porturile Uniunii, deoarece datele referitoare la vanzarea combustibililor nu ar
putea furniza estimari suficient de precise privind consumul de combustibil in
contextul specific vizat, din cauza capacitatilor mari ale tancurilor navelor.

De asemenea, sistemul MRV al Uniunii ar trebui sd vizeze si alte informatii relevante
din punct de vedere climatic, permitand stabilirea eficientei navelor sau o analizd mai
aprofundata a factorilor care determind cresterea emisiilor. De asemenea, acest
domeniu de aplicare aliniaza sistemul MRV al Uniunii la initiativele internationale de
introducere a unor standarde de eficientd pentru navele existente, cuprinzand si masuri
operationale, si contribuie la nlaturarea barierelor de pe piatd legate de lipsa
informatiilor.

Pentru a se reduce la minimum sarcina administrativa pentru proprietarii si operatorii
de nave, mai ales In cazul intreprinderilor mici si mijlocii, si pentru a se optimiza
raportul dintre costuri si beneficii al sistemului MRV fard a periclita obiectivul de a
viza o pondere predominantd a emisiilor de gaze cu efect de serd generate de
transportul maritim, normele pentru MRV ar trebui sa se aplice doar marilor poluatori.
Dupa o analiza detaliatd si obiectiva a dimensiunilor si a emisiilor navelor care sosesc
in si pleaca din porturile Uniunii, a fost selectat un prag de tonaj brut de 5 000 de tone
(GT). Navele de peste 5 000 de tone (GT) reprezinta aproximativ 55 % din numarul
navelor care fac escala in porturile Uniunii si genereaza aproximativ 90 % din emisiile
aferente. Acest prag nediscriminatoriu ar garanta faptul cd sunt vizati cei mai relevanti
poluatori. Un prag mai scazut ar crea o sarcind administrativd mai mare, in vreme ce
un prag mai ridicat ar limita cantitatea de emisii vizata si deci eficacitatea sistemului in
ceea ce priveste mediul.

Pentru ca efortul administrativ al proprietarilor si al operatorilor sd fie si mai redus,
normele de monitorizare ar trebui sd se concentreze asupra dioxidului de carbon, care
este de departe cel mai relevant gaz cu efect de serd generat de transportul maritim si
care reprezintd pana la 89 % din emisiile de gaze cu efect de sera ale acestui sector.

Normele ar trebui sa tind cont de cerintele existente si de datele deja disponibile la
bordul navelor, deci proprietarilor de nave ar trebui sa li se ofere oportunitatea de a
selecta una dintre urmatoarele metode de monitorizare: utilizarea documentelor
privind operatiunea de buncheraj, monitorizarea tancurilor cu combustibil pentru nave,
debitmetre pentru procesele de combustie aplicabile sau masurarea emisiilor directe.
Un plan de monitorizare specific pentru nava ar trebui sa documenteze alegerea facuta
si sd furnizeze detalii suplimentare privind aplicarea metodei selectate.

Orice companie care detine responsabilitatea in privinta unei intregi perioade de
raportare in cazul unei nave care desfasoara activitdti de transport ar trebui consideratd
responsabila pentru indeplinirea cerintelor legate de monitorizare si raportare aferente
acestei perioade de raportare, inclusiv pentru depunerea unui raport de emisii verificat
in mod satisficitor. In cazul schimbarii proprietarului, noul proprietar va fi
responsabil doar pentru indeplinirea obligatiilor de monitorizare si raportare aferente
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(16)

(17)

(18)

(19)

(20)

ey

perioadei de raportare in care a avut loc schimbarea proprietarului. Pentru a se facilita
indeplinirea acestor obligatii, noul proprietar ar trebui sd primeasca un exemplar al
celui mai recent plan de monitorizare si un document de conformitate, daca este cazul.
De asemenea, schimbarea proprietarului ar trebui sd ducd la modificarea planului de
monitorizare, astfel incat noul proprietar de nava sa 1si aleaga personal metodologia de
monitorizare.

Alte gaze cu efect se sera, alti factori cu efect nociv asupra climei sau alti poluanti
atmosferici nu ar trebui sa fie inclusi in sistemul MRV al Uniunii In aceastd etapa,
pentru a se evita cerintele privind instalarea unui echipament de masurare care nu este
suficient de fiabil si de disponibil pe piatd, acestea putdnd impiedica punerea in
aplicare a sistemului MRV al Uniunii.

Pentru reducerea la minimum a sarcinii administrative a proprietarilor si a operatorilor
de nave, raportarea si publicarea informatiilor raportate ar trebui organizate anual.
Problemele legate de confidentialitate ar trebui abordate prin limitarea la medii anuale
si la cifre agregate a publicarii informatiilor privind emisiile, consumul de combustibil
si eficienta. Datele raportate Comisiei ar trebui completate de statistici in masura in
care aceste date sunt relevante pentru dezvoltarea, productia si diseminarea statisticilor
europene in conformitate cu Decizia 2012/504/UE a Comisiei din 17 septembrie 2012
privind Eurostat'®,

Verificarea de catre verificatori acreditati ar trebui sd garanteze ca planurile de
monitorizare si rapoartele de emisii sunt corecte si conforme cerintelor definite de
prezentul regulament. Ca un element important pentru simplificarea verificarii,
verificatorii ar trebui sd controleze credibilitatea datelor prin compararea datelor
raportate cu datele estimative bazate pe datele rezultate din monitorizarea navelor si pe
caracteristicile navelor. Aceste estimari ar putea fi furnizate de Comisie. Verificatorii
ar trebui sa fie persoane sau entitati juridice independente si competente si ar trebui sa
fie acreditate de organismele nationale de acreditare instituite In temeiul
Regulamentului (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
prive§t?9 comercializarea produselor si de abrogare a Regulamentului (CEE) nr.
339/93 7.

La bordul navelor ar trebui pastrat cate un document de conformitate eliberat de un
verificator, pentru a se demonstra Indeplinirea obligatiilor de monitorizare, raportare si
verificare. Verificatorii ar trebui sa informeze Comisia In privinta eliberdrii acestor
documente.

Pe baza experientei dobandite datoritd unor sarcini similare legate de siguranta
maritimd, Agentia Europeana pentru Sigurantd Maritimd (EMSA) ar trebui sa sprijine
Comisia prin indeplinirea anumitor atributii.

Nerespectarea dispozitiilor prezentului regulament ar trebui sa ducd la aplicarea de
sanctiuni. Asigurarea respectarii obligatiilor legate de sistemul MRV ar trebui sa se
bazeze pe instrumente existente, mai exact cele instituite In aplicarea Directivei
2009/21/CE a Parlamentului European si a Consiliului privind respectarea obligatiilor
statelor de pavilion®” si a Directivei 2009/16/CE a Parlamentului European si a

JO L 251, 18.9.2012, p. 49.
JO L 218, 13.8.2008, p. 30.
JO L131, 28.5.2009, p. 132.
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(22)

(23)

24)

(25)

(26)

Consiliului din 23 aprilie 2009 privind controlul statului portului*', precum si pe
informatiile referitoare la eliberarea documentelor de conformitate. Documentul care
confirma ca nava indeplineste obligatiile de monitorizare si raportare ar trebui adaugat
de Comisie pe lista certificatelor si a documentelor mentionate la articolul 13
alineatul (1) din Directiva 2009/16/CE.

Directiva 2009/16/CE prevede retinerea navelor care nu au certificatele care trebuie
pastrate la bord. In cazul navelor care nu si-au indeplinit obligatiile de monitorizare si
raportare pentru mai mult de o perioada de raportare, este, totusi, adecvat sa se prevada
posibilitatea excluderii. Aceasta dispozitie ar trebui aplicata in asa fel incat sa permita
rectificarea situatiei Intr-o perioada de timp rezonabila.

Regulamentul (UE) nr. 525/2013 al Parlamentului European si al Consiliului din
21 mai 2013 privind un mecanism de monitorizare si de raportare a emisiilor de gaze
cu efect de serd, precum si de raportare, la nivel national si al Uniunii, a altor
informatii relevante pentru schimbarile climatice™ ar trebui modificat pentru a se
stabili cerinte privind monitorizarea si raportarea emisiilor de CO, generate de
transportul maritim de catre statele membre in temeiul prezentului regulament.

Sistemul MRV al Uniunii ar trebui sa serveasca drept model pentru implementarea
unui sistem MRV la nivel mondial. Este preferabil un sistem MRV la nivel mondial,
deoarece ar putea fi considerat mai eficace datoritd domeniului de aplicare mai amplu.
In acest context, Comisia ar trebui si impartiseasci in mod regulat informatiile
relevante legate de implementarea prezentului regulament cu OMI si cu alte organisme
internationale relevante si sd transmita informatii relevante ciatre OMI. Cand se ajunge
la un acord asupra unui sistem MRV la nivel mondial, Comisia ar trebui sa revizuiasca
sistemul MRV al Uniunii, In vederea alinierii acestuia la sistemul global.

Pentru a se utiliza cele mai bune practici si dovezi stiintifice disponibile, ar trebui sé se
delege Comisiei competenta de a adopta acte In conformitate cu articolul 290 din tratat
in ceea ce priveste revizuirea anumitor aspecte tehnice legate de monitorizarea si
raportarea emisiilor de CO; generate de nave si specificarea mai in detaliu a normelor
pentru verificarea rapoartelor de emisii si pentru acreditarea verificatorilor. Este
deosebit de importantd organizarea de catre Comisie a unor consultdri adecvate in
timpul lucrarilor sale pregatitoare, inclusiv la nivel de experti. Atunci cand pregateste
si elaboreaza acte delegate, Comisia ar trebui sa asigure transmiterea simultand, la
timp si adecvata a documentelor relevante cétre Parlamentul European si catre
Consiliu.

In scopul asigurarii unor conditii uniforme pentru utilizarea sistemelor automatizate si
a formularelor electronice standard pentru raportarea coerenta citre Comisie si statele
membre implicate a emisiilor si a altor informatii relevante din punct de vedere
climatic, ar trebui sa se confere Comisiei competente de executare. Respectivele
competente de executare necesare ar trebui exercitate in conformitate cu 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 cétre
statele membre al exercitarii competentelor de executare de citre Comisie™.

21
22
23

JO L131, 28.5.2009, p. 57.
JOL 165, 18.6.2013, p. 13-40.
JO L 251, 18.9.2012, p. 49.
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(27)  Obiectivul actiunii propuse, si anume monitorizarea, raportarea si verificarea emisiilor
de CO; ale navelor ca prim pas al unei abordari etapizate pentru reducerea acestor
emisii, nu poate fi indeplinit in mod suficient de statele membre actionand individual,
avand 1n vedere caracterul international al transportului maritim, si, prin urmare, date
fiind amploarea si efectele actiunii, poate fi Indeplinit mai bine la nivelul Uniunii.
Uniunea poate adopta masuri in conformitate cu principiul subsidiaritatii prevazut la
articolul 5 din tratat. In conformitate cu principiul proportionalititii, astfel cum este
prevazut la articolul mentionat, prezentul regulament nu depaseste ceea ce este necesar
pentru realizarea obiectivelor respective.

(28) Dispozitiile de instituire a sistemului MRV ar trebui sd fie in conformitate cu
dispozitiile Directivei 95/46/CE a Parlamentului European si a Consiliului din
24 octombrie 1995 privind protectia persoanelor fizice in ceea ce priveste prelucrarea
datelor cu caracter personal si libera circulatie a acestor date®* si in Regulamentul (CE)
nr 45/2001 al Parlamentului European si al Consiliului din 18 decembrie 2000 privind
protectia persoanelor fizice cu privire la prelucrarea datelor cu caracter personal de
citre institutiile si organele comunitare si privind libera circulatie a acestor date®.

(29)  Prezentul regulament ar trebui sa intre in vigoare la 1 iulie 2015, pentru a se garanta
faptul ca statele membre si partile interesate relevante dispun de suficient timp pentru
a lua masurile necesare pentru aplicarea eficace a prezentului regulament inainte de
inceperea primei perioade de raportare, la 1 ianuarie 2018.

ADOPTA PREZENTUL REGULAMENT:
CAPITOLUL I
DISPOZITII GENERALE

Articolul 1
Subiect

Prezentul regulament prevede norme pentru monitorizarea, raportarea si verificarea cu
precizie a emisiilor de dioxid de carbon (CO,) si a altor informatii relevante privind clima
obtinute de la navele care sosesc sau se afla in ori pleacd din porturi aflate sub jurisdictia unui
stat membru, in scopul promovarii reducerii emisiilor de CO, generate de transportul maritim
intr-un mod eficient din punctul de vedere al costurilor.

Articolul 2
Domeniul de aplicare

1. Prezentul regulament se aplica navelor cu un tonaj brut de peste 5 000 de tone, in
ceea ce priveste emisiile generate in timpul calatoriilor lor de la ultimul port de
escala la un port aflat sub jurisdictia unui stat membru si de la un port aflat sub
jurisdictia unui stat membru spre urmatorul lor port de escala, precum si in interiorul
porturilor aflate sub jurisdictia unui stat membru.

2. Prezentul regulament nu se aplica navelor de razboi, navelor auxiliare, navelor de
pescuit sau prelucrare, navelor de lemn cu constructie primitivd, navelor care nu sunt

# JOL 281,23.11.1995, p. 31.
» JOLS, 12.1.2001, p. 1.
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propulsate prin mijloace mecanice si navelor guvernamentale utilizate in scopuri
necomerciale.

Articolul 3
Definitii

In scopul prezentului regulament, se aplica urmitoarele definitii:

(a)

(b)

(d)

(e)

Q)

(2

(h)

@

(k)

»emisii” Tnseamnd eliberarea de CO, in atmosferd de cétre navele prevazute la
articolul 2;

»port de escald” Inseamnd portul in care o nava se opreste pentru a incdrca sau a
descarca marfa sau pentru a imbarca sau debarca pasageri, inclusiv opririle cu unicul
scop de a realimenta nava cu combustibil, de a obtine provizii proaspete si/sau de a
inlocui echipajul;

»societate” inseamna proprietarul unei nave in conformitate cu articolul 2, sau orice
alta persoand, precum administratorul sau navlositorul navei nude, care a preluat
responsabilitatea pentru operatiunile navei de la proprietarul acesteia;

ntonaj brut” (GT) inseamna tonajul brut metric calculat in conformitate cu
reglementarile pentru masuratorile de tonaj din anexa I la Conventia internationala
din 1969 privind masurarea tonajului navelor;

,verificator” Inseamna o entitate juridicd ce desfagoard activitati de verificare,
acreditatd de un organism national de acreditare in temeiul Regulamentului (CE)
nr. 765/2008 al Parlamentului European si al Consiliului®® si in temeiul prezentului
regulament;

,verificare” inseamna activitdtile desfasurate de un verificator pentru a evalua
conformitatea documentelor transmise de societate cu cerintele prevazute de
prezentul regulament;

»alte informatii relevante din punct de vedere climatic” inseamna informatii
referitoare la consumul de combustibili, la transportul efectuat si la eficienta
energetica a navelor, care permit analizarea tendintelor inregistrate de emisii si
evaluarea performantelor navelor;

»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;

mincertitudine” Inseamnda un parametru, asociat rezultatului determinarii unei
cantitdti, care caracterizeaza dispersia valorilor care ar putea fi atribuite, Tn mod
logic, cantitdtii in cauza, incluzind efectele factorilor sistematici, precum si ale
factorilor accidentali, exprimat In procente, si descrie un interval de Incredere situat
in jurul valorii medii care cuprinde 95 % din valorile sugerate, luand in considerare
orice asimetrie a distributiei valorilor;

»prudent” inseamna ca un set de ipoteze este definit in asa fel incét sa se evite orice
subestimare a emisiilor anuale sau orice supraestimare a distantelor sau a cantitatilor
de marfa transportate;

,,tone de CO,” inseamna tone metrice de CO,;
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M

,»perioadad de raportare” inseamnd un an calendaristic in timpul céruia emisiile trebuie
monitorizate si raportate.

CAPITOLUL 11
MONITORIZARE SI RAPORTARE

SEC{IUNEA 1
Principii si metode de monitorizare si raportare

Articolul 4
Principii comune de monitorizare si raportare

Societatile monitorizeazd si raporteaza, in cazul fiecdrei nave, cantitatea de
combustibil consumatd si tipul de combustibil consumat pe parcursul unui an
calendaristic in fiecare port aflat sub jurisdictia unui stat membru si in cazul fiecarei
calatorii de sosire in si de plecare dintr-un port aflat sub jurisdictia unui stat membru,
in conformitate cu alineatele (2)-(6).

Monitorizarea si raportarea sunt complete si vizeazd toate emisiile generate prin
arderea combustibililor. Societdtile iau masuri adecvate pentru a preveni orice lipsa a
datelor in perioada de raportare.

Monitorizarea si raportarea sunt coerente si comparabile In timp. Societatile
utilizeaza aceleasi metodologii de monitorizare si seturi de date care fac obiectul
unor modificari si derogari aprobate de verificator.

Societatile obtin, inregistreazd, compileaza, analizeaza si documenteaza datele pentru
monitorizare, inclusiv presupunerile, referintele, factorii de emisie si datele privind
activitatea, Intr-un mod transparent care sa permitd reproducerea de catre verificator
a procesului de determinare a emisiilor.

Societdtile se asigura ca determinarea emisiilor nu este nici sistematic, nici constient
inexactd. Societatile verifica si reduc orice sursa de imprecizie.

Societatile trebuie sa creeze conditiile necesare pentru a asigura in mod rezonabil
integritatea datelor referitoare la emisii care urmeaza a fi monitorizare si raportate.

Articolul 5

Metode pentru monitorizarea si raportarea emisiilor generate de transportul maritim

In sensul articolului 4 alineatele (1), (2) si (3), societitile determind emisiile si alte informatii

relevante din punct de vedere climatic in cazul fiecdreia dintre navele de peste 5 000 GT pe

care le detin, In conformitate cu oricare dintre metodele prezentate in anexa I.

SECTIUNEA 2
PLANUL DE MONITORIZARE

Articolul 6

Continutul si prezentarea planului de monitorizare
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Pana la 31 august 2017, societdtile transmit verificatorilor un plan de monitorizare,
indicdnd metoda aleasd pentru monitorizarea si raportarea emisiilor si a altor
informatii relevante din punct de vedere climatic, pentru fiecare dintre navele de
peste 5 000 GT pe care le detin.

Prin derogare de la alineatul (1), in cazul navelor care se Incadreazd in domeniul de
aplicare al prezentului regulament pentru prima oara dupa 1 ianuarie 2018, societatea
transmite verificatorului un plan de monitorizare, fara intarzieri nejustificate si la cel
tarziu doud luni de la prima escald a navelor respective intr-un port aflat sub
jurisdictia unui stat membru.

Planul de monitorizare mentionat la alineatul (1) constd intr-o documentatie
completa si transparentd privind metodologia de monitorizare a unei anume nave si
contine cel putin urmatoarele elemente:

(a) identificarea si tipul navei, inclusiv numele navei, numarul de inregistrare OMI
al navei, portul de Tnmatriculare sau portul de origine al navei i numele
proprietarului navei,

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

(c) o descriere a surselor de emisii de la bordul navei, precum motoarele
principale, motoarele auxiliare, cazanele si generatoarele de gaze inerte,
precum si tipurile de combustibil utilizate;

(d) o descriere a procedurilor, sistemelor si responsabilitatilor utilizate pentru
actualizarea si completarea listei surselor de emisii pe parcursul anului de
monitorizare, in vederea asigurdrii unei monitorizari si raportdri complete a
emisiilor navei;

() o descriere a procedurilor utilizate pentru monitorizarea caracterului complet al
listei calatoriilor;

(f) o descriere a procedurilor de monitorizare a consumului de combustibil al
navei, inclusiv:

(i) metoda aleasd in conformitate cu anexa I pentru calcularea consumului
de combustibil al fiecarei surse de emisii, inclusiv o descriere a
echipamentului de masurare utilizat, dupa caz;

(1) procedurile pentru masurarea combustibilului alimentat si a
combustibilului aflat deja in tancuri, o descriere a instrumentelor de
masurare implicate si a procedurilor de Inregistrare, extragere,
transmitere si stocare a informatiilor cu privire la masuratori, dupd caz;

(ii1)) metoda aleasa pentru determinarea densitatii, dupa caz;

(iv) o procedurd care sd garanteze cd incertitudinea totald corespunzitoare
masurdtorilor de combustibil indeplineste cerintele prezentului
regulament, cu referiri, ori de cate ori este posibil, la legislatia nationala,
la clauzele din contractele cu clientii sau la standardele de precizie ale
furnizorilor de combustibil,

(g) factorii de emisie individuali utilizati pentru fiecare tip de combustibil sau, in
cazul combustibililor alternativi, metodologiile de determinare a factorilor de
emisie, inclusiv metodologia de esantionare, metodele de analiza, o descriere a
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laboratoarelor utilizate si a acreditarilor acestora (si acreditarea ISO 17025
confirmata, In cazul in care este relevant);

(h) o descriere a procedurilor utilizate pentru determinarea datelor privind
activitatea in cazul fiecarei calatorii, inclusiv:

(1)  procedurile, responsabilitatile si sursele de date pentru determinarea si
inregistrarea distantei pentru fiecare calatorie efectuata;

(i) procedurile, responsabilititile formulele si sursele de date pentru
determinarea si inregistrarea marfurilor transportate si a numarului de
pasageri, dupa caz;

(i) procedurile, responsabilitatile formulele si sursele de date pentru
determinarea si Inregistrarea timpului petrecut pe mare intre portul de
plecare si portul de sosire;

(i) o descriere a metodei utilizate pentru a determina datele de substitutie pentru
completarea lacunelor de date;

(j)  data celei mai recente modificari a planului de monitorizare;

Societatile utilizeaza planurile de monitorizare standardizate bazate pe modele.
Normele tehnice prin care se stabilesc modelele pentru planurile de monitorizare
mentionate la alineatul (1) se stabilesc prin intermediul unor acte de punere in
aplicare. Comisia adopta actele de punere in aplicare respective in conformitate cu
procedura mentionata la articolul 25 alineatul (2) din prezentul regulament.

Articolul 7

Modificari ale planului de monitorizare

Societatile verifica regulat daca planul de monitorizare al navei reflectd natura si functionarea
navei si daca metodologia de monitorizare poate fi imbunatatita.

O societate modifica planul de monitorizare in oricare dintre situatiile urmatoare:

(a)
(b)

(c)

(d)

(e)

daca se schimba proprietarul navei;

daca au loc noi emisii, generate de surse noi de emisii sau ca urmare a utilizarii de
noi combustibili care nu au fost inca inclusi in planul de monitorizare;

daca schimbarea disponibilitatii datelor, ca urmare a utilizdrii unor noi tipuri de
instrumente de masurare, metode de esantionare sau metode de analiza sau din alte
motive, duce la o mai mare precizie a determinarii emisiilor;

dacd datele obtinute cu ajutorul metodologiei de monitorizare aplicate anterior s-au
dovedit incorecte;

dacd planul de monitorizare nu este in conformitate cu cerintele prezentului
regulament, iar verificatorul solicita societatii sa 1l modifice;

Societdtile notifica verificatorilor, fara intarzieri nejustificate, orice propunere de modificare a
planului de monitorizare.

Orice modificare semnificativa a planului de monitorizare este supusa unei evaluari de catre
verificator.
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SEC{IUNEA 3
MONITORIZAREA EMISIILOR SI ALTE INFORMATII RELEVANTE

Articolul 8
Monitorizarea activitatilor intr-o perioada de raportare

Incepand cu 1 ianuarie 2018, pe baza planului de monitorizare aprobat in conformitate cu
articolul 13 alineatul (1), societatile monitorizeaza emisiile pentru fiecare nava, pentru fiecare
calatorie si pentru fiecare an, aplicind metoda corespunzdtoare dintre cele prezentate in
anexa I partea B si calculand emisiile in conformitate cu anexa I partea A.

Articolul 9
Monitorizarea per calatorie

Pe baza planului de monitorizare aprobat in conformitate cu articolul 13 alineatul (1), pentru
fiecare nava si pentru fiecare célatorie inspre si dinspre un port aflat sub jurisdictia unui stat
membru, societdtile monitorizeazd, in conformitate cu anexa [ partea A si cu anexa II,
urmatoarele informatii:

(a) portul de pornire si portul de sosire, inclusiv data si ora plecarii si sosirii;

(b) cantitatile si factorul de emisie pentru fiecare tip de combustibil consumat, per total
si Tn mod diferentiat in functie de combustibilul utilizat in interiorul si in exteriorul
zonelor de control al emisiilor;

() CO, emis;

(d) distanta parcursa;

(e) timpul petrecut pe mare;
® marfa transportata;

(g2) transportul efectuat.

Articolul 10
Monitorizarea per an

Pe baza planului de monitorizare aprobat in conformitate cu articolul 13 alineatul (1), pentru
fiecare nava si pentru fiecare an calendaristic, societatea monitorizeaza, in conformitate cu
anexa I partea A si cu anexa II, urmatorii parametri:

(a) cantitatile si factorul de emisie pentru fiecare tip de combustibil consumat, per total
si in mod diferentiat in functie de combustibilul utilizat in interiorul si in exteriorul
zonelor de control al emisiilor;

(b) CO; total emis;

(c) emisiile de CO, agregate generate de toate caldtoriile intre porturi aflate sub
jurisdictia unui stat membru;

(d) emisiile de CO, agregate generate de toate caldtoriile care au pornit din porturi aflate
sub jurisdictia unui stat membru;
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(e)

®

(2
(h)

W)

emisiile de CO, agregate generate de toate calatoriile spre porturi aflate sub
jurisdictia unui stat membru;

emisiile de CO, generate in interiorul porturilor aflate sub jurisdictia unui stat
membru, la dana;

distanta totala parcursa;
timpul total petrecut pe mare;
transportul total efectuat;

eficienta energetica medie.

SEC{IUNEA 4
RAPORTARE

Articolul 11
Continutul raportului de emisii

Incepand din 2019, pana la data de 30 aprilie a fiecarui an, societatile transmit
Comisiei si autoritatile statelor de pavilion in cauza un raport de emisii referitor la
emisii si la alte informatii relevante din punct de vedere climatic pentru intreaga
perioada de raportare si pentru fiecare nava aflatd in responsabilitatea lor, raport
verificat si considerat satisfacator de un verificator, in conformitate cu cerintele
mentionate la articolul 14.

Atunci cand se schimba proprietarul navei, noua societate se asigura ca fiecare nava
aflatd in responsabilitatea sa se conformeazad cerintelor prezentului regulament in
ceea ce priveste intreaga perioada de raportare in care preia responsabilitatea pentru
nava in cauza.

In raportul de emisii mentionat la alineatul (1), societitile includ urmatoarele
informatii:

(a) datele de identificare a navei si a societatii, inclusiv:
(1) numele navei,
(i) numarul de inregistrare OMI,
(iii) portul de inmatriculare sau portul de origine,

(iv) eficienta tehnicd a navei [Indicele eficientei energetice de proiectare
(EEDI) sau valoarea estimatd a indicelui (EIV) in conformitate cu
Rezolutia MEPC.215 (63) a OMI, dupa caz]

(v) numele proprietarului navei,

(vi) adresa proprietarului navei si locul principal de desfasurare a activitatii
acestuia,

(vil) numele societatii (daca este diferitd de proprietarul navei),

(viii) adresa societatii (daca este diferita de proprietarul navei) si locul
principal de desfasurare a activitatii acesteia,

(ix) adresa, numarul de telefon, numarul de fax si adresa de e-mail ale unei
persoane de contact;
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(b) informatii privind metoda de monitorizare utilizatd si nivelul de incertitudine
aferent,

(c) rezultatele monitorizarii anuale a parametrilor in conformitate cu articolul 10.

Articolul 12
Formatul raportului de emisii

Raportul de emisii mentionat la articolul 11 se transmite cu ajutorul unor sisteme
automatizate si al unor formate complete pentru schimbul de date, inclusiv al unor
modele electronice.

Normele tehnice prin care se stabileste formatul pentru schimbul de date, inclusiv
modelele electronice mentionate la alineatul (1), se stabilesc prin intermediul unor
acte de punere in aplicare. Comisia adopta actele de punere 1n aplicare respective in
conformitate cu procedura mentionatd la articolul 25 alineatul (2) din prezentul
regulament.

CAPITOLUL III
VERIFICARE SI ACREDITARE

Articolul 13
Amploarea activitatilor de verificare si raportul de verificare

Verificatorul evalueazd conformitatea planului de monitorizare mentionat la
articolul 6 cu cerintele prevazute la articolele 6 si 7. Daca evaluarea contine
recomandari care trebuie incorporate intr-un plan de monitorizare, societatea
respectiva isi revizuieste planul de monitorizare inainte de inceputul perioadei de
raportare.

Verificatorul evalueazd conformitatea raportului de emisii cu cerintele prevazute la
articolele 8 si 11 si Tn anexele I si I1.

In special, verificatorul se asigurd ca emisiile si celelalte informatii relevante din
punct de vedere climatic incluse in raportul de emisii au fost determinate in
conformitate cu articolele 8, 9 si 10 si cu planul de monitorizare prevazut la
articolul 6. De asemenea, verificatorul se asigura cd emisiile si celelalte informatii
relevante din punct de vedere climatic declarate in rapoarte sunt consecvente cu
datele calculate din alte surse in conformitate cu anexele I si 11.

Atunci cand concluzia evaluarii este ca, date fiind cunostintele de care dispune
verificatorul, raportul de emisii nu contine denaturdri semnificative si erori,
verificatorul emite un raport de verificare. Raportul de verificare precizeaza toate
aspectele relevante pentru activitatea desfasurata de verificator.

Atunci cand concluzia evaludrii este ca raportul de emisii contine denaturari
semnificative, erori, inconsecvente sau nu Indeplineste cerintele prevazute la
articolele 11 si 14 si in anexa I, verificatorul informeaza in timp util societatea in
legdtura cu acest lucru si solicita acesteia sa transmitd un raport de emisii revizuit.
Societatea corecteaza orice neconformitate sau inconsecvente comunicate, astfel
incat si permita finalizarea in timp util a procesului de verificare. In raportul siu de
verificare, verificatorul raporteazd daca neconformititile au fost rezolvate de
societate in timpul verificarii.
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Articolul 14
Obligatii generale si principii pentru verificatori

Verificatorul este independent de societatea sau de operatorul navei in cauza si
desfasoara activitatile impuse prin prezentul regulament in interes public. In acest
scop, nici verificatorul, nici o altd parte a aceleiasi entitati juridice nu este o societate,
un operator de nava sau un proprietar al unei societati si nu poate fi detinut de acestia
si nici nu are cu societatea 1n cauza relatii care ar putea sa ii afecteze independenta si
impartialitatea.

Cand efectueaza verificarea raportului de emisii mentionat la articolul 11 si a
procedurilor de monitorizare aplicate de societate, verificatorul evalueaza fiabilitatea,
credibilitatea si acuratetea sistemelor de monitorizare si a datelor si informatiilor
raportate referitoare la emisii, in special:

(a) atribuirea consumului de combustibil calatoriilor care fac obiectul prezentului
regulament;

(b) datele privind consumul de combustibil care au fost incluse in raport, precum si
masurdrile si calculele aferente;

(c) selectarea si utilizarea factorilor de emisie;
(d) calculele care au dus la determinarea emisiilor totale;
(e) calculele care au dus la determinarea eficientei energetice.

Verificatorul analizeaza doar rapoartele transmise in conformitate cu articolul 11,
daca datele si informatiile fiabile si credibile permit stabilirea cu un grad ridicat de
certitudine a emisiilor si cu conditia sa fie Indeplinite urmatoarele conditii:

(a) datele raportate sunt coerente, avand in vedere datele bazate pe datele rezultate
din monitorizarea navelor si pe caracteristicile navelor, precum puterea
instalata a motorului;

(b) datele raportate nu contin inconsecvente, mai ales cand se compara volumul
total al combustibilului cumparat anual de fiecare nava cu consumul agregat de
combustibil din timpul calatoriilor care fac obiectul prezentului regulament;

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

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

Articolul 15
Proceduri de verificare

Verificatorul identificd potentialele riscuri legate de procesul de monitorizare si
raportare, comparand emisiile raportate cu datele estimative bazate pe datele
rezultate din monitorizarea navelor si pe caracteristicile navelor, precum puterea
instalatd a motorului. Daca se constata devieri semnificative, verificatorul efectueaza
analize suplimentare.

Verificatorul identificd potentialele riscuri legate de diferitele etape de calcul,
revizuind toate sursele de date si metodologiile utilizate.

Verificatorul tine cont de orice metoda eficace de controlare a riscurilor aplicata de
societate pentru a reduce nivelurile incertitudinii, avand in vedere acuratetea
metodelor de monitorizare utilizate.
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Societatea furnizeaza verificatorului orice informatie suplimentara care ii permite sa
parcurga procedurile de verificare. In timpul procesului de verificare, verificatorul
poate efectua controale la fata locului pentru a determina fiabilitatea datelor si a
informatiilor raportate.

Se deleagd Comisiei competenta de a adopta acte delegate in conformitate cu
articolul 24, in vederea specificarii mai detaliate a normelor privind activitatile de
verificare mentionate in prezentul regulament si a metodelor de acreditare a
verificatorilor. Aceste acte delegate se bazeaza pe principiile referitoare la verificare
prevazute la articolul 14 si pe standardele relevante acceptate la nivel international.

Articolul 16
Acreditarea verificatorilor

Un verificator care evalueaza planurile de monitorizare si rapoartele de emisii si
elibereaza documentele de verificare si de conformitate mentionate la articolele 13 si
17 este acreditat pentru activitati din domeniul de aplicare al prezentului regulament
de céatre un organism national de acreditare in temeiul Regulamentului (CE)
nr. 765/2008.

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

Se deleagd Comisiei competenta de a adopta acte delegate in conformitate cu
articolul 24, pentru a specifica in mod mai detaliat metodele de acreditare a
verificatorilor.

CAPITOLUL IV
CONFORMITATE SI PUBLICAREA INFORMATIILOR

Articolul 17
Eliberarea unui document de conformitate

Daca raportul de emisii mentionat la articolul 11 indeplineste cerintele de la
articolele 11-15 si pe cele prevazute in anexele I si II, pe baza unui raport de
verificare, verificatorul furnizeaza un document de conformitate pentru nava in
cauza.

Documentul de conformitate mentionat la alineatul (1) include urmatoarele
informatii:

(a) identitatea navei (numele, numarul de inregistrare OMI si portul de
inmatriculare sau portul de origine);

(b) numele si adresa si locul principal de desfasurare a activitatii ale proprietarului
navei;

(c) identitatea verificatorului;

(d) data eliberarii documentului de conformitate (perioada de raportare la care se
refera si perioada de valabilitate).

Documentele de conformitate sunt considerate valabile timp de 18 luni de la sfarsitul
perioadei de raportare.
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Neintarziat, verificatorul informeaza Comisia si autoritatea statului de pavilion cu
privire la eliberarea oricarui document de conformitate si transmite informatiile
mentionate la alineatul (2) cu ajutorul sistemelor automatizate si al formatelor
complete pentru schimbul de date, inclusiv al unor modele electronice stabilite de
Comisie 1n conformitate cu procedura stabilitd in prezentul regulament.

Normele tehnice prin care se stabileste formatul pentru schimbul de date, inclusiv
modelele electronice mentionate la alineatul (4), se stabilesc prin intermediul unor
acte de punere in aplicare. Comisia adopta actele de punere in aplicare respective in
conformitate cu procedura mentionata la articolul 25 alineatul (2) din prezentul
regulament.

Articolul 18

Obligatia de a pastra un document de conformitate valabil 1a bord

Incepand cu 30 iunie 2019, navele care sosesc in, se afld in sau pleacd dintr-un port aflat sub
jurisdictia unui stat membru pastreazd la bord un document valabil de certificare a
conformitatii navei cu obligatiile de raportare si monitorizare pentru perioada de raportare in
cauza, eliberat in conformitate cu articolul 17.

RO

Articolul 19
indeplinirea obligatiilor de monitorizare si raportare si inspectiile

Pe baza informatiilor publicate in conformitate cu articolul 21 alineatul (1), fiecare
stat membru asigurd indeplinirea de catre navele care arboreazd pavilionul sau a
obligatiilor de monitorizare si raportare prevazute la articolele 8-12.

Fiecare stat membru se asigura ca orice inspectie a unei nave dintr-un port aflat sub
jurisdictia sa include verificarea pastrarii la bord a documentului de conformitate
mentionat la articolul 18.

Fara a se aduce atingere alineatului (2) din prezentul articol si pe baza informatiilor
publicate in conformitate cu articolul 21, in cazul fiecédrei nave care nu indeplineste
cerintele prevazute la articolul 21 alineatul 2 literele (j) si (k) si care a intrat intr-un
port aflat sub jurisdictia unui stat membru, respectivul stat membru verifica pastrarea
la bord a documentului de conformitate mentionat la articolul 18.

Articolul 20
Penalizari, schimb de informatii si ordin de expulzare

Statele membre instituie un sistem de penalizari pentru neindeplinirea cerintelor de
monitorizare si raportare prevazut la articolele 8-12 si iau toate masurile necesare
pentru a se asigura ca penalizarile respective sunt aplicate. Penalizarile prevazute nu
sunt mai putin aspre decét cele prevazute in legislatia nationala referitoare la emisiile
de gaze cu efect de sera pentru cazurile de neindeplinire a obligatiilor de raportare de
catre operatori si sunt eficace, proportionale si descurajante. Statele membre notifica
aceste dispozitii Comisiei pand la 1 iulie 2017 si notificd fara intarziere Comisiei
orice modificare ulterioara care afecteaza aceste dispozitii.

Statele membre instituie un schimb de informatii eficace si o cooperare eficace intre
autoritdtile lor nationale care asigura indeplinirea cerintelor de monitorizare si
raportare sau, dupd caz, intre autoritatile lor insdrcinate cu procedurile de
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sanctionare. Procedurile nationale de sanctionare lansate de oricare dintre statele
membre sunt notificate Comisiei, Agentiei Europene pentru Sigurantd Maritima
(EMSA), celorlalte state membre si statului de pavilion in cauza.

In cazul navelor care nu au indeplinit cerintele de monitorizare si raportare pentru
mai mult de o perioada de raportare, autoritatea nationald a statului portului poate
emite un ordin de expulzare care este notificat Comisiei, EMSA, celorlalte state
membre si statului de pavilion In cauza. Ca urmare a emiterii unui astfel de ordin de
expulzare, toate statele membre refuza intrarea navei respective In oricare dintre
porturile sale pana cand societatea 1si indeplineste cerintele de monitorizare si
raportare in conformitate cu articolele 8-12, fapt confirmat de notificarea unui
document de conformitate valabil autoritatii nationale a statului portului care a emis
ordinul de expulzare.

Articolul 21
Publicarea informatiilor

Pana la data de 30 iunie a fiecarui an, Comisia pune la dispozitia publicului datele
privind emisiile raportate in conformitate cu articolul 11 si informatiile referitoare la
indeplinirea de catre societate a cerintelor de monitorizare si raportare prevazute la
articolele 11 i 17.

Publicarea mentionata la alineatul (1) include urmatoarele informatii:

(a) identitatea navei (numele, numarul de inregistrare OMI si portul de
inmatriculare sau portul de origine);

(b) identitatea proprietarului navei (numele si adresa proprietarului si locul
principal de desfasurare a activitatii acestuia);

(c) eficienta tehnicd a navei (EEDI sau EIV, dupa caz);
(d) emisiile anuale de CO»;

(e) consumul anual total de combustibil in cazul calatoriilor care fac obiectul
prezentului regulament;

(f) consumul anual mediu de combustibil si emisiile anuale medii de gaze cu efect
de serd per distantd parcursa in cazul calatoriilor care fac obiectul prezentului
regulament;

(g) consumul anual mediu de combustibil si emisiile anuale medii de gaze cu efect
de sera per distantd parcursd si marfa transportatd in cazul calatoriilor care fac
obiectul prezentului regulament;

(h) timpul anual total petrecut pe mare in cazul calatoriilor care fac obiectul
prezentului regulament;

(1) metodologia de monitorizare aplicata;
(j)  data emiterii si data expirdrii documentului de conformitate;
(k) 1identitatea verificatorului care a aprobat raportul de emisii.

Comisia publicd un raport anual privind emisiile si alte informatii relevante din punct
de vedere climatic provenite din sectorul transportului maritim.
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4.

EMSA sprijind Comisia In activitatea sa de punere in aplicare a dispozitiilor de la
articolele 11, 12, 17 st 21 din prezentul regulament, in conformitate cu
Regulamentul (CE) nr. 1406/2002 al Parlamentului European si al Consiliului®’.

CAPITOLUL V
COOPERARE INTERNATIONALA

Articolul 22
Cooperare internationala

Comisia informeazd periodic OMI si alte organisme internationale relevante in
privinta implementarii prezentului regulament, pentru a facilita elaborarea unor
norme internationale Tn cadrul OMI pentru monitorizarea, raportarea si verificarea
emisiilor de gaze cu efect de serd generate de transportul maritim.

Comisia mentine un schimb tehnic cu tari terte in privinta implementarii prezentului
regulament, in special pentru continuarea dezvoltarii unor metode de monitorizare,
pentru organizarea raportarii si pentru verificarea rapoartelor de emisii.

Cand se ajunge la un acord international privind adoptarea unor masuri la nivel
mondial pentru reducerea emisiilor de gaze cu efect de serd generate de transportul
maritim, Comisia revizuieste prezentul regulament si, dacd este oportun, poate
propune modificari ale prezentului regulament.

CAPITOLUL VI

COMPETENTE DELEGATE SI DE EXECUTARE SI DISPOZITII FINALE

Articolul 23

Delegarea de competente

Sub rezerva indeplinirii conditiilor prevazute la articolul 24, in masura in care este vorba
despre elemente neesentiale ale prezentului regulament, se acordd Comisiei competenta de a
adopta acte delegate In vederea suplimentarii si modificarii dispozitiilor din anexele I si II
pentru a tine cont de dovezile stiintifice de actualitate disponibile, de datele relevante
disponibile la bordul navelor, de normele internationale relevante si de standardele acceptate
la nivel international, pentru a identifica cele mai precise si eficiente metode de monitorizare a
emisiilor si pentru a Tmbunatati acuratetea informatiilor solicitate Tn legdturd cu monitorizarea
si raportarea emisiilor.

Articolul 24
Exercitarea competentelor delegate

Competenta de a adopta acte delegate mentionata la articolele 15, 16 si 23 se confera
Comisiei pe o perioada de cinci ani de la 1 iulie 2015.

Delegarea de competente mentionata la articolul 23 poate fi revocatd in orice
moment de Parlamentul European sau de Consiliu. O decizie de revocare pune capat
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delegérii de competente specificate In decizia respectiva. Decizia produce efecte din
ziua urmatoare datei publicarii in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene sau de la o
data ulterioara mentionatd in decizie. Decizia nu aduce atingere valabilitatii actelor
delegate aflate deja in vigoare.

De indatd ce adoptd un act delegat, Comisia il notifica simultan Parlamentului
European si Consiliului.

Un act delegat adoptat n temeiul articolului 23 intrd in vigoare numai in cazul in
care nici Parlamentul European si 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 expirarii termenului respectiv, Parlamentul European si
Consiliul au informat Comisia ca nu vor formula obiectiuni. Aceastd perioada se
prelungeste cu doua luni la initiativa Parlamentului European sau a Consiliului.

Articolul 25
Acte de punere in aplicare

Comisia este sprijinitd de comitetul infiintat in temeiul articolului 8 din
Decizia 93/389/CE. Respectivul comitet este un comitet in sensul Regulamentului
(UE) nr. 182/2011.

Atunci cand se face trimitere la prezentul alineat, se aplica articolul 5 din
Regulamentul (UE) nr. 182/2011.

Articolul 26
Modificari ale Regulamentului (UE) nr. 525/2013

Regulamentul (UE) nr. 525/2013 se modifica dupd cum urmeaza:

1.

La articolul 1 din Regulamentul (UE) nr. 525/2013°%, se adauga urmétoarea litera (h):

,»(h) monitorizarea si raportarea emisiilor de gaze cu efect de serd generate de navele
maritime, in temeiul articolelor 9 si 10 din Regulamentul (UE) nr. XXXX/XXXX.”

Se insereaza urmatorul articol 21a:

Articolul 21a
Raportarea emisiilor generate de transportul maritim

(1) ,,Pana la data de 15 ianuarie a fiecarui an (,,anul X”’), statele membre raporteaza
Comisiei, pentru anul X-2, emisiile de CO, generate de transportul maritim, in
temeiul articolelor 9 si 10 din Regulamentul (UE) nr. XXXX/XXXX.

(2) Se deleaga Comisiei competenta de a adopta acte delegate in conformitate cu
[articolul 25 din prezentul regulament], In scopul specificarii cerintelor privind
monitorizarea si raportarea emisiilor de CO, generate de transportul maritim, in
temeiul articolelor 9 si 10 din Regulamentul (UE) nr. XXXX/XXXX si avand
in vedere, dupd caz, deciziile relevante adoptate de organismele din cadrul
CCONUSC si al Protocolului de la Kyoto sau acordurile care deriva din aceste
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3)

decizii sau le urmeaza pe acestea sau deciziile adoptate in cadrul Organizatiei
Maritime Internationale.

Comisia adopta acte de punere in aplicare pentru a stabili structura, formatul si
procesul transmiterii de catre statele membre a datelor privind emisiile de CO,
generate de transportul maritim, in temeiul articolelor 9 si 10 din
Regulamentul (UE) nr. XXXX/XXXX. Respectivele acte de punere in aplicare
se adopta in conformitate cu procedura de examinare mentionata la [articolul
26 alineatul (2)].”

3. La articolul 25 alineatele (2), (3) si (5) se introduce urmatoarea referinta:

»2la”

Articolul 27

Intrarea in vigoare

Prezentul regulament intra in vigoare la 1 iulie 2015.

Prezentul regu

lament este obligatoriu in toate elementele sale si se aplica direct in toate statele

membre.
Adoptat la Bruxelles,
Pentru Parlamentul European, Pentru Consiliu
Presedintele Presedintele
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ANEXA I

Metode pentru monitorizarea si raportarea emisiilor de gaze cu efect de sera si a altor
informatii relevante din punct de vedere climatic

A. CALCULAREA CONSUMULUI DE COMBUSTIBIL (articolul 9)
In scopul calculirii consumului de combustibil, societitile respectd urmitoarea formula:
consum de combustibil x factor de emisie

Consumul de combustibil include combustibilul consumat de motoarele principale, de
motoarele auxiliare, de cazane si de generatoarele de gaze inerte.

Consumul de combustibil la dana in interiorul porturilor se calculeaza separat.

In principiu, se utilizeaza valorile implicite pentru factorii de emisie ai combustibililor, cu
exceptia cazului in care societatea decide s utilizeze datele privind calitatea combustibilului
incluse in documentele privind operatiunea de buncheraj si folosite pentru a demonstra
conformitatea cu normele aplicabile in ceea ce priveste emisiile de sulf.

Factorii de emisie impliciti se bazeaza pe cele mai recente valori IPCC disponibile. Aceste
valori pot fi preluate din anexa VI la Regulamentul (UE) nr. 601/2012 al Comisiei din
21 iunie 2012 privind monitorizarea si raportarea emisiilor de gaze cu efect de serda in
conformitate cu Directiva 2003/87/CE a Parlamentului European si a Consiliului®’,

In cazul biocombustibililor si al combustibililor nefosili alternativi, se aplica factori de emisie
adecvati.

B. METODE PENTRU DETERMINAREA EMISIILOR

In planul de monitorizare, societatea stabileste care este metodologia de monitorizare utilizata
pentru calcularea consumului de combustibil pentru fiecare tip de nava aflat sub
responsabilitatea sa si se asigurd cd, dupa ce a fost aleasd, metodologia este aplicatd in mod
consecvent.

La selectarea metodologiei de monitorizare se pun in balanta efectele pozitive ale unei precizii
mai mari si costurile suplimentare aferente.

Se utilizeaza consumul efectiv de combustibil in cazul fiecarei calatorii, calculat cu ajutorul
uneia dintre urmatoarele metode:

(a) documentul privind operatiunea de buncheraj (BDN — Bunker Fuel Delivery Note) si
inventarele periodice ale tancurilor de combustibili;

(b) monitorizarea la bord a tancului cu combustibil pentru nave;

(©) debitmetre pentru procesele de combustie aplicabile;

(d) masuratori ale emisiilor directe.

1. Metoda A: BDN (documentele privind operatiunea de buncheraj) si inventarele

periodice ale tancurilor de combustibil;

Aceastd metodd se bazeazd pe cantitatea si tipul de combustibil, astfel cum sunt
definite in BDN, imbinate cu inventarele periodice ale tancurilor de combustibil,
bazate pe citirea tancurilor. Combustibilul disponibil la inceputul perioadei, plus
livrarile, minus combustibilul disponibil la sfarsitul perioadei si combustibilul scos

» JOL 181, 12.7.2012, p. 30-104.
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din tanc intre Inceputul perioadei si sfarsitul perioadei, Impreund, constituie
combustibilul consumat de-a lungul perioadei.

Perioada include timpul dintre doud escale portuare sau timpul petrecut intr-un port.
In ceea ce priveste combustibilul utilizat pe parcursul unei perioade, trebuie sa se
specifice tipul de combustibil si continutul de sulf al combustibilului.

Aceastd abordare nu se utilizeaza cand BDN nu sunt disponibile la bordul navelor, in
special cand marfa este utilizatd drept combustibil, de exemplu gazul natural lichefiat
(GNL) pierdut prin vaporizare pe durata stocarii.

BDN este obligatorie in temeiul reglementarilor existente din anexa VI la MARPOL,
iar Inregistrarile relevante sunt pastrate la bord timp de 3 ani dupa livrarea
combustibilului pentru nave si trebuie sa fie disponibile imediat. Inventarierea
periodica a tancurilor de combustibil de la bord se bazeaza pe citirea tancurilor. Se
utilizeaza tabelele pentru tancuri relevante pentru fiecare tanc de combustibil pentru
a se determina volumul la momentul citirii tancului de combustibil. Incertitudinea
aferentda BDN se specifica in planul de monitorizare prevazut la articolul 6. Citirile
tancului de combustibil se efectueazd prin metode adecvate, precum sistemele
automatizate, sondarile si ruletele cu lest. Metoda sonddrii tancului si incertitudinea
aferenta se specifica In planul de monitorizare prevazut la articolul 6.

In cazul in care cantitatea de combustibil alimentat sau cantitatea de combustibil
ramasa in tancuri este determinatd ca unitati de volum, exprimate in litri, societatea
transforma cantitatea respectiva din volum in masa utilizand valorile densitatii reale.
Societatea determind densitatea reald utilizand:

(a) sistemele de masurare aflate la bordul navei; sau

(b) densitatea masurata de catre furnizorul de combustibil la alimentarea cu
combustibil si Inregistrata in factura sau in documentul privind operatiunea de
buncheraj.

Densitatea reala se exprima in kg/litru si se determind pentru temperatura aplicabild,
in cazul unei anumite masuratori. Daca valorile densitatii reale nu sunt disponibile,
se aplicd un factor de densitate standard pentru tipul de combustibil in cauza, cu
aprobarea verificatorului.

Metoda B: monitorizarea la bord a tancului cu combustibil pentru nave

Aceastd metodda se bazeaza pe citirea tancului in cazul tuturor tancurilor de
combustibil de la bord. Citirile tancurilor se efectueaza zilnic atunci cand nava se
afla in larg si la fiecare alimentare a navei sau scoatere de combustibil din tancuri.

Variatiile cumulative ale nivelului de combustibil din tanc intre doua citiri constituie
consumul de combustibil din perioada respectiva.

Perioada inseamnd timpul dintre doud escale portuare sau timpul petrecut intr-un
port. In ceea ce priveste combustibilul utilizat pe parcursul unei perioade, trebuie sa
se specifice tipul de combustibil si continutul de sulf al combustibilului.

Citirile tancului de combustibil se efectueaza prin metode adecvate, precum
sistemele automatizate, sonddrile si ruletele cu lest. Metoda sondarii tancului si
incertitudinea aferentd se specifica in planul de monitorizare prevazut la articolul 6.

In cazul in care cantitatea de combustibil alimentat sau cantitatea de combustibil
ramasa in tancuri este determinatd ca unitati de volum, exprimate in litri, societatea
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transforma cantitatea respectiva din volum in masa utilizand valorile densitatii reale.
Societatea determind densitatea reala utilizand:

(c) sistemele de masurare aflate la bordul navei; sau

(d) densitatea masurata de catre furnizorul de combustibil la alimentarea cu
combustibil si Inregistrata in factura sau in documentul privind operatiunea de
buncheraj.

Densitatea reala se exprima in kg/litru si se determind pentru temperatura aplicabila,
in cazul unei anumite masuratori. Daca valorile densitatii reale nu sunt disponibile,
se aplicd un factor de densitate standard pentru tipul de combustibil in cauza, cu
aprobarea verificatorului.

Metoda C: debitmetre pentru procesele de combustie aplicabile

Aceastd metoda se bazeaza pe debitele combustibililor masurate la bord. Datele de la
toate debitmetrele legate la sursele de emisii relevante sunt combinate pentru a
determina consumul de combustibil total intr-o anumita perioada.

Perioada inseamna timpul dintre doud escale portuare sau timpul petrecut intr-un
port. In ceea ce priveste combustibilul utilizat pe parcursul unei perioade, trebuie sa
se monitorizeze tipul de combustibil si continutul de sulf al combustibilului.

Metodele de calibrare aplicate si incertitudinea aferentd debitmetrelor utilizate se
specifica in planul de monitorizare prevazut la articolul 6.

In cazul in care cantitatea de combustibil consumata este determinatd ca unitati de
volum, exprimate in litri, societatea transforma cantitatea respectiva din volum in
masd utilizand valorile densitdtii reale. Societatea determind densitatea reala
utilizand:

(a) sistemele de masurare aflate la bordul navei; sau

(b) densitatea masuratd de catre furnizorul de combustibil la alimentarea cu
combustibil si Tnregistrata in factura sau in documentul privind operatiunea de
buncheraj.

Densitatea realad se exprima in kg/litru si se determind pentru temperatura aplicabila,
in cazul unei anumite masurdtori. Dacd valorile densitatii reale nu sunt disponibile,
se aplica un factor de densitate standard pentru tipul de combustibil in cauza, cu
aprobarea verificatorului.

Metoda D: masurarea emisiilor directe

Masuratorile emisiilor directe pot fi utilizate in cazul célatoriilor care fac obiectul
prezentului regulament si pentru emisiile generate in porturi aflate sub jurisdictia
unui stat membru. Dioxidul de carbon emis include dioxidul de carbon emis de
motoarele principale, de motoarele auxiliare, de cazane si de generatoarele de gaze
inerte. In cazul navelor a ciror raportare se bazeazi pe aceasti metoda, consumul de
combustibil se calculeaza utilizdnd emisiile de CO, masurate si factorul de emisii
aplicabil combustibililor in cauza.

Aceastd metodad se bazeaza pe determinarea fluxurilor emisiilor de CO; din cosurile
de fum ale navelor prin multiplicarea concentratiei de CO, a gazului de evacuare cu
debitul gazului de evacuare.

Metodele de calibrare aplicate si incertitudinea aferentd dispozitivelor utilizate se
specifica in planul de monitorizare prevazut la articolul 6.
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ANEXA I
Monitorizarea altor informatii relevante din punct de vedere climatic
A.- Monitorizarea per calatorie (articolul 9)

In scopul monitorizarii altor informatii relevante din punct de vedere climatic pentru fiecare
calatorie (articolul 9), societatile respectd urmatoarele norme:

Pentru inregistrarea datei si orei plecdrii si sosirii se utilizeaza ora universala coordonata
(GMT). Timpul petrecut pe mare se calculeaza pe baza portului de pornire si a informatiilor
referitoare la sosire si exclude ancorarea.

Distanta parcursa poate fi distanta corespunzitoare celei mai directe rute intre portul de
pornire si portul de sosire sau distanta parcursa efectiv. In cazul in care se utilizeaza distanta
celei mai directe rute intre portul de pornire si cel de sosire, ar trebui luat in calcul factorul de
corectie conservator, pentru a se garanta cd distanta parcursd nu este subestimatd Tn mod
semnificativ. Planul de monitorizare prevazut la articolul 6 specifica ce calcul este utilizat
pentru distantd si, dacd este necesar, factorul de corectie folosit. Distanta parcursa se exprima
in mile marine.

In cazul navelor de pasageri, se utilizeazd numarul pasagerilor in scopul exprimarii
incdrcaturii transportate. In cazul tuturor celorlalte categorii de nave, cantitatea de marfa
transportata se exprima 1n tone metrice si metri cubi de marfa.

Transportul efectuat se determind prin Tnmultirea cantitatii de marfa transportate cu distanta
parcursa.

B. Monitorizarea per an (articolul 10)

In scopul monitorizarii altor informatii relevante din punct de vedere climatic pentru fiecare
an, societdtile respectd urmatoarele norme:

Valorile care urmeaza a fi monitorizate in conformitate cu articolul 10 ar trebui determinate
prin agregarea datelor per célatorie aferente.

Eficienta energeticd medie se monitorizeaza cu ajutorul a cel putin patru indicatori, consumul
de combustibil per distantd, consumul de combustibil per transport efectuat, emisiile de CO,
per distanta si emisiile de CO, per transport efectuat, acesti indicatori fiind calculati dupa cum
urmeaza:

consumul de combustibil per distantd = consumul total anual de combustibil / distanta totala
parcursa

consumul de combustibil per transport efectuat = consumul total anual de combustibil /
transportul total efectuat

emisiile de CO; per distanta = emisiile de CO, totale anuale / distanta totala parcursa

emisiile de CO, per transport efectuat = emisiile de CO; totale anuale / transportul total
efectuat
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FISA FINANCIARA LEGISLATIVA

CADRUL PROPUNERIVINITIATIVEI

1.1. Denumirea propunerii/initiativei

1.2. Domeniul (domeniile) de politica in cauza in structura ABM/ABB
1.3. Tipul propunerii/initiativei

1.4. Obiective

1.5.  Motivul (motivele) propunerii/initiativei

1.6. Durata actiunii si impactul financiar al acesteia

1.7. Modul (modurile) de gestionare preconizat(e)

MASURI DE GESTIONARE
2.1. Dispozitii in materie de monitorizare si raportare
2.2. Sistemul de gestiune si control

2.3. Masuri de prevenire a fraudelor si a neregulilor

IMPACTUL FINANCIAR ESTIMAT AL PROPUNERII/INITIATIVEI

3.1. Rubrica (rubricile) din cadrul financiar multianual si linia (liniile) bugetara
(bugetare) de cheltuieli afectata (afectate)

3.2. Impactul estimat asupra cheltuielilor

3.2.1. Sinteza impactului estimat asupra cheltuielilor

3.2.2. Impactul estimat asupra creditelor operationale

3.2.3. Impactul estimat asupra creditelor cu caracter administrativ
3.2.4. Compatibilitatea cu cadrul financiar multianual actual
3.2.5. Participarea tertilor la finantare

3.3. Impactul estimat asupra veniturilor



1.2.

1.3.

1.4.
1.4.1.

1.4.2.

FISA FINANCIARA LEGISLATIVA

CADRUL PROPUNERIV/INITIATIVEI

Denumirea propunerii/initiativei

Regulament al Parlamentului European si al Consiliului privind monitorizarea,
raportarea si verificarea emisiilor de dioxid de carbon generate de transportul
maritim.

Domeniul (domeniile) de politica in cauza in structura ABM/ABB*

Domeniul de politica 34 — ,,Politici climatice”

Tipul propunerii/initiativei
X Propunere/initiativa care se referd la o actiune noud

O Propunere/initiativa care se refera la o actiune noua ca urmare a unui proiect-
pilot/a unei actiuni pregatitoare™'

O] Propunere/initiativa care se refera la prelungirea unei actiuni existente
L] Propunere/initiativa care se refera la o actiune reorientata catre o actiune noua
Obiective

Obiectiv(e) strategic(e) multianual(e) al(e) Comisiei vizat(e) de propunere/initiativa

Reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera cu cel putin 20 % fata de nivelurile din
1990 sau cu 30 %, daca exista conditii favorabile In acest sens; cresterea ponderii
energiei din surse regenerabile in consumul final de energie la 20 % din acesta; si
cresterea cu 20 % a eficientei energetice.

Obiectiv(e) specific(e) si activitatea (activitatile) ABM/ABB in cauza

Obiectivul specific nr. 1

A contribui, prin politici climatice la nivelul UE, la obiectivul pe termen lung de
stabilizare a concentratiilor de gaze cu efect de serd din atmosfera la un nivel care sa
prevind interferentele antropice periculoase cu sistemul climatic.

Activitatea (activitatile) ABM/ABB in cauza

cod ABB 34 02: Politici climatice la nivelul UE si la nivel international

Obiectivul specific nr. 2

A urmadri adoptarea unor politici climatice ambitioase la nivel international, in
vederea Indeplinirii obiectivului pe termen lung de stabilizare a concentratiilor de
gaze cu efect de serd din atmosfera la un nivel care sd prevind interferentele
antropice periculoase cu sistemul climatic.

Activitatea (activitatile) ABM/ABB in cauza

cod ABB 34 02: Politici climatice la nivelul UE si la nivel international
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ABM (Activity Based Management): gestionarea pe activititi — ABB (Activity Based Budgeting):
stabilirea bugetului pe activitati.
Astfel cum sunt mentionate la articolul 49 alineatul (6) litera (a) sau (b) din Regulamentul financiar.



1.4.3.

1.4.4.

1.5.
1.5.1.

1.5.2.

RO

Rezultatul (rezultatele) si impactul preconizate

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

Punerea in aplicare a unui sistem pentru monitorizarea, raportarea si verificarea
emisiilor de gaze cu efect de sera generate de nave ar furniza date referitoare la
aceste emisii, care in prezent sunt doar estimate, in absenta unor cerinte de raportare
adecvate. Se preconizeazd cd monitorizarea si raportarea acestor emisii si a acestor
indicatori referitori la consumul de combustibili si la eficienta navelor ar duce la
cresterea nivelului de constientizare in sectorul transportului maritim in ceea ce
priveste costurile legate de combustibili si potentialul de imbunatatire.

Potrivit evaluarii impactului, se preconizeaza cd reducerea emisiilor si economiile de
combustibil ar fi de pani la 2 % in comparatie cu scenariul statu quo. In ceea ce
priveste costurile, rezulta astfel economii nete pentru sector de pand la
1,2 miliarde EUR anual in 2030, economii nete datorate facturilor mai mici pentru
combustibili.

Indicatori de rezultat si de impact

A se preciza indicatorii care permit monitorizarea punerii in aplicare a propunerii/initiativei.

Numarul si procentajul navelor care 1si monitorizeaza si 1si raporteaza emisiile, in
conformitate cu regulamentul, in comparatie cu numarul navelor care fac escala in
porturile din UE.

Emisiile anuale de CO, generate de transportul maritim in domeniul de aplicare al
reglementarilor UE, mésurate la bord si bazate pe consumul de combustibil.

Motivul (motivele) propunerii/initiativei

Cerinte de indeplinit pe termen scurt sau lung

Cantitatea exacta a emisiilor de CO; si alte de gaze cu efect de serd generate de
transportul maritim legat de UE nu este cunoscutd in prezent din cauza faptului ca
aceste emisii nu sunt monitorizate si raportate. Evaluarea impactului si consultarea
partilor interesate au dus la concluzia ca un sistem robust de monitorizare, raportare
si verificare (MRV) a emisiilor de gaze cu efect de serd generate de transportul
maritim este o preconditie pentru orice masura bazatd pe piata, indiferent daca este
aplicat la nivelul UE sau la nivel mondial.

Daca MRYV este introdus ca un prim pas, se poate dedica mai mult timp discutiei si
ludrii de decizii privind obiectivele de reducere a emisiilor si masurile bazate pe piata
menite sd permitd realizarea acestor reduceri pentru un cost minim. Acest lucru este
deosebit de relevant pentru discutiile la nivel mondial in cadrul OML in plus, un
sistem MRV robust ar trebui sa contribuie la Inlaturarea barierelor de pe piata, mai
ales a celor legate de lipsa informatiilor privind eficienta navelor.

Pentru explicatii suplimentare, va rugdm sd consultati expunerea de motive care
insoteste propunerea.

Valoarea adaugata a implicarii UE

Deoarece angajamentele generale referitoare la schimbadrile climatice sunt asumate la
nivelul Uniunii, inclusiv obiectivul privind reducerea emisiilor in sectorul
transportului maritim pand in 2050 prevazut de Cartea alba privind transporturile,
este eficace ca normele necesare pentru MRV sa fie elaborate, de asemenea, la acest
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1.5.3.

1.5.4.

nivel. In plus, acest cadru juridic va asigura eficacitatea prin utilizarea unui sistem
MRV armonizat pentru céldtoriile navelor intre porturi ale diferitelor state membre,
care reprezinta aproximativ 90 % dintre escalele portuare din statele membre ale UE.
Mai mult, printr-o actiune la nivelul UE s-ar putea evita denaturarea concurentei pe
piata interna, asigurandu-se constrangeri de mediu egale pentru navele care fac
escala in porturile din UE.

Invataminte desprinse din experientele anterioare similare

Masurile de reducere a emisiilor de gaze cu efect de serd din alte sectoare, in special
EU-ETS, cel mai amplu sistem de limitare si tranzactionare din lume, demonstreaza
nevoia stabilirii unor norme solide pentru monitorizarea, raportarea si verificarea
emisiilor. Obiectivul este de a garanta o intelegere comuna privind definirea unei
tone de CO, emise de o instalatie sau de un operator.

Coerenta si posibila sinergie cu alte instrumente relevante

Desi propunerea de norme MRV pentru sectorul transportului maritim tine seama
intru totul de aspectele specifice care caracterizeaza acest mod de transport,
abordarea de baza, de monitorizare si raportare, este comparabila cu sistemul MRV
utilizat in cadrul EU-ETS.

Acest lucru ar trebui sa permita realizarea unei comparatii intre eforturile de reducere
a emisiilor ale diferitelor sectoare si ale diverselor moduri de transport.

RO



1.6.

1.7.

Durata actiunii si impactul financiar al acesteia

L] Propunere/initiativa pe durati determinati

— [ Propunere/initiativa in vigoare din [ZZ/LL] AAAA péana la [ZZ/LL] AAAA
— O Impact financiar din AAAA pana in AAAA

X Propunere/initiativa pe durati nedeterminata

— punere in aplicare cu o perioada de crestere in intensitate din 2016 pana in 2017,
— urmata de o perioada de functionare in regim de croaziera din 2018.

Modul (modurile) de gestionare preconizat(e)‘?’2

X Gestiune centralizata directa de catre Comisie

[0 Gestiune centralizata indirecta, cu delegarea sarcinilor de executie:

— [ agentiilor executive

— [ organismelor instituite de Comunitti*’

— [ organismelor publice nationale/organismelor cu misiune de serviciu public

— O persoanelor carora li se incredinteaza executarea unor actiuni specifice in
temeiul titlului V din Tratatul privind Uniunea Europeana, identificate in actul de
baza relevant in sensul articolului 49 din Regulamentul financiar

[] Gestiune partajati cu state membre
[0 Gestiune descentralizata impreuna cu tari terte

[] Gestiune in comun cu organizatii internationale (a Se preciza)

Daca se indica mai multe moduri de gestionare, se furnizeaza detalii suplimentare in sectiunea ,,Observatii “.

Observatii

Masurile necesare pentru implementarea sistemului MRV propus cu implicatii bugetare sunt
legate exclusiv de dezvoltarea unor instrumente informatice, mai exact de extinderea
instrumentelor existente gestionate de Agentia Europeand pentru Sigurantd Maritima,
cheltuielile administrative fiind incluse. Bugetul pentru acest proiect unic va fi asigurat de
Comisie, in cadrul liniei bugetare 34 02 01 a DG CLIMA.

Eventuala implicare a EMSA depinde de respectiva atributie auxiliard a agentiei, care
urmeaza sa fie activata de consiliul de administratie al EMSA.

Dat fiind caracterul sdu foarte automatizat, se preconizeazd cd operarea instrumentului ar
putea fi preluata ulterior de personalul existent al EMSA.

32

Explicatiile privind modurile de gestionare, precum si trimiterile la Regulamentul financiar sunt

disponibile pe site-ul BudgWeb: http://www.cc.cec/budg/man/budgmanag/budgmanag_en.html

Astfel cum sunt mentionate la articolul 185 din Regulamentul financiar.


http://www.cc.cec/budg/man/budgmanag/budgmanag_en.html

2.2
2.2.1.

2.2.2.

2.2.3.

2.3.

MASURI DE GESTIONARE

Dispozitii in materie de monitorizare si raportare

Comisia se va intilni regulat cu consultantii care dezvoltd instrumentul informatic
necesar (extinderea sistemului existent THETIS, gestionat de EMSA), pentru a
monitoriza progresele inregistrate.

Sistemul de gestiune si control

Riscul (riscurile) identificat(e)

Nu exista riscuri bugetare legate de propunere care ar necesita masuri care sa iasa din
cadrul normal de control bugetar al UE.

Metoda (metodele) de control preconizata (preconizate)

Nu sunt necesare metode specifice de control, se vor aplica mecanismele standard,
dupa caz.

Costurile si beneficiile controalelor si rata probabila de neconformitate

Nu se preconizeaza ca mecanismele standard vizate vor duce la costuri suplimentare.
Avand in vedere aceste controale standard, nu se preconizeazd cad vor exista
nerespectari.

Masuri de prevenire a fraudelor si a neregulilor

A se preciza mdasurile de prevenire §i de protectie existente sau preconizate.

Nu sunt necesare masuri specifice. Este aplicabil cadrul normal pentru contracte si
achizitii publice.

IMPACTUL FINANCIAR ESTIMAT AL PROPUNERII/INITIATIVEI

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.

Rubrica din
cadrul
financiar
multianual

Tipul

Linia bugetara cheltuielilor

Contributie

in sensul
articolului

18
Numar D1f./(31:1)ed1f. Tari AELS® cangigzlrzltte36 alineatul

[Descriere ............... Tari terte (1) litera
.......................... ] (aa) din
Regulame
ntul
financiar

34
35
36

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.




34 02 01
[Reducerea

2 emisiilor de gaze Dif. NU NU NU NU
cu efect de serd ale
UE]
¢ Noile linii bugetare a caror creare se solicita
in ordinea rubricilor din cadrul financiar multianual si a liniilor bugetare.
Linia bugetars Tipul Contributi
1nia ougetara cheltuielilor ontrioutie
in sensul
Rubrica din articolulu
cadrul . il8
financiar | Numar Téri alineatul
multianual | [Rubrica .......................e. Dif./ Nedif. Tari AELS candidate Tari terte ((L)a;1$?
................. ] o din
entul
financiar
[XX.YY.YY.YY] DA/N
DA/NU DA/NU | DA/NU U

RO

RO



3.2 Impactul estimat asupra cheltuielilor

[Aceastd parte trebuie completatd pe foaia de calcul pentru date bugetare cu caracter administrativ (al doilea document din anexa la
prezenta fisa financiard), pentru a fi incarcata in CISNET in vederea consultarii interdepartamentale].

3.2.1.  Sinteza impactului estimat asupra cheltuielilor

milioane EUR (cu 3 zecimale)

Rubrica din cadrul financiar multianual: 2 Conservarea si gestionarea resurselor naturale
Anul Anul A se mentiona numarul de ani
DG: CLIMA 2016 2017 N2 N+3 necesar pentru a reflecta durata | TOTAL
impactului (cf. punctul 1.6)
* Credite operationale
Angajamente (M 0.500 0.500
340201
Plati @ 0.200 0.300 0.500
Angajamente (1a)
Numarul liniei bugetare
Plati (22)
Credite cu caracter administrativ finantate din bugetul
anumitor programe’’
Numarul liniei bugetare ©)]
TOTAL credite | Angajamente :Ha 0.500 0.500

37 Asistenta tehnica 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.



pentru DG CLIMA

=2+2a

Plati s 0.200 0.300 0.500
. ) Angajamente “ 0.500 0.500
* TOTAL credite operationale -
Plati ®) 0.200 0.300 0.500
* TOTAL credite cu caracter administrativ finantate din ©
bugetul anumitor programe
TOTAL credite Angajamente =4+6 0.500 0.500
in cadrul RUBRICII 2
din cadrul financiar multianual Plati =5+6 0.200 | 0.300 0.500
in cazul in care propunerea/initiativa afecteazi mai multe rubrici:
. . Angajamente ©
* TOTAL credite operationale -
Plati ®)
* TOTAL credite cu caracter administrativ finantate din ©
bugetul anumitor programe
TOTAL credite Angajamente =4+ 6
in cadrul RUBRICILOR 1 -4
din cadrul financiar multianual Plati i 6
(suma de referinta)
RO 9
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Rubrica din cadrul financiar multianual 5 ,,Cheltuieli administrative”

milioane EUR (cu 3 zecimale)

A se mentiona numarul de ani
All\llul I;Ij_l;l I;Ij_l;l I;T;l necesar pentru a reflecta durata TOTAL
impactului (cf. punctul 1.6)
DG:<....... >
* Resurse umane
* Alte cheltuieli administrative
TOTAL DG <....... > Credite
TOTAL credite (Total ) .
otal angajamente =
. pentru RUBRICA 5 Total pliti)
din cadrul financiar multianual
milioane EUR (cu 3 zecimale)
Anul Anul A se mentiona numarul de ani
2016 2017 N+2 N+3 necesar pentru a reflecta durata TOTAL
impactului (cf. punctul 1.6)
TOTAL credite Angajamente 0.500
in cadrul RUBRICILOR 1 -5
din cadrul financiar multianual Plati 0.200 0.300

RO 10



3.2.2.  Impactul estimat asupra creditelor operationale
— O Propunerea/initiativa nu implica utilizarea de credite operationale
— [ Propunerea/initiativa implica utilizarea de credite operationale, conform explicatiilor de mai jos:

Credite de angajament in milioane EUR (cu trei zecimale)

Anul Anul Anul Anul A se mentiona numarul de ani necesar pentru a TOTAL
N N+1 N+2 N+3 reflecta durata impactului (cf. punctul 1.6)
Obiective si ”
realizari REALIZARI _

T (Coml)g. Mg e | 8. 8. 8. (g (N

3 reas? al E ’§ i Costur = ’§ i Costur E ’§ i Costur = ’§ | Costur = ’§ | Costu E ’§; Costur g '8 : Costur de Costuri

rll . ) T“ . . bl ,!_'3 . . ) T“ . . bl ,!_'3 . . bl '!—13 : . ) T“: . ) 'C_'G . . - : t t 1

realiza | E 8¢ ' | BB ! Eg i ! E B Yl Esl " BB ' | BB ' | realizai P

rii Z Z Z Z Z Z Z i

OBIECTIVUL SPECIFIC NR. 1°°

-Realizare

-Realizare

-Realizare

Subtotal obiectivul specific nr. 1

OBIECTIVUL SPECIFIC NR. 2...

-Realizare

Subtotal obiectivul specific nr. 2

COSTURI TOTALE

38

Realizarile se refera la produsele si serviciile care vor fi furnizate (de ex.: numarul de schimburi de studenti finantate, numarul de km de strazi construiti etc.).
39

Conform descrierii de la punctul 1.4.2. ,,Obiectiv(e) specific(e)...”

RO 11



3.2.3.  Impactul estimat asupra creditelor cu caracter administrativ
3.2.3.1. Sinteza
— X Propunerea/initiativa nu implica utilizarea de credite administrative

— O Propunerea/initiativa implica utilizarea de credite administrative, conform
explicatiilor de mai jos:

milioane EUR (cu 3 zecimale)

A se mentiona numérul de ani

Anul Anul Anul Anul necesar pentru a reflecta TOTAL
N¥ N+1 N+2 N+3 durata impactului (cf. punctul
1.6)

RUBRICA 5
din cadrul financiar multianual

Resurse umane

Alte cheltuieli administrative

Subtotal RUBRICA 5
din cadrul financiar multianual

fn afara RUBRICII 5*' din
cadrul financiar multianual

Resurse umane

Alte cheltuieli
cu caracter administrativ

Subtotal
in afara RUBRICII 5
din cadrul financiar multianual

TOTAL

Necesarul de credite administrative va fi acoperit de creditele deja alocate DG-ului pentru gestionarea actiunii si/sau care au
fost redistribuite in cadrul DG-ului, completate, dacd este necesar, cu resursele suplimentare ce ar putea fi alocate DG-ului
care gestioneaza actiunea in cadrul procedurii de alocare anuala si tinind seama de constrangerile bugetare.

40
41

Anul N este anul in care incepe punerea n aplicare a propunerii/initiativei.
Asistentd tehnica 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.

RO 12
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3.2.3.2. Necesarul de resurse umane estimat
— X Propunerea/initiativa nu implica utilizarea de resurse umane

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

Estimarea trebuie exprimata in unitdti echivalente normd intreaga

A se
mentiona
numarul de
ani necesar
A;“l ANT;I Anul N+2 Anul N+3 ‘;Z'f‘]ter;;
durata
impactului
(cf. punctul
1.6)

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

3

XX 01 01 01 (la sediu si in birourile de reprezentare ale
Comisiei)

XX 01 01 02 (in delegatii)

XX 01 05 01 (cercetare indirecta)

10 01 05 01 (cercetare directd)

42
* Personal extern (in echivalent norma intreagi: ENI)

XX 010201 (AC, INT, END din ,,pachetul global”)

XX 010202 (AC, INT, JED, AL si END in delegatii)

43 - la sediu
XX 01 04 yy

- in delegatii

XX 01 05 02 (AC, INT, END in cadrul cercetarii
indirecte)

10 01 05 02 (AC, INT, END in cadrul cercetarii directe)

Alte linii bugetare (a se preciza)

TOTAL

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

Necesarul de resurse umane va fi acoperit de efectivele de personal ale DG-ului in cauzd alocate deja gestiondrii actiunii
si/sau realocate intern in cadrul DG-ului, completate, dupa caz, prin resurse suplimentare ce ar putea fi alocate DG-ului care
gestioneaza actiunea in cadrul procedurii de alocare anuala si in lumina constrangerilor bugetare.

Descrierea sarcinilor care trebuie efectuate:

Functionari si agenti temporari

Personal extern

2 AC = agent contractual; AL = agent local; END = expert national detasat; INT = personal pus la
dispozitie de agentii de munca temporara (,,Intérimaire”); JED = ,,Jeune Expert en Délégation” (expert
tanar in delegatii).

43

ABM (Activity Based Management): gestionarea pe activititi — ABB (Activity Based Budgeting):
stabilirea bugetului pe activitati.

13
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3.2.4.  Compatibilitatea cu cadrul financiar multianual actual

- X

- O

Propunerea/initiativa este compatibild cu cadrul financiar multianual
existent.

Propunerea/initiativa
corespunzatoare din cadrul financiar multianual.

necesita

(6] reprogramare a

rubricii

[..]

A se explica reprogramarea necesara, precizandu-se liniile bugetare in cauza si sumele aferente.

- O

Propunerea/initiativa necesitd recurgerea la instrumentul de flexibilitate
. . . . 44
sau la revizuirea cadrului financiar multianual ™.

[...]

A se explica actiunea necesard, precizandu-se rubricile si liniile bugetare in cauza, precum si sumele aferente.

3.2.5.  Participarea tertilor la finantare

— X Propunerea/initiativa nu prevede cofinantare din partea tertilor.

— Propunerea/initiativa prevede cofinantare, estimatd in cele ce urmeaza:

Credite de angajament in milioane EUR (cu 3 zecimale)

Anul

Anul
N+1

Anul
N+2

Anul
N+3

A se mentiona numarul de
ani necesar pentru a
reflecta durata impactului
(cf. punctul 1.6)

Total

A se preciza organismul
care asigura cofinantarea

TOTAL credite
cofinantate

44
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A se vedea punctele 19 si 24 din Acordul interinstitutional.
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3.3. Impactul estimat asupra veniturilor

X Propunerea/initiativa nu are impact financiar asupra veniturilor.
O Propunerea/initiativa are urmdtorul impact financiar:

O asupra resurselor proprii

O asupra diverselor venituri

milioane EUR (cu 3 zecimale)

Linia bugetara
pentru venituri:

Impactul propunerii/initiativei®
Credite
disponibil
¢ pentru A se mentiona numarul
e | Amul | Anul | Anul | Anu | de ani necesar pentru a
N N+1 N+2 N+3 . .
curs impactului (cf. punctul
1.6)

Articolul ............

Pentru diversele venituri alocate, a se preciza linia bugetard (liniile bugetare) de
cheltuieli afectata (afectate).

L]

A se preciza metoda de calcul a impactului asupra veniturilor.

L]

45

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

trebuie sa fie sume nete, si anume sume brute dupa deducerea a 25 % pentru costuri de colectare.

RO
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