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REGULAMENTUL (UE) 2023/...
AL PARLAMENTULUI EUROPEAN SI AL CONSILIULUI

din ...

privind utilizarea combustibililor din surse regenerabile
si cu emisii scazute de carbon in transportul maritim

si de modificare a Directivei 2009/16/CE

(Text cu relevanta pentru SEE)

PARLAMENTUL EUROPEAN SI CONSILIUL UNIUNII EUROPENE,

avand n vedere Tratatul privind functionarea Uniunii Europene, in special articolul 100

alineatul (2),

avand in vedere propunerea Comisiei Europene,

dupa transmiterea proiectului de act legislativ catre parlamentele nationale,
avand in vedere avizul Comitetului Economic si Social European!,

dupd consultarea Comitetului Regiunilor,

hotarand in conformitate cu procedura legislativa ordinara?,

1 JO C 152, 6.4.2022, p. 145.
Pozitia Parlamentului European din 11 1ulie 2023 [(OJ ...)/(nepublicata inca in Jurnalul
Oficial)] si Decizia Consiliului din ... .
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intrucat:

(1

Transportul maritim reprezintd aproximativ 75 % din comertul exterior al Uniunii

si 31 % din comertul sau intern in ceea ce priveste volumul. in fiecare an, aproximativ

400 de milioane de pasageri se imbarca sau debarca in porturi din statele membre, dintre
care aproximativ 14 milioane pe nave de croazierd. Prin urmare, transportul maritim este o
componentd esentiald a sistemului de transport al Uniunii si joaca un rol esential pentru
economia Uniunii. Piata transportului maritim face obiectul unei concurente puternice intre
actorii economici din Uniune si din afara acesteia; prin urmare, stabilirea unor conditii de
concurenta echitabile este esentiald. Stabilitatea si prosperitatea pietei transportului
maritim si ale actorilor sdi economici se bazeaza pe un cadru de politici clare si
armonizate, In temeiul cdruia operatorii de transport maritim, porturile si alti actori din
sector isi pot desfasura activitatea pe baza egalititii de sanse. In cazul in care apar
denaturdri ale pietei, acestea risca sa dezavantajeze operatorii de transport maritim sau
porturile in raport cu concurentii lor din sectorul transportului maritim sau din alte sectoare
ale transporturilor. La randul sau, acest dezavantaj poate conduce la o pierdere a
competitivitatii sectorului transportului maritim, la pierderi de locuri de munca si la o

pierdere a conectivitatii pentru cetateni si intreprinderi.
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(2) Potrivit Raportului privind economia albastra a UE din 2022, economia albastrda a UE a
creat 1n total aproximativ 5,7 milioane de locuri de munca in anul 2014, dintre care
3,2 milioane au fost create prin ocuparea directa a fortei de munca in sectoarele consacrate
si Incd 2,5 milioane au fost generate prin intermediul lanturilor de aprovizionare respective.
Respectivul raport a aratat, de asemenea, cd numai porturile maritime ale Uniunii au creat
aproximativ 2,5 milioane de locuri de munca (directe si indirecte) Tn anul 2014. Dintre
aceste locuri de munca, doar aproximativ 0,5 milioane sunt incluse in statisticile sectoriale,
deoarece porturile maritime genereaza locuri de munca si beneficii economice in alte
sectoare, cum ar fi logistica si serviciile de transport maritim. Cele sapte sectoare
consacrate ale economiei albastre a UE au generat o valoare adaugata bruta

de 183,9 miliarde EUR 1n 2019

Comisia Europeana, Directia Generald Afaceri Maritime si Pescuit, Centrul Comun de
Cercetare, Addamo, A., Calvo Santos, A., Guillén, J.et al., The EU blue economy report
2022, Oficiul pentru Publicatii al Uniunii Europene,

2022, https://data.europa.eu/doi/10.2771/793264.
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3) Dupa cum se indicd in documentul de lucru al serviciilor Comisiei care insoteste
Comunicarea Comisiei din 9 decembrie 2020 intitulata ,,Strategia pentru o mobilitate
sustenabila si inteligenta — inscrierea transporturilor europene pe calea viitorului”, in
comparatie cu alte moduri de transport, transportul maritim raméne cel mai eficient mod de
transport din punctul de vedere al emisiilor de dioxid de carbon per tona km. In acelasi
timp, traficul naval inspre sau dinspre porturile din Spatiul Economic European reprezinta
aproximativ 11 % din totalul emisiilor de CO> din Uniune generate de transporturi si
intre 3 % s1 4 % din totalul emisiilor de CO2 din Uniune. Se preconizeaza cd emisiile de
CO; generate de transportul maritim vor creste daca nu se iau masuri suplimentare. Toate
sectoarele economiei Uniunii trebuie sd contribuie la reducerea rapida a emisiilor de gaze
cu efect de serd (GES) pana la emisii nete zero pana cel tarziu in 2050, astfel cum se
prevede in Regulamentul (UE) 2021/1119 al Parlamentului European si al Consiliuluil.
Prin urmare, este esential ca Uniunea sa stabileasca o cale adecvata catre tranzitia
ecologica rapida a sectorului transportului maritim, care ar contribui si la mentinerea si
promovarea in continuare a pozitiei Uniunii de lider la nivel mondial in domeniul
tehnologiilor, al serviciilor si al solutiilor verzi, precum si la stimularea in continuare a
credrii de locuri de munca in lanturile valorice aferente, mentinandu-se totodata

competitivitatea.

Regulamentul (UE) 2021/1119 al Parlamentului European si al Consiliului din

30 iunie 2021 de instituire a cadrului pentru realizarea neutralitatii climatice si de modificare
a Regulamentelor (CE) nr. 401/2009 si (UE) 2018/1999 (,,Legea europeana a climei”)

(JO L 243,9.7.2021, p. 1).
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4

Pentru a consolida angajamentul Uniunii In materie de clima in temeiul Acordului de la
Paris!, adoptat in temeiul Conventiei-cadru a Natiunilor Unite asupra schimbarilor
climatice (,,Acordul de la Paris”), Regulamentul (UE) 2021/1119 vizeaza reducerea
emisiilor de GES (emisii dupd deducerea absorbtiilor) cu cel putin 55 % fata de nivelurile
din 1990 pana in 2030 si plaseaza Uniunea pe traiectoria realizdrii neutralitatii climatice
pana cel tarziu in 2050. In plus, sunt necesare diverse instrumente de politica
complementare pentru a promova si a accelera utilizarea combustibililor din surse
regenerabile si cu emisii scdzute de carbon produsi in mod durabil, inclusiv in sectorul
transportului maritim, respectand totodata principiul neutralitatii tehnologice. Dezvoltarea
si implementarea tehnologiei necesare trebuie s fie demarate pana in 2030, in pregatirea
unei schimbari mult mai rapide dupd anul respectiv. Este esential si sa se incurajeze
inovarea si s se sprijine cercetarea in sprijinul unor inovatii emergente si viitoare, cum ar
fi combustibilii alternativi emergenti, proiectarea ecologica, biomateriile, propulsia eoliana

si propulsia asistata de vant.

1

JO L 282, 19.10.2016, p. 4.
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)

(6)

In contextul tranzitiei catre combustibili din surse regenerabile si cu emisii scizute de carbon
si catre surse alternative de energie, este esential sa se asigure functionarea corespunzatoare
si concurenta loiald pe piata transportului maritim din Uniune in ceea ce priveste
combustibilii maritimi, care reprezintad o parte substantiala din costurile suportate de societati
si de operatori. Prin urmare, masurile de politicd ar trebui sd fie eficiente din punctul de
vedere al costurilor. Diferentele dintre statele membre in ceea ce priveste cerintele in materie
de combustibili pot afecta in mod semnificativ performanta economica a operatorilor de nave
si pot avea un impact negativ asupra concurentei de pe piatd. Ca urmare a naturii
internationale a transportului maritim, operatorii de nave pot efectua cu usurinta buncherajul
in tari terte si pot transporta cantitdti mari de combustibil, ceea ce ar putea contribui si la un
risc de pierdere a competitivitatii porturilor din Uniune in comparatie cu cele din afara
Uniunii. Aceasta situatie ar putea duce la relocarea emisiilor de carbon si la efecte negative
asupra competitivitatii sectorului, daca disponibilitatea combustibililor din surse regenerabile
si cu emisii scazute de carbon in porturile maritime aflate sub jurisdictia unui stat membru nu
este insotitd de cerinte privind utilizarea acestora care sa se aplice tuturor navelor care sosesc
si pleacd din porturile maritime aflate sub jurisdictia statelor membre. Prin urmare, prezentul
regulament ar trebui sa stabileasca masuri pentru a se asigura ca penetrarea combustibililor
din surse regenerabile si cu emisii scazute de carbon pe piata combustibililor maritimi se

desfasoara in conditii de concurentd loiala pe piata transportului maritim din Uniune.

Sectorul transportului maritim este supus unei concurente internationale puternice.
Diferentele majore In materie de sarcini de reglementare dintre statele de pavilion au dus
adesea la recurgerea la practici nedorite, cum ar fi schimbarea pavilionului navelor.
Caracterul global intrinsec al acestui sector pune in evidenta cat sunt de importante o
abordare care sa fie aceeasi indiferent de pavilion si un mediu de reglementare favorabil,
care ar contribui la atragerea de noi investitii si la pastrarea competitivitatii porturilor, a

proprietarilor si a operatorilor de nave din Uniune.
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(7

Pentru a avea un efect asupra tuturor activitatilor din sectorul transportului maritim,
prezentul regulament ar trebui sa se aplice unei jumatati din cantitatea de energie utilizata
de o nava care soseste Intr-un port aflat sub jurisdictia unui stat membru dintr-un alt port
aflat in afara jurisdictiei unui stat membru, unei jumatati din cantitatea de energie utilizata
de o nava care pleaca dintr-un port aflat sub jurisdictia unui stat membru si soseste intr-un
port aflat in afara jurisdictiei unui stat membru, Intregii cantitati de energie utilizate de o
nava care soseste intr-un port aflat sub jurisdictia unui stat membru dintr-un alt un port
aflat sub jurisdictia unui stat membru, precum si cantitatii de energie utilizatd de o nava
intr-un port aflat sub jurisdictia unui stat membru. Un astfel de cadru de aplicare ar asigura
eficacitatea prezentului regulament, inclusiv prin cresterea impactului pozitiv al unui astfel
de cadru asupra mediului. Cadrul respectiv ar trebui sa limiteze riscul de escale cu scop de
eludare in port si riscul delocalizarii sau al redirectionarii activitatilor in afara Uniunii.
Pentru a asigura buna functionare a traficului maritim si pentru a evita denaturarea pietei
interne, ar trebui asigurate conditii de concurenta echitabile Intre operatorii de transport
maritim si intre porturi in ceea ce priveste toate calatoriile care incep sau se incheie in
porturi aflate sub jurisdictia statelor membre, precum si stationarea navelor in asemenea

porturi, prin intermediul unor norme uniforme prevazute in prezentul regulament.
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®)

)

Este esential ca Comisia si autoritdtile competente ale statelor membre sa se asigure n
permanenta ca procedurile lor administrative reflecta cele mai bune practici si sd ia masuri
pentru a asigura coerenta, pentru a evita suprapunerile 1n legislatia sectoriala si pentru a
simplifica procesul de asigurare a respectarii aplicarii prezentului regulament, reducand
astfel la minimum sarcina administrativa pentru proprietari de nave, operatori de nave,

porturi si verificatori.

Prezentul regulament ar trebui sa fie corelat cu Regulamentul (UE) 2023/... al
Parlamentului European si al Consiliului'*, cu Directiva (UE) 2023/959 a Parlamentului
European si a Consiliului?, cu o directivad a Parlamentului European si a Consiliului de

modificare a Directivei (UE) 2018/2001 a Parlamentului European si a Consiliului’,

Regulamentul (UE) 2023/... al Parlamentului European si al Consiliului din ... privind
instalarea infrastructurii pentru combustibili alternativi si de abrogare a Directivei
2014/94/UE JOL ..., ...,p ....).

JO: a se introduce in text numarul regulamentului continut in documentul PE-CONS 25/23
[2021/0223(COD)] si a se introduce numarul, data, titlul si referinta de publicare in JO a
regulamentului respectiv n nota de subsol.

Directiva (UE) 2023/959 a Parlamentului European si a Consiliului din 10 mai 2023 de
modificare a Directivei 2003/87/CE de stabilire a unui sistem de comercializare a cotelor de
emisie de gaze cu efect de sera in cadrul Uniunii si a Deciziei (UE) 2015/1814 privind
infiintarea si functionarea unei rezerve pentru stabilitatea pietei aferenta schemei UE de
comercializare a certificatelor de emisii de gaze cu efect de sera (JO L 130, 16.5.2023,

p. 134).

Directiva (UE) 2018/2001 a Parlamentului European si a Consiliului din 11 decembrie 2018
privind promovarea utilizarii energiei din surse regenerabile (JO L 328, 21.12.2018, p. 82).
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a Regulamentului (UE) 2018/1999 al Parlamentului European si al Consiliului! si a
Directivei 98/70/CE a Parlamentului European si a Consiliului? privind promovarea
energiei din surse regenerabile si de abrogare a Directivei (UE) 2015/652 a Consiliului® si
cu o directiva a Consiliului privind restructurarea cadrului Uniunii de impozitare a
produselor energetice si a energiei electrice (reformare) pentru a asigura gradul necesar de
securitate juridica si a investitiilor. O astfel de concordanta ar asigura un cadru legislativ
coerent pentru sectorul transportului maritim, care sa contribuie la cresterea semnificativa a
productiei de combustibili alternativi durabili, sa asigure implementarea infrastructurii

necesare si sd stimuleze folosirea acestor combustibili de catre tot mai multe nave.

1 Regulamentul (UE) 2018/1999 al Parlamentului European si al Consiliului din
11 decembrie 2018 privind guvernanta uniunii energetice si a actiunilor climatice, de
modificare a Regulamentelor (CE) nr. 663/2009 si (CE) nr. 715/2009 ale Parlamentului
European si ale Consiliului, a Directivelor 94/22/CE, 98/70/CE, 2009/31/CE, 2009/73/CE,
2010/31/UE, 2012/27/UE si 2013/30/UE ale Parlamentului European si ale Consiliului, a
Directivelor 2009/119/CE si (UE) 2015/652 ale Consiliului si de abrogare a Regulamentului
(UE) nr. 525/2013 al Parlamentului European si al Consiliului (JO L 328, 21.12.2018, p. 1).
Directiva 98/70/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 13 octombrie 1998
privind calitatea benzinei si a motorinei si de modificare a Directivei 93/12/CEE a
Consiliului (JO L 350, 28.12.1998, p. 58).
3 Directiva (UE) 2015/652 a Consiliului din 20 aprilie 2015 de stabilire a metodelor de calcul
si a cerintelor de raportare in temeiul Directivei 98/70/CE a Parlamentului European si a
Consiliului privind calitatea benzinei si a motorinei (JO L 107, 25.4.2015, p. 26).
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(10) Ar trebui sa aiba loc consultari intre organismul de administrare al portului si utilizatorii
portuari si alte parti interesate relevante, astfel cum se prevede la articolul 15 alineatul (2)
din Regulamentul (UE) 2017/352 al Parlamentului European si al Consiliului!, pentru a
coordona disponibilitatea serviciilor portuare n ceea ce priveste aprovizionarea cu
combustibili alternativi planificata si instalata in porturi, precum si in ceea ce priveste

cererea preconizatd din partea navelor care fac escala in porturile respective.

(11) Normele prevazute in prezentul regulament ar trebui sa se aplice in mod nediscriminatoriu
navelor indiferent de pavilionul acestora. Din motive de corelare cu normele Uniunii si cu
normele internationale in domeniul transportului maritim si pentru a limita sarcina
administrativa, prezentul regulament ar trebui sa se aplice navelor cu un tonaj brut (TB) de
peste 5 000 de tone, dar nu ar trebui sa se aplice navelor de razboi, navelor auxiliare,
navelor de pescuit sau de prelucrare a pestelui, navelor de lemn cu o constructie primitiva,
navelor care nu sunt propulsate prin mijloace mecanice sau navelor guvernamentale
utilizate in scopuri necomerciale. Desi navele care au un TB peste 5 000 de tone reprezinta
doar aproximativ 55 % din totalul navelor care fac escale in porturi in temeiul
Regulamentului (UE) 2015/757 al Parlamentului European si al Consiliului?, ele sunt
responsabile pentru aproximativ 90 % din emisiile de CO> generate de sectorul
transportului maritim. Comisia ar trebui sd reevalueze periodic situatia, in vederea
extinderii in cele din urma a domeniului de aplicare al prezentului regulament la navele

care au un TB sub 5 000 de tone.

Regulamentul (UE) 2017/352 al Parlamentului European si al Consiliului din

15 februarie 2017 de stabilire a unui cadru privind furnizarea de servicii portuare si a
normelor comune privind transparenta financiara a porturilor (JO L 57, 3.3.2017, p. 1).
Regulamentul (UE) 2015/757 al Parlamentului European si al Consiliului din

29 aprilie 2015 privind monitorizarea, raportarea si verificarea emisiilor de dioxid de carbon
generate de transportul maritim si de modificare a Directivei 2009/16/CE (JO L 123,
19.5.2015, p. 55).
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(12)

(13)

Statele membre care nu au porturi maritime pe teritoriul lor, nu au verificatori acreditati, nu
au nave care le arboreaza pavilionul si care sa intre in domeniul de aplicare al prezentului
regulament si care nu sunt state de administrare in sensul prezentului regulament nu trebuie
sa 1a nicio masurd cu privire la cerintele aferente din prezentul regulament, atat timp cat

respectivele circumstante persista.

Avand 1n vedere costurile crescute pentru navele care respecta cerintele prezentului
regulament, absenta unei masuri globale exacerbeaza riscul de eludare. Escalele cu scop de
eludare in porturi din afara Uniunii si relocarea activitatilor de transbordare in porturi din
afara Uniunii nu numai ca vor diminua beneficiile de mediu ale internalizarii costului
emisiilor generate de activitatile de transport maritim, ci pot conduce la emisii
suplimentare din cauza distantei suplimentare parcurse de nave pentru a eluda aplicarea
prezentului regulament. Prin urmare, este oportun sa se excluda din conceptul de ,,port de
escald” anumite opriri efectuate in porturi din afara Uniunii. Respectiva excludere ar trebui
sa vizeze porturile din vecinatatea Uniunii in care riscul de eludare este cel mai mare. O
limita de 300 de mile marine de un port aflat sub jurisdictia unui stat membru constituie un
raspuns proportional la practicile de eludare, echilibrand sarcina suplimentara si riscul de
eludare. In plus, excluderea din conceptul de port de escala ar trebui si vizeze numai
opririle navelor portcontainer in anumite porturi din afara Uniunii, in care transbordarea
containerelor reprezinta cea mai mare parte a traficului de containere. Pentru astfel de
transporturi si In absenta unor masuri de atenuare, riscul de eludare consta, de asemenea,
intr-o posibila mutare a nodului portuar catre porturi din afara Uniunii, ceea ce agraveaza
efectele eludarii. Pentru a asigura proportionalitatea si tratamentul egal al masurii globale,
ar trebui sd se 1a In considerare masurile din tarile terte care sunt echivalente cu prezentul

regulament.
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(14)

(15)

Pentru a lua in considerare situatia specifica a regiunilor insulare, astfel cum se subliniaza
in articolul 174 din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene (TFUE), precum si
necesitatea de a mentine conectivitatea dintre insule si regiunile periferice ale Uniunii si
regiunile centrale ale Uniunii, ar trebui permise derogari temporare pentru calatoriile
efectuate de nave de pasageri, altele decat navele de croaziera, intre un port de escala aflat
sub jurisdictia unui stat membru si un port de escala aflat sub jurisdictia aceluiasi stat

membru, situat pe o insuld cu mai putin de 200 000 de rezidenti permanenti.

Avand in vedere caracteristicile si constrangerile speciale ale regiunilor ultraperiferice ale
Uniunii, in special departarea si insularitatea acestora, ar trebui sa se acorde o atentie
transportului maritim. Prin urmare, in cazul navelor care intrd sub incidenta prezentului
regulament, doar jumatate din energia utilizatd pentru célatoriile dinspre si catre un port de
escald situat intr-o regiune ultraperiferica ar trebui sa fie inclusa in domeniul de aplicare al
prezentului regulament. Din aceleasi motive, ar trebui permise derogari temporare pentru
calatoriile intre un port de escala situat intr-o regiune ultraperiferica si un alt port de escala
situat intr-o regiune ultraperiferica, precum si pentru energia utilizata de catre nave in

timpul stationdrii lor 1n porturile de escala ale regiunilor ultraperiferice corespunzatoare.
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(16)

(17)

Statele membre care nu au o frontiera terestra comuna cu niciun alt stat membru depind in
mod deosebit de conexiunea lor maritima cu restul Uniunii, in special pentru a mentine
conectivitatea necesard pentru cetdtenii lor. Aceste state membre trebuie sa se bazeze pe
contracte de achizitii publice de servicii sau pe obligatii de serviciu public pentru a atinge
obiectivul de mentinere a conectivitatii prin intermediul navelor de pasageri. Ar trebui
permisd o derogare temporara pentru a le permite statelor membre sa raspunda nevoii
imperioase de a furniza un serviciu de interes economic general si sa asigure

conectivitatea, precum si coeziunea economica, sociala si teritoriala.

Pe langa posibilitatea generala ca statele membre sd excepteze célatoriile efectuate de nave
de pasageri, altele decat navele de croaziera, catre insule cu mai putin de 200 000 de
rezidenti permanenti, ar trebui sd se permitd o derogare similara in ceea ce priveste
calatoriile interne cétre insule care sunt efectuate In cadrul unui contract de achizitii
publice de servicii sau care fac obiectul unei obligatii de serviciu public. Astfel de
contracte si obligatii au fost stabilite de statele membre pentru a asigura un nivel adecvat
de conectivitate cu regiunile insulare la preturi accesibile, care altfel nu ar fi fost atins de
fortele pietei. Statele membre ar trebui s aiba dreptul de a excepta temporar astfel de
calatorii efectuate de nave de pasageri intre partea continentald si o insuld a aceluiasi stat
membru, pentru a mentine conditiile in care au fost stabilite contractele de achizitii publice
de servicii sau obligatiile de serviciu public si pentru a asigura conectivitatea durabild,

precum si coeziunea economica, sociala si teritoriald a insulei in cauza.
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(18) Articolul 2 punctul 1 din Regulamentul (CEE) nr. 3577/92 al Consiliului® prevede ca
porturile situate In Ceuta si Melilla trebuie tratate in acelasi mod ca porturile insulare. Desi
nu sunt porturi insulare prin natura lor, pozitia lor geografica in Africa continentala si lipsa
legéturilor terestre cu Spania Inseamna ca, 1n raport cu Europa continentala si in special cu
Spania, aceste porturi sunt comparabile cu porturile insulare. Prin urmare, Ceuta si Melilla
ar trebui considerate porturi insulare in ceea ce priveste exceptarea temporara pentru
cabotajul maritim intre partea continentald a unui stat membru si insulele aflate sub

jurisdictia sa.

(19) Navigarea in conditii de gheata, in special in partile nordice ale Marii Baltice, precum si
proprietatile tehnice ale navelor cu clasa de gheatd genereaza costuri suplimentare pentru
transportul maritim si aceste costuri ar putea fi majorate in continuare prin prezentul
regulament. Astfel de costuri suplimentare ale navelor cu clasa de gheatd ca urmare a
navigarii in conditii de gheata si datorita proprietatilor lor tehnice ar trebui sa fie atenuate
pentru a pastra conditii de concurenta echitabile. Prin urmare, societatilor ar trebui sa li se
permita sa aplice o cantitate ajustatd limitata din consumul de energie la bord pentru navele
cu clasi de gheata. In plus, pentru o perioada limitata de timp, prezentul regulament ar
trebui sa permita exceptarea unei parti din energia suplimentara utilizata in timpul navigarii
in conditii de gheata pentru perioadele specifice in care navele cu clasa de gheata se
confrunti cu navigarea in conditii de gheatd. In acest scop, ar trebui stabilita o metodologie
verificabila pentru a permite corelarea intre ponderea de energie exceptata si navigarea
efectiva in conditii de gheata. Comisia ar trebui sa reevalueze o astfel de metodologie, in
special avand in vedere robustetea monitorizarii datelor necesare pentru raportarea
distantei si a energiei suplimentare aferente navigarii in conditii de gheata, in vederea unei

posibile prelungiri a acestei masuri.

1 Regulamentul (CEE) nr. 3577/92 al Consiliului din 7 decembrie 1992 de aplicare a
principiului liberei circulatii a serviciilor la transporturile maritime in interiorul statelor
membre (cabotaj maritim) (JO L 364, 12.12.1992, p. 7).
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(20) Entitatea responsabild pentru asigurarea respectarii prezentului regulament ar trebui sa fie
societatea, definitd ca fiind proprietarul navei sau orice alta organizatie sau persoana, cum
ar fi administratorul sau navlositorul navei nude, care si-a asumat responsabilitatea pentru
operarea navei de la proprietarul navei si care, asumandu-si aceasta responsabilitate, a fost
de acord sa preia toate obligatiile si responsabilitatile impuse de Codul international de
management pentru exploatarea 1n siguranta a navelor si pentru prevenirea poludrii, astfel
cum a fost pus in aplicare in cadrul Uniunii prin Regulamentul (CE) nr. 336/2006 al
Parlamentului European si al Consiliului'. Definitia termenului de ,,societate” in temeiul
prezentului regulament este conforma cu sistemul global de colectare a datelor instituit

in 2016 de Organizatia Maritima Internationald (OMI).

(21) Dezvoltarea si introducerea de combustibili si de solutii energetice noi necesita o abordare
coordonatd pentru a corela cererea, oferta si asigurarea unei infrastructuri de distributie
adecvate. Cu toate ca actualul cadru de reglementare al Uniunii abordeaza deja partial
productia de combustibili prin Directiva (UE) 2018/2001 si distributia de combustibili prin
Directiva 2014/94/UE a Parlamentului European si a Consiliului?, este necesar si un
instrument care sa stabileasca niveluri din ce in ce mai ridicate ale cererii de combustibili

maritimi din surse regenerabile si cu emisii scazute de carbon.

Regulamentul (CE) nr. 336/2006 al Parlamentului European si al Consiliului din

15 februarie 2006 privind aplicarea Codului International de Management al Sigurantei pe
teritoriul Comunitatii si de abrogare a Regulamentului (CE) nr. 3051/95 al Consiliului

(JO L 64, 4.3.2006, p. 1).

2 Directiva 2014/94/UE a Parlamentului European si a Consiliului din 22 octombrie 2014
privind instalarea infrastructurii pentru combustibili alternativi (JO L 307, 28.10.2014, p. 1).
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(22) Desi instrumente precum tarifarea carbonului sau obiective privind intensitatea emisiilor de
carbon care provin din activitati promoveaza imbunatatirea eficientei energetice, acestea
nu sunt adecvate pentru a realiza o tranzitie semnificativa catre combustibilii din surse
regenerabile si cu emisii scdzute de carbon pe termen scurt si mediu. Prin urmare, este
necesard o abordare specifica in materie de reglementare, dedicata utilizarii combustibililor
maritimi din surse regenerabile si cu emisii scazute de carbon si a surselor alternative de

energie, cum ar fi energia eoliana sau energia electrica.

(23) Interventia politicilor pentru stimularea cererii de combustibili maritimi din surse
regenerabile si cu emisii scazute de carbon ar trebui sa se bazeze pe obiective si s respecte
principiul neutralitatii tehnologice. In consecinti, ar trebui stabilite limite pentru
intensitatea emisiilor de GES generate de energia utilizata la bordul navelor, farad a se
impune utilizarea unui anumit combustibil sau a unei anumite tehnologii. Astfel de limite
ar trebui stabilite in raport cu o valoare de referintd, care sa corespunda intensitatii medii a
emisiilor de GES ale flotelor, generate de energia utilizata la bordul navelor in 2020,
determinata pe baza datelor monitorizate si raportate in cadrul Regulamentului
(UE) 2015/757, a metodologiei si a valorilor implicite prevazute in anexele I si II la

prezentul regulament.
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(24)

Ar trebui promovate dezvoltarea si utilizarea combustibililor din surse regenerabile si cu
emisii scazute de carbon, cu maturitate comerciald, cu un 1nalt potential de durabilitate, de
inovare si de crestere pentru a raspunde nevoilor viitoare. Acest lucru va sprijini crearea
unor piete inovatoare si competitive ale combustibililor si va asigura o aprovizionare
suficientd cu combustibili maritimi durabili pe termen scurt si lung pentru a contribui la
ambitiile Uniunii in materie de decarbonizare a transporturilor, consolidand, in acelasi
timp, eforturile Uniunii in vederea atingerii unui nivel ridicat de protectie a mediului. In
acest scop, combustibilii maritimi durabili produsi din materiile prime enumerate in
partile A si B din anexa IX la Directiva (UE) 2018/2001, precum si combustibilii maritimi
sintetici ar trebui si fie eligibili. In special, combustibilii maritimi durabili produsi din
materiile prime enumerate in partea B din anexa IX la Directiva (UE) 2018/2001 sunt
esentiali, deoarece in scurt timp va fi deja disponibila cea mai matura tehnologie din punct
de vedere comercial pentru producerea unor astfel de combustibili maritimi in vederea

decarbonizarii transportului maritim.
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(25)

Schimbarea indirecta a destinatiei terenurilor are loc atunci cand cultivarea culturilor de
cereale destinate biocombustibililor, biolichidelor si combustibililor din biomasa
inlocuieste productia traditionald de cereale pentru alimente si furaje. Aceasta cerere
suplimentara sporeste presiunea la care sunt supuse terenurile si poate conduce la
extinderea terenurilor agricole in zone cu rol in stocarea unor cantitéti ridicate de carbon,
cum ar fi padurile, zonele umede si turbariile, cauzand astfel emisii suplimentare de GES si
pierderea biodiversitatii. Cercetdrile au aratat ca amploarea efectului depinde de o varietate
de factori, inclusiv de tipul de materie prima utilizata pentru productia de combustibili, de
nivelul cererii suplimentare de materii prime generate de utilizarea biocombustibililor, a
biolichidelor si a combustibililor din biomasa si de masura in care terenurile care stocheaza
cantitati ridicate de carbon sunt protejate la nivel mondial. Nivelul emisiilor de GES
cauzate de schimbarea indirectd a destinatiei terenurilor nu poate fi determinat fara
echivoc, cu nivelul de precizie necesar pentru stabilirea factorilor de emisie necesari pentru
punerea in aplicare a prezentului regulament. Cu toate acestea, existd dovezi ca toti
combustibilii produsi din materii prime afecteaza schimbarea indirecta a destinatiei
terenurilor In diferite grade. Pe 1anga emisiile de GES legate de schimbarea indirecta a
destinatiei terenurilor, care poate sa anuleze partial sau integral reducerile de emisii de
GES generate de biocombustibili, biolichide sau combustibilii din biomasa, schimbarea
indirecta a destinatiei terenurilor prezinta riscuri pentru biodiversitate. Respectivele riscuri
sunt deosebit de grave daca sunt corelate cu o potentiala expansiune importantd a
productiei determinati de o crestere semnificativi a cererii. In consecinti, utilizarea
combustibililor pe baza de culturi alimentare si furajere nu ar trebui promovata in temeiul
prezentului regulament. Directiva (UE) 2018/2001 limiteaza deja si stabileste un plafon
pentru contributia acestor biocombustibili, biolichide si combustibili din biomasa la
obiectivele de reducere a emisiilor de GES 1n sectorul transporturilor rutiere si sectorul
transporturilor feroviare, avand in vedere beneficiile lor mai scazute pentru mediu,
performantele mai scazute ale acestora in ceea ce priveste potentialul de reducere a

emisiilor de GES si preocuparile mai mari legate de durabilitate.
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(26)

Pentru a crea un cadru juridic clar si previzibil si, astfel, pentru a incuraja dezvoltarea
timpurie a pietei si introducerea celor mai durabile si inovatoare tehnologii din domeniul
combustibililor cu potential de crestere pentru a rdspunde nevoilor viitoare, este nevoie de
un stimulent specific pentru combustibilii de origine nebiologica produsi din surse
regenerabile (RFNBO). Acest stimulent este justificat de faptul ca respectivele tipuri de
combustibil au un potential ridicat de a introduce energie din surse regenerabile in mixul
de combustibili pentru propulsia navelor, de potentialul semnificativ de decarbonizare al
acestor combustibili, precum si de costurile de productie estimate ale acestora pe termen
scurt si mediu. Atunci cand sunt produsi din energie electrica din surse regenerabile si din
carbon captat direct din aer, combustibilii sintetici pot asigura reduceri ale emisiilor cu
pana la 100 % in comparatie cu combustibilii fosili. Acestia prezintd si avantaje
considerabile Tn comparatie cu alte tipuri de combustibili durabili in ceea ce priveste
utilizarea eficientd a resurselor in procesul de productie, in special in ceea ce priveste
necesarul de apa. Totusi, costurile de productie ale RFNBO sunt in prezent mult mai mari
decat pretul de piata al combustibililor conventionali si se preconizeaza ca se vor mentine
la acelasi nivel crescut pe termen mediu. Prin urmare, prezentul regulament ar trebui sa
prevadad o combinatie de mdsuri pentru a asigura sprijinul pentru adoptarea RFNBO
durabili, inclusiv posibilitatea de a utiliza un ,,multiplicator” pana la sfarsitul anului 2033,
permitand ca energia obtinuti din RFNBO si fie luati in calcul de doua ori. In plus, un
obiectiv secundar de 2 % din RFNBO ar trebui sa se aplice incepand din 2034 daca, in
urma monitorizarii pietei, Comisia raporteaza ca ponderea RFNBO 1n combustibilii de
buncheraj maritim utilizati de navele care intrd sub incidenta prezentului regulament este
mai micd de 1 % péana in 2031. Aceastd combinatie de masuri de sprijinire a RENBO este
menita sa le ofere operatorilor de nave si furnizorilor de combustibili un semnal de
oportunitate pentru investitii pentru adoptarea acestui tip de combustibil din surse
regenerabile, adaptabil si durabil, deoarece furnizeaza atit un obiectiv final care le ofera
furnizorilor de combustibili siguranta In ceea ce priveste cererea minima viitoare, cat si
posibilitatea ca piata sd gaseasca cea mai eficientd modalitate de a se adapta in consecinta.
Avand 1n vedere ca incd nu a fost dezvoltatd o piatd pentru RENBO din sectorul maritim,
prezentul regulament include garantii si flexibilitate in ceea ce priveste diferite scenarii

posibile de adoptare pe piata.
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(27) Desi RFNBO prezinta un potential ridicat de a raspunde nevoilor de decarbonizare in
sectorul maritim, este posibil ca si alti combustibili sd prezinte un potential de
decarbonizare comparabil. Factori precum maturitatea tehnologiei sau disponibilitatea
pentru sectorul maritim pot afecta adoptarea combustibililor din surse regenerabile si cu
emisii scazute de carbon in diferite porturi. Prin urmare, este esential sa se asigure
neutralitatea tehnologica si s se evite discriminarea nejustificata a altor combustibili care
realizeaza reduceri ale intensitatii GES similare cu RFNBO, precum si sé se evite
sanctionarea navelor care utilizeazi astfel de combustibili. In acest scop este important de
observat pragul de reducere a emisiilor de GES de 70%, astfel cum este prevazut intr-o
directiva a Parlamentului European si a Consiliului de modificare a Directivei (UE)
2018/2001 a Parlamentului European si a Consiliului, a Regulamentului (UE) 2018/1999 al
Parlamentului European si al Consiliului si a Directivei 98/70/CE a Parlamentului
European si a Consiliului privind promovarea energiei din surse regenerabile si de
abrogare a Directivei (UE) 2015/652 a Consiliului. Un asemenea prag poate fi atins si prin

intermediul altor combustibili in afara de RFENBO, de origine biologica sau sintetica.
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(28)

Sectorul transportului maritim inregistreaza in prezent niveluri nesemnificative ale cererii
de biocombustibili, biolichide si combustibili din biomasé pe baza de culturi alimentare si
furajere, deoarece peste 99 % din combustibilii maritimi utilizati in prezent sunt fosili. Prin
urmare, neeligibilitatea combustibililor pe bazd de culturi alimentare si furajere pentru a
contribui la obiectivele prezentului regulament reduce, de asemenea, orice risc de
incetinire a procesului de decarbonizare a sectorului transporturilor, care ar putea rezulta,
in caz contrar, din transferul biocombustibililor pe baza de culturi din transportul rutier
catre cel maritim. Este esential sd se reduca la minimum un astfel de transfer, deoarece
transportul rutier raiméane de departe cel mai poluant sector al transporturilor, transportul
maritim utilizand in prezent in principal combustibili fosili. Prin urmare, este oportun sa se
evite crearea unei cereri potential mari de biocombustibili, biolichide si combustibili din
biomasa pe baza de culturi alimentare si furajere prin promovarea utilizarii acestora in
conformitate cu prezentul regulament. In consecinti, avand in vedere emisiile suplimentare
de GES si pierderea biodiversitatii cauzate de toate tipurile de combustibili pe baza de
culturi alimentare si furajere, trebuie sa se considere ca factorii de emisie ai acestor

combustibili sunt aceeasi cu cei ai filierei celei mai putin favorabile.
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(29)

(30)

€2))

Intervalele lungi de timp asociate cu dezvoltarea si introducerea de combustibili si de
solutii energetice noi 1n transportul maritim, precum si durata medie de viata indelungata a
navelor, cuprinsa in general intre 25 si 30 de ani, necesitd o actiune rapida si stabilirea unui
cadru de reglementare clar si previzibil pe termen lung, care sa faciliteze planificarea si
investitiile tuturor partilor interesate. Un astfel de cadru de reglementare va facilita
dezvoltarea si introducerea de combustibili si de solutii energetice noi in transportul
maritim $i va incuraja investitiile partilor interesate. Un astfel de cadru de reglementare ar
trebui, de asemenea, sa defineasca limite pentru intensitatea emisiilor de GES generate de
energia utilizata la bordul navelor pand in 2050. Respectivele limite ar trebui sa devina mai
ambitioase In timp pentru a reflecta dezvoltarea preconizata a tehnologiei si cresterea

productiei de combustibili maritimi din surse regenerabile si cu emisii reduse de carbon.

Prezentul regulament ar trebui sa stabileasca metodologia si formula pentru calcularea
intensitatii medii anuale a emisiilor de GES generate de energia utilizata la bordul unei
nave. Respectiva formula ar trebui sa se bazeze pe consumul de combustibil raportat de
nave si sd ia Tn considerare factorii de emisie relevanti ai combustibililor consumati.
Utilizarea de surse alternative de energie, cum ar fi energia eoliana sau energia electricd, ar

trebui, de asemenea, s se reflecte Tn metodologie.

Pentru a oferi o imagine completa a performantei de mediu a diferitelor surse de energie,
performanta in materie de emisii de GES a combustibililor ar trebui sa fie evaluatd pe baza
metodei ,,de la sonda la siaj”, tindnd seama de impactul productiei, transportului,
distributiei si utilizarii energiei la bord. Acest lucru este menit sa stimuleze tehnologiile si
filierele de productie care oferda o amprenta de GES mai redusa si beneficii reale in

comparatie cu combustibilii conventionali existenti.
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(32)

(33)

(34)

(35)

Performanta ,,de la sonda la siaj” a combustibililor maritimi din surse regenerabile si cu
emisii scazute de carbon ar trebui sa fie stabilitd prin utilizarea unor factori de emisie
impliciti sau reali si certificati care sd acopere emisiile ,,de la sonda la rezervor” si ,,de la
rezervor la siaj”. In scopul prezentului regulament, numai factorii de emisie ,,de la sonda la
rezervor” impliciti si factorii de emisie de COz ,,de la rezervor la siaj” impliciti ai

combustibililor fosili ar trebui utilizati.

In cazul unor progrese tehnologice in ceea ce priveste noile tehnologii de reducere a
emisiilor de GES, cum ar fi captarea carbonului la bord, Comisia ar trebui sa evalueze
posibilitatea de a reflecta in formulele pentru intensitatea GES si pentru bilantul de
conformitate prevazute in anexele I si IV contributia acestor tehnologii la reducerea

emisiilor directe de GES la bordul navelor.

Este necesara o abordare cuprinzatoare cu privire la emisiile de GES cele mai relevante
(CO., CH4 s1 N2O) pentru a promova utilizarea surselor de energie care asigura o amprenta
de GES mai redusa in ansamblu. Pentru a reflecta potentialul de incélzire globala al
metanului si al protoxizilor de azot, limita stabilita prin prezentul regulament ar trebui, prin

urmare, sa fie exprimata in ,,CO» echivalent”.

Utilizarea surselor regenerabile de energie si a propulsiei alternative, cum ar fi energia
eoliand si energia solara, reduce semnificativ intensitatea emisiilor de GES generate de
consumul global de energie al navelor. Dificultatea de a masura si de a cuantifica cu
precizie aceste surse de energie (intermitenta utilizarii energiei, transferul direct ca
propulsie etc.) nu ar trebui sd impiedice recunoasterea lor in consumul global de energie al

navel prin aproximari ale contributiei lor la bilantul de conformitate al navei.
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(36)

(37)

(38)

Poluarea atmosferica produsa de nave (oxizi de sulf, oxizi de azot si particule in suspensie)
in porturi reprezintd o preocupare majora pentru zonele de coasta si orasele portuare. Prin
urmare, ar trebui impuse obligatii specifice si stricte pentru a reduce emisiile provenite de

la navele amarate la cheu.

Obligatia porturilor de a furniza surse de alimentare cu energie electrica de la mal (on-
shore power supply - OPS), prevazuta in Regulamentul (UE) 2023/...*, ar trebui sa fie
insotita de o obligatie corespunzatoare prevazuta in prezentul regulament pentru nave de a
se conecta la infrastructura de alimentare cu energie electrica de la mal in timp ce sunt
amarate la cheu, pentru a asigura eficacitatea infrastructurii respective si pentru a evita

riscul de depreciere a activelor.

Utilizarea de OPS reduce poluarea atmosferica produsa de nave, precum si cantitatea de
emisii de GES generate de transportul maritim. OPS reprezinta surse de alimentare cu
energie din ce In ce mai curata, aflata la dispozitia navelor, avand in vedere ponderea tot
mai mare a energiei din surse regenerabile si fard combustibili fosili Tn mixul energetic al
Uniunii. Intrucat doar dispozitia privind punctele de racordare la OPS este reglementata de
Directiva 2014/94/UE, cererea si, prin urmare, introducerea acestei tehnologii sunt in
continuare limitate. Prin urmare, ar trebui stabilite norme specifice pentru a impune
utilizarea OPS de catre navele portcontainer si navele de pasageri, acestea fiind categoriile
de nave care produc cea mai mare cantitate de emisii per nava in timp ce sunt amarate la

cheu, in conformitate cu datele colectate in 2018 in cadrul Regulamentului (UE) 2015/757.

+

JO: a se introduce in text numarul regulamentului din documentul PE-CONS 25/23
[2021/0223(COD)].
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(39) Pe langd OPS, alte tehnologii ar putea oferi beneficii echivalente pentru mediu in porturi.
Daca se demonstreaza ca utilizarea unei tehnologii alternative este echivalenta cu utilizarea

OPS, nava ar trebui exceptata de la obligativitatea utilizarii OPS.

(40) Au fost testate diferite proiecte si solutii de surse de alimentare cu energie electricd de la
mal pentru navele ancorate, dar n prezent nu este disponibila vreo solutie tehnica matura si
adaptabild. Din acest motiv, obligatia de a utiliza OPS ar trebui, in principiu, sa fie limitata
la navele amarate la cheu. Cu toate acestea, Comisia ar trebui sa reevalueze periodic
situatia, in vederea extinderii acestei obligatii la navele ancorate, atunci cand tehnologiile
necesare sunt suficient de mature. Intre timp, statelor membre ar trebui sa li se permita sa
impuna, Tn anumite cazuri, navelor ancorate obligatia de a utiliza OPS, de exemplu in
porturi care sunt deja echipate cu astfel de tehnologii sau care sunt situate in zone in care ar

trebui evitata orice poluare.

(41) Exceptiile de la obligatia de a utiliza OPS ar trebui, de asemenea, sa fie prevazute pentru o
serie de motive obiective, sub rezerva verificarii de catre autoritatea competenta a statului
membru al portului de escalad sau de catre orice entitate autorizata in mod corespunzator,
dupa consultarea entitatilor relevante, dupa caz. Astfel de exceptii ar trebui sa se limiteze la
escalele neprogramate in port, care nu sunt efectuate In mod sistematic, din motive de
sigurantd sau de salvare de vieti omenesti pe mare, la stationdri scurte ale navelor amarate
la cheu de mai putin de doua ore, deoarece acesta este timpul minim necesar pentru
conectare, la cazurile de indisponibilitate sau incompatibilitate a OPS, la utilizarea

generarii de energie la bord in situatii de urgenta si la intretinere si testele functionale.
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(42) In porturile care intra sub incidenta cerintelor articolului 9 din Regulamentul (UE) 2023/...*,
exceptiile aplicabile 1n caz de indisponibilitate sau incompatibilitate a OPS ar trebui limitate
dupa scurgerea unei perioade suficiente care sd le permita proprietarilor de nave si operatorilor
portuari sa faca investitiile necesare, pentru a oferi stimulentele necesare pentru investitiile
respective si pentru a evita concurenta neloiald. Operatorii de nave ar trebui sa isi planifice cu
atentie escalele in port pentru a se asigura ca isi pot desfasura activitatile atunci cand sunt
amarate la cheu fara a emite poluanti atmosferici si GES, pentru a proteja mediul in zonele de
coasta si 1n orasele portuare. Ar trebui prevazut un numar limitat de exceptii aplicabile in caz
de indisponibilitate sau incompatibilitate a surselor de alimentare cu energie electrica de la mal
pentru a face fata situatiilor in care nu au fost furnizate OPS, din motive independente de
vointa operatorului navei. Pentru a atenua riscul de depreciere a activelor, de incompatibilitate
a infrastructurii de la bord pentru OPS cu cea din dana, precum si riscul de dezechilibre privind
cererea si oferta de combustibili alternativi, ar trebui organizate intalniri frecvente de
consultare intre partile interesate relevante, pentru a se discuta si a se lua decizii privind

cerintele si planurile viitoare.

(43) Cerinta ca porturile sa furnizeze OPS, prevazuta in Regulamentul (UE) 2023/...", ia in
considerare tipurile de nave deservite si volumele de trafic respective ale porturilor
maritime. Cerinta ca navele sd se conecteze la OPS nu ar trebui sa li se aplice navelor care
fac escala in porturi care nu fac obiectul cerintei privind OPS prevazute in regulamentul
respectiv, cu exceptia cazului in care portul dispune de OPS instalate si disponibile la cheul
vizitat, caz in care nava ar trebui sa aiba obligatia de a se conecta la OPS incepand cu 1

1anuarie 2035.

JO: a se introduce in text numarul regulamentului din documentul PE-CONS 25/23
[2021/0223(COD)].

PE-CONS 26/23 RD/ban 26
TREE.2 RO



(44)

(45)

(46)

Avand in vedere efectele pozitive ale utilizarii OPS asupra poluarii atmosferice locale si
necesitatea de a stimula adoptarea acestei tehnologii pe termen scurt, intensitatea emisiilor
de dioxid de carbon generate de productia de energie electrica furnizata la dana ar trebui sa
fie contabilizata la zero. Comisia ar trebui sa aiba in vedere posibilitatea de a lua in
considerare emisiile reale de GES asociate energiei electrice furnizate prin intermediul

OPS intr-o etapa ulterioara.

Punerea in aplicare a prezentului regulament ar trebui s tind seama in mod corespunzator
de diversele modele de administrare a porturilor din Uniune, in special in ceea ce priveste

responsabilitatea eliberarii unui certificat care scuteste o nava de obligatia de a se conecta
la OPS.

Coordonarea dintre porturi si operatorii de nave este esentiala pentru a asigura buna
functionare a procedurilor de conectare la OPS in porturi. Operatorii de nave ar trebui sa
informeze porturile in care fac escala cu privire la intentia lor de a se conecta la OPS si cu
privire la cantitatea de energie necesara in timpul escalei respective, in special atunci cand

aceasta cantitate depaseste nevoile estimate pentru categoria de nave in cauza.

PE-CONS 26/23 RD/ban 27

TREE.2 RO



(47) Incepand din 2035, numarul exceptiilor acordate in temeiul prezentului regulament de la
obligatia de conectare la OPS, care se aplica in anumite cazuri in care nava nu se poate
conecta la OPS, ar trebui sa fie limitat pentru fiecare nava in cursul unei perioade de
raportare. Pentru a asigura tratamentul echitabil al navelor si pentru a reflecta diferentele
dintre profilurile lor de operare, numarul de exceptii ar trebui sa reflecte frecventa escalelor
lor in port, dar nu ar trebui sd ajunga niciodata la mai mult de zece escale in port pe
perioada de raportare. Cu toate acestea, o nava nu ar trebui sa fie penalizata, iar escalele in
port nu ar trebui sa fie deduse din numarul maxim de exceptii In cazul in care, Tnainte de
sosirea intr-un port, nava a solicitat conectarea la OPS, iar cererea respectiva a fost
acceptatad de port sau de entitatea autorizata Tn mod corespunzator, dar nava nu este in
madsura sd se conecteze la OPS si este Tn mdsurd sd demonstreze ca nu ar fi putut sti Tn mod

rezonabil ca nu va putea sa se conecteze la OPS.

(48) Prezentul regulament ar trebui sa instituie un sistem solid si transparent de monitorizare,
raportare si verificare pentru a monitoriza respectarea dispozitiilor acestuia. Un astfel de
sistem ar trebui sa se aplice in mod nediscriminatoriu tuturor navelor si sa impuna
verificarea de cétre o parte tertd pentru a asigura acuratetea datelor transmise in cadrul
sistemului respectiv. Pentru a facilita atingerea obiectivului prezentului regulament, datele
deja raportate in sensul Regulamentului (UE) 2015/757 ar trebui utilizate, daca este
necesar, pentru verificarea respectarii prezentului regulament, pentru a limita sarcina

administrativd impusa societatilor, verificatorilor si autoritatilor competente.
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(49)

(50)

Societatile ar trebui sa fie responsabile cu monitorizarea si raportarea cantitdtii si tipului de
energie utilizata la bordul navelor in timpul navigatiei si la dana, precum si a altor
informatii relevante, cum ar fi informatiile privind tipul de motor de la bord sau prezenta
tehnologiilor bazate pe propulsie asistata de vant, cu scopul de a demonstra respectarea
limitei intensitatii GES generate de energia utilizata la bordul unei nave, prevazutd in
prezentul regulament. Pentru a facilita Tndeplinirea respectivelor obligatii de monitorizare
si raportare si efectuarea activitatilor de verificare de catre verificatori, in mod similar cu
Regulamentul (UE) 2015/757, societtile ar trebui sa documenteze metoda de monitorizare
avutd in vedere si sd furnizeze detalii suplimentare privind aplicarea prezentului
regulament Intr-un plan de monitorizare. Planul de monitorizare, precum si modificarile
ulterioare aduse acestuia, daca este cazul, ar trebui transmise verificatorului si evaluate de

acesta.

Pentru a limita sarcina administrativa, ar trebui instituit un sistem unic de monitorizare,
raportare si verificare pentru societati in scopul punerii in aplicare a actelor juridice ale
Uniunii privind reducerea emisiilor de GES generate de transportul maritim. In acest scop, la
scurt timp dupd publicarea prezentului regulament, Comisia ar trebui s examineze coerenta
dintre prezentul regulament si Regulamentul (UE) 2015/757 si posibila suprapunere dintre
cele doua regulamente si, dupa caz, sa pregateasca o propunere legislativa de modificare a

prezentului regulament sau a Regulamentului (UE) 2015/757.
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(1)

O certificare si monitorizare solida a combustibililor este esentiald pentru atingerea
obiectivelor prezentului regulament si pentru garantarea integritatii ecologice a
combustibililor din surse regenerabile si cu emisii scdzute de carbon care se preconizeaza
ca vor fi utilizati in sectorul maritim. O astfel de certificare ar trebui efectuatd prin
intermediul unei proceduri transparente si nediscriminatorii. Pentru a facilita certificarea si
a limita sarcina administrativa, certificarea combustibililor definiti in conformitate cu
Directiva (UE) 2018/2001 sau, dupa caz, cu dispozitiile relevante ale unui act juridic al
Uniunii privind pietele interne ale gazelor din surse regenerabile, gazelor naturale si
hidrogenului ar trebui sa se bazeze pe normele stabilite de respectivele acte juridice ale
Uniunii pentru certificare. Respectiva abordare a certificarii ar trebui sa se aplice, de
asemenea, combustibililor buncherati in afara Uniunii, care ar trebui considerati
combustibili importati, in mod similar cu Directiva (UE) 2018/2001. in cazul in care
societatile intentioneaza sa se abata de la valorile implicite prevazute de respectivele acte
juridice ale Uniunii sau de acest cadru nou, acest lucru ar trebui sa se produca doar atunci
cand valorile pot fi certificate de unul dintre sistemele voluntare recunoscute in temeiul
Directivei (UE) 2018/2001 sau, dupa caz, in temeiul unui act juridic al Uniunii care
priveste pietele interne ale gazelor din surse regenerabile, gazelor naturale si hidrogenului
si care stabileste anumite praguri de reducere a emisiilor de GES, precum si metodologiile

de calculare a acestora (pentru valorile ,,de la sonda la rezervor”).
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(52)

Posibilitatea de a calcula factorii de emisie efectivi ,,de la rezervor la siaj”, care se abat de
la cei definiti in anexa II, ar trebui sa fie pusa la dispozitia societatilor, cu conditia ca acest
calcul sa fie determinat In conformitate cu standardele internationale recunoscute,
relevante pentru domeniul respectiv, si sustinut de respectivele standarde. Un astfel de
calcul al factorilor de emisie ,,de la rezervor la siaj” ar trebui sa fie analizat in primul rand
pentru testarea in laborator sau masurarea directa a emisiilor generate de efectul de
alunecare de la convertizoarele de energie, inclusiv motoarele cu ardere interna, pilele de
combustie si unititile de reformare asociate, turbinele cu gaz sau cazanele. Intrucat factorii
de emisie efectivi de CO2 ,,de la rezervor la siaj” sunt legati mai degrabd de compozitia
combustibilului decat de convertizorul de energie, acestia nu ar trebui sa fie diferiti de
valorile implicite cuprinse in anexa II. Acesti factori de emisie ,,de la rezervor la siaj” ar
trebui recalculati, in special pentru combustibilii sintetici sau biocombustibili, numai in
cazul in care se elaboreaza un standard international relevant in acest sens. Nu ar trebui sa
fie posibila abaterea de la valorile implicite prezentate pentru factorii de emisie de CO> de

combustie pentru combustibilii fosili.
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(53) Activitdtile de verificare sunt efectuate de verificatori. Pentru a se asigura impartialitatea si
eficacitatea, verificatorii ar trebui sd fie entitati juridice independente si competente si ar
trebui sa fie acreditati de organismele nationale de acreditare instituite Tn temeiul
Regulamentului (CE) nr. 765/2008 al Parlamentului European si al Consiliuluil.
Verificatorii ar trebui sa fie dotati cu personal si mijloace proportionale cu dimensiunea
flotei pentru care desfagoara activitati de verificare in temeiul prezentului regulament.
Verificarea ar trebui sa asigure acuratetea si exhaustivitatea monitorizarii si raportarii de

catre societati, precum si respectarea prezentului regulament.

(54) Pe baza datelor si informatiilor monitorizate si raportate de catre societati, verificatorii ar
trebui sd calculeze si sé stabileascd intensitatea medie anuald a emisiilor de GES produse
de energia utilizatd la bordul unei nave si bilantul de conformitate al navei in raport cu
limita, inclusiv orice excedent sau deficit de conformitate, precum si sd determine daca
nava a respectat obligatia de utilizare a OPS. Verificatorul ar trebui sa notifice aceste
informatii societatii in cauza. In cazul in care verificatorul este aceeasi entitate cu
verificatorul in sensul Regulamentului (UE) 2015/757, ar putea fi transmisa o astfel de

notificare impreunad cu raportul de verificare in conformitate cu regulamentul mentionat.

Regulamentul (CE) nr. 765/2008 al Parlamentului European si al Consiliului din

9 iulie 2008 de stabilire a cerintelor de acreditare si de supraveghere a pietei in ceea ce
priveste comercializarea produselor si de abrogare a Regulamentului (CEE) nr. 339/93
(JO L 218, 13.8.2008, p. 30).
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(55) Comisia ar trebui sa creeze si sd asigure functionarea unei baze de date electronice in care
sa fie inregistratd performanta fiecarei nave si sa se asigure conformitatea acesteia cu
prezentul regulament (denumita in continuare ,,.baza de date FuelEU”). Baza de date
FuelEU ar trebui utilizatd pentru toate actiunile cele mai importante necesare pentru
indeplinirea obligatiilor prevazute in prezentul regulament. Pentru a facilita raportarea si a
limita sarcina administrativa pentru societati, verificatori si alti utilizatori, baza de date
FuelEU ar trebui sa se bazeze pe modulul THETIS-MRYV existent sau, in masura in care
este posibil, aceasta ar trebui dezvoltata sau sa fie dezvoltata ca o versiune actualizata a sa.
Baza de date FuelEU ar trebui, de asemenea, sa permita utilizarea informatiilor si a datelor

colectate in sensul Regulamentului (UE) 2015/757.

(56) Respectarea prezentului regulament va depinde de elemente care ar putea sa nu tind de
controlul societatii, cum ar fi aspecte legate de disponibilitatea combustibililor sau de
calitatea combustibililor. Prin urmare, societatilor ar trebui sa li se permita flexibilitatea de
a reporta un excedent de conformitate de la un an la altul sau de a imprumuta un excedent
de conformitate anticipat, Tn anumite limite, din anul urmator. Utilizarea la dana a surselor
de alimentare cu energie electrica de la mal, fiind deosebit de importanta pentru calitatea
aerului la nivel local in orasele portuare si in zonele de coastd, nu ar trebui sa fie eligibila

pentru dispozitii similare in materie de flexibilitate.
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(57) Pentru a evita blocajul tehnologic si pentru a sprijini in continuare implementarea celor
mai performante solutii, societatilor ar trebui sa li se permitad sa puna in comun
performantele diferitelor nave. In acest scop, ar trebui si fie posibil si se utilizeze
supraperformanta unei nave pentru a compensa performantele nesatisfacitoare ale altor
nave, cu conditia ca nivelul total de conformitate cumulat sa fie pozitiv. Acest lucru
creeaza posibilitatea de a recompensa excedentul de conformitate si Incurajeaza investitiile
in tehnologii mai avansate. Posibilitatea de a opta pentru o conformitate comuna ar trebui

sa ramand optionald si ar trebui sa faca obiectul acordului societatilor in cauza.

(58) Navele ar trebui sa pastreze un document de conformitate (denumit in continuare
,documentul de conformitate FuelEU”), eliberat de un verificator sau, dupa caz, de
autoritatea competenta a statului de administrare in conformitate cu procedurile prevazute
in prezentul regulament, ca dovada a respectarii limitelor intensitatii emisiilor de GES
generate de energia utilizatd la bordul navei si a obligatiei privind utilizarea surselor de
alimentare cu energie electrica de la mal. Verificatorii sau, dupa caz, autoritatea
competentd a statului de administrare ar trebui sa inregistreze in baza de date FuelEU

emiterea documentului de conformitate Fuel EU.
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(39)

(60)

Numarul de escale 1n port neconforme ar trebui sa fie determinat de catre verificatori in
conformitate cu un set de criterii clare si obiective, ludnd in considerare toate informatiile
relevante, inclusiv timpul de stationare, cantitatea si tipul de energie consumata, precum si
aplicarea oricaror exceptii pentru fiecare escala in port care intra sub incidenta prezentului
regulament. Respectivele informatii ar trebui puse la dispozitia verificatorilor de catre

societati in scopul stabilirii conformitatii.

in comun, navele care nu respectd limitele intensitatii medii anuale a GES generate de
energia utilizata la bord ar trebui sa faca obiectul unei penalitati care sa aiba un efect
disuasiv, sa fie proportionald cu amploarea neconformitatii si sa elimine orice avantaj
economic al neconformitatii, mentinand astfel conditii de concurenta echitabile 1n acest
sector (denumita in continuare ,,penalitatea FuelEU”). Penalitatea FuelEU ar trebui sa se
bazeze pe cantitatea si costul combustibililor din surse regenerabile si cu emisii scazute de
carbon pe care navele ar fi trebuit sa 1i utilizeze pentru a indeplini cerintele prevazute in

prezentul regulament.
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(61) De asemenea, ar trebui impusa o penalitate FuelEU pentru fiecare escala in port
neconforma. Respectiva penalitate FuelEU ar trebui sd fie proportionala cu costul utilizarii
energiei electrice la un nivel suficient, ar trebui sa aiba un efect disuasiv in ceea ce priveste
utilizarea unor surse de energie mai poluante si ar trebui sa fie exprimata printr-un cuantum
fix in EUR inmultit cu necesarul total de energie electrica al navei aflate la dana si cu
numadrul total, rotunjit in sus la cel mai apropiat numar Intreg, de ore petrecute la dana fara
respectarea cerintelor referitoare la OPS. Din cauza lipsei unor cifre exacte privind costul
furnizarii de energie electrica de la mal in Uniune, aceasta rata ar trebui sa se bazeze pe
pretul mediu al energiei electrice in Uniune pentru consumatorii necasnici inmultit cu doi
pentru a tine seama de alte taxe legate de furnizarea serviciului, inclusiv, printre altele, de

costurile de racordare si de elementele de recuperare a investitiilor.

(62) Veniturile generate de plata penalitatilor FuelEU si colectate de catre statele de
administrare ar trebui utilizate pentru a promova distributia si utilizarea combustibililor din
surse regenerabile si cu emisii scazute de carbon in sectorul maritim si pentru a-i ajuta pe

operatorii de transport maritim sa isi indeplineasca obiectivele climatice si de mediu.
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(63) In timp ce societatea ar trebui sd rimana responsabila de indeplinirea obligatiilor de
monitorizare si raportare n temeiul prezentului regulament, precum si de plata penalitatilor
FuelEU, in conformitate cu principiul ,,poluatorul plateste” si pentru a promova utilizarea
combustibililor mai ecologici, entitatea responsabild de achizitionarea combustibilului sau
de luarea deciziilor operationale care afecteaza intensitatea GES generate de energia
utilizata de nava ar putea, prin acorduri contractuale cu societatea, in cazul unui deficit de
conformitate, sa fie obligata sa ramburseze sau sa compenseze in alt mod societatea in ceea
ce priveste costul penalitatilor FuelEU care rezulta din exploatarea navei. Societatea
respectiva ar trebui sd poata, pe baza contractuald, sa solicite verificatorului sa calculeze
cuantumurile penalitatilor FuelEU corespunzatoare operarii navei de catre cealalta entitate
in cursul perioadei de raportare. In acest context, operarea navei ar trebui inteleasa ca
insemnand determinarea Tncarcaturii transportate, a rutei si a vitezei navei. In mod similar,
in timp ce societatea ar trebui sa ramana responsabild de indeplinirea obligatiilor de
monitorizare si raportare in temeiul prezentului regulament, precum si de plata penalitatilor
FuelEU, societatile si furnizorii de combustibili ar trebui sd poatd conveni, prin intermediul
unor acorduri contractuale, asupra unor angajamente reciproce de a produce, furniza si
achizitiona cantitati prestabilite din anumiti combustibili. Astfel de acorduri contractuale ar
putea prevedea raspunderea furnizorilor de combustibil de a despagubi societatea pentru
plata penalitatilor in cazurile in care combustibilii nu au fost pusi la dispozitia societatii

astfel cum s-a convenit.
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(64)

(65)

Asigurarea respectarii obligatiilor prevazute in prezentul regulament ar trebui sa se bazeze
pe instrumente existente, inclusiv pe cele instituite in temeiul Directivelor 2009/16/CE! si
2009/21/CE? ale Parlamentului European si a Consiliului. In plus, statele membre ar trebui
sa stabileasca normele referitoare la sanctiuni aplicabile in cazul incélcarii prezentului
regulament. Sanctiunile prevazute ar trebui sa fie efective, proportionale si cu efect de
descurajare. Pentru a evita sanctionarea nejustificatd sau dubla pentru aceleasi incalcari,
aceste sanctiuni nu ar trebui sa fie un duplicat al penalitatilor FuelEU aplicate in cazul in
care o nava are un deficit de conformitate sau a facut escale in port neconforme.
Documentul care confirma cd nava respecta cerintele prevazute in prezentul regulament ar
trebui sa fie adaugat pe lista certificatelor si a documentelor mentionate in anexa IV la

Directiva 2009/16/CE.

Pentru a reduce sarcina administrativa a societatilor, pentru fiecare societate ar trebui sa fie
numai un stat membru responsabil de supravegherea aplicarii prezentului regulament.
Dispozitiile relevante ale Directivei (UE) 2023/87/CE ar trebui aplicate pentru a determina
statul de administrare pentru fiecare societate. Statului de administrare ar trebui sa i se
permita sa efectueze verificari suplimentare cu privire la respectarea de catre o anumita
nava a prezentului regulament, pentru cele doua perioade de raportare anterioare, si acesta

ar trebui, de asemenea, sa se asigure cd penalitatile FuelEU sunt platite in timp util.

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

Directiva 2009/21/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 23 aprilie 2009 privind
respectarea obligatiilor statelor de pavilion (JO L 131, 28.5.2009, p. 132).
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(66) Avand in vedere importanta consecintelor pe care masurile luate de verificatori in temeiul
prezentului regulament le pot avea pentru societatile in cauza, in special in ceea ce priveste
determinarea escalelor 1n port neconforme, calcularea cuantumurilor penalitatilor Fuel EU
si refuzul de a elibera un document de conformitate FuelEU, respectivele societati ar trebui
sa aiba dreptul de a solicita autoritatii competente din statul membru in care verificatorul a
fost acreditat o reexaminare a respectivelor masuri. Avand in vedere dreptul la o cale de
atac eficienta, consacrat la articolul 47 din Carta drepturilor fundamentale a Uniunii
Europene, deciziile luate de autoritatile competente in temeiul prezentului regulament ar
trebui sd fie supuse controlului unei instante a statului membru al respectivei autoritati

competente, efectuat In conformitate cu dreptul sdu intern.
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(67)

Pentru a mentine conditii de concurenta echitabile prin functionarea eficienta a prezentului
regulament, competenta de a adopta acte in conformitate cu articolul 290 din TFUE ar
trebui delegatda Comisiei in ceea ce priveste: modificarea listei factorilor de emisie ,,de la
sonda la siaj”; informatiile cu privire la obiectivul secundar pentru RFNBO; modificarea
tabelului existent prevazut in anexa III prin addugarea altor tehnologii cu emisii zero;
stabilirea unor metode si criterii suplimentare de acreditare a verificatorilor; adaptarea unui
factor pentru penalitatea FuelEU pe baza evolutiilor costului energiei; si modificarea
valorii factorului numeric al penalitatii FuelEU, pe baza indexarii costului mediu al
energiei electrice in Uniune. Este deosebit de important ca, in cursul lucrarilor sale
pregatitoare, Comisia sd organizeze consultari adecvate, inclusiv la nivel de experti, si ca
respectivele consultari sa se desfagoare in conformitate cu principiile stabilite n Acordul
interinstitutional din 13 aprilie 2016 privind o mai bun legiferare!. In special, pentru a
asigura participarea egala la pregatirea actelor delegate, Parlamentul European si Consiliul
primesc toate documentele in acelasi timp cu expertii din statele membre, iar expertii
acestor institutii au acces sistematic la reuniunile grupurilor de experti ale Comisiei

insdrcinate cu pregatirea actelor delegate.

1

JOL 123,12.5.2016, p. 1.
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(68)

In vederea asiguririi unor conditii uniforme pentru punerea in aplicare a prezentului
regulament, ar trebui conferite competente de executare Comisiei. Respectivele
competente ar trebui exercitate in conformitate cu Regulamentul (UE) nr. 182/2011 al
Parlamentului European si al Consiliului'. Comisia ar trebui sa ia in considerare
posibilitatea de a reutiliza informatiile si datele colectate in sensul Regulamentului

(UE) 2015/757 atunci cand stabileste, prin intermediul unor acte de punere in aplicare, lista
porturilor Invecinate de transbordare a containerelor excluse din definitia porturilor de
sectorul transportului maritim si metoda de calculare a factorului diferentei de pret dintre
RFNBO si combustibilii fosili; specificarea normelor de aplicare a obiectivului secundar
pentru RFNBO, daca este cazul; criteriile detaliate de acceptare a tehnologiilor si modul in
care acestea sunt utilizate pentru a fi considerate tehnologii cu emisii zero; informatiile
provenite de la navele care intentioneaza sa se conecteze la OPS sau sa utilizeze o
tehnologie cu emisii zero 1n porturi si procedura de furnizare a acestor informatii;
formatele-cadru pentru planurile de monitorizare standardizate, inclusiv normele tehnice
pentru aplicarea uniforma a acestora; lista standardelor internationale si a referintelor de
certificare pentru a demonstra factorii de emisie efectivi ,,de la rezervor la siaj”; specificatii
suplimentare ale normelor pentru activitatile de verificare mentionate in prezentul
regulament; norme privind drepturile de acces la baza de date FuelEU si specificatiile

functionale si tehnice ale acesteia; si modele pentru documentul de conformitate Fuel EU.

Regulamentul (UE) nr. 182/2011 al Parlamentului European si al Consiliului din

16 februarie 2011 de stabilire a normelor si principiilor generale privind mecanismele de
control de catre statele membre al exercitarii competentelor de executare de catre Comisie
(JO L 55,28.2.2011, p. 13).
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(69)

Avand in vedere dimensiunea internationala a sectorului transportului maritim, este
preferabild o abordare globald pentru limitarea intensitatii emisiilor de GES generate de
energia utilizatd de nave, deoarece o astfel de abordare ar fi semnificativ mai eficienta
datorita domeniului sau de aplicare mai larg. In acest context si pentru a facilita elaborarea
de norme internationale in cadrul OMI, Comisia ar trebui sd facd schimb de informatii
relevante cu OMI si cu alte organisme internationale relevante cu privire la punerea in
aplicare a prezentului regulament si ar trebui transmise observatii relevante catre OMI,
continuand eforturile Uniunii de a promova obiective ambitioase de decarbonizare a
sectorului maritim la nivel international. In cazul in care se ajunge la un acord privind o
platforma globala cu privire la chestiuni relevante pentru prezentul regulament, Comisia ar
trebui sa revizuiasca prezentul regulament in vederea alinierii acestuia, dupa caz, la

normele internationale.

(70) Comisia ar trebui sd asigure punerea in aplicare si disponibilitatea instrumentelor de
colaborare si schimb de bune practici pentru sectorul transportului maritim, astfel cum sunt
definite in documentul de lucru al serviciilor Comisiei intitulat ,,Orientari privind o mai
buna legiferare”.
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(71) Avand in vedere ca prezentul regulament va genera costuri de ajustare si costuri
administrative suplimentare, sarcina de reglementare globala pentru sectorul transportului
maritim ar trebui sa faca obiectul unei revizuiri atente. In acest scop, Comisia ar trebui sa
prezinte Parlamentului European si Consiliului un raport de evaluare a functionarii
prezentului regulament. Comisia ar trebui sd evalueze in raportul respectiv masura in care
au fost indeplinite obiectivele prezentului regulament si masura in care acesta a afectat
competitivitatea sectorului. Raportul respectiv ar trebui sa acopere, de asemenea,
interactiunea dintre prezentul regulament si alte acte juridice relevante ale Uniunii, inclusiv
posibilele actiuni si masuri care au fost sau ar putea fi luate pentru a reduce presiunea

costurilor totale asupra sectorului transportului maritim.

PE-CONS 26/23 RD/ban 43
TREE.2 RO



(72) Deoarece obiectivul prezentului regulament, si anume utilizarea combustibililor din surse
regenerabile si cu emisii scazute de carbon si a surselor alternative de energie de catre
navele care sosesc, care stau in porturile aflate 1n jurisdictia unui stat membru in intreaga
Uniune ori care pleaca din aceste porturi, nu poate fi realizat In mod satisfacator de catre
statele membre fara a risca sa introduca bariere 1n calea pietei interne si denaturari ale
concurentei intre porturi si intre operatorii de transport maritim, dar, avand in vedere
amploarea si efectele sale, poate fi realizat mai bine prin introducerea unor norme uniforme
la nivelul Uniunii care sa creeze stimulente economice pentru ca operatorii maritimi sa
continue sd functioneze fara obstacole, respectand in acelasi timp obligatiile privind
utilizarea combustibililor din surse regenerabile si cu emisii scazute de carbon, Uniunea
poate adopta masuri, in conformitate cu principiul subsidiaritatii, astfel cum este prevazut
la articolul 5 din Tratatul privind Uniunea Europeana. In conformitate cu principiul
proportionalitatii, astfel cum este definit la articolul mentionat, prezentul regulament nu

depéseste ceea ce este necesar pentru atingerea obiectivului mentionat,

ADOPTA PREZENTUL REGULAMENT:
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Capitolul I

Dispozitii generale

Articolul 1

Obiect si scop
Prezentul regulament stabileste norme uniforme privind:

(a) o limita a intensitatii gazelor cu efect de serd (GES) produse de energia utilizata la bord de
0 nava care soseste, stationeaza sau pleaca din porturile aflate sub jurisdictia unui stat

membru si

(b) o obligatie de a utiliza surse de alimentare cu energie electrica de la mal (OPS) sau

tehnologii cu emisii zero in porturile aflate sub jurisdictia unui stat membru,

In acest sens, scopul sdu este de a spori utilizarea consecventd a combustibililor din surse
regenerabile si cu emisii scazute de carbon si a surselor alternative de energie in transportul maritim
in intreaga Uniune, in conformitate cu obiectivul de a atinge neutralitatea climatica la nivelul
Uniunii cel tarziu pana in 2050, asigurind in acelasi timp buna functionare a transportului maritim,
creand certitudine in materie de reglementare pentru utilizarea combustibililor din surse
regenerabile si cu emisii scdzute de carbon si a tehnologiilor durabile si evitand denaturarile pe

piata internd.
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Articolul 2

Domeniul de aplicare

(1) Prezentul regulament se aplica tuturor navelor care depasesc un tonaj brut de 5 000 de tone
si care servesc scopului de a transporta pasageri sau marfuri in scopuri comerciale,

indiferent de pavilionul lor, in ceea ce priveste:

(a) energia utilizata pe durata stationdrii lor intr-un port de escala aflat sub jurisdictia

unui stat membru;

(b) intreaga energie utilizata pentru caldtoriile dintr-un port de escala aflat sub jurisdictia

unui stat membru catre un alt port de escala aflat sub jurisdictia unui stat membru;

(c) 1n pofida literei (b), o jumatate din energia utilizata pentru calatoriile dinspre si catre
un port de escala situat Intr-o regiune ultraperiferica aflata sub jurisdictia unui stat

membru; si

(d) o jumatate din energia utilizata pentru calatoriile dinspre si catre un port de escala
aflat sub jurisdictia unui stat membru, in cazul in care ultimul port de escala sau

urmatorul port de escala se afld sub jurisdictia unei tari terte.

(2) Péana la 31 decembrie 2025, Comisia adoptd acte de punere in aplicare prin care stabileste o
listd a porturilor invecinate de transbordare a containerelor. Comisia actualizeaza ulterior

lista respectiva pana la data de 31 decembrie, din doi in doi ani.
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Actele de punere 1n aplicare mentionate la primul paragraf incadreaza un port ca port
invecinat de transbordare a containerelor in cazul in care ponderea transbordarii de
containere, masurata In unitati echivalente de 20 de picioare, depaseste 65 % din traficul
total de containere din portul respectiv in cursul celei mai recente perioade de 12 luni
pentru care sunt disponibile date relevante si in cazul in care portul respectiv este situat in
afara Uniunii, dar la mai putin de 300 de mile marine de un port aflat sub jurisdictia unui

stat membru.

In sensul actelor de punere in aplicare respective, containerele sunt considerate
transbordate atunci cand sunt descarcate de pe o nava in port cu unicul scop de a fi

incarcate pe o alta nava.

Lista porturilor invecinate de transbordare a containerelor stabilita de Comisie nu include
porturile situate intr-o tara tertd pentru care tara tertd respectiva aplica efectiv masuri

echivalente cu prezentul regulament.

Actele de punere in aplicare mentionate la primul paragraf se adopta in conformitate cu

procedura de examinare prevazuta la articolul 29 alineatul (3).
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3)

“4)

Statele membre pot excepta anumite rute si porturi de la aplicarea alineatului (1) literele (a)
si (b) 1n ceea ce priveste energia utilizatd pentru calatoriile efectuate de nave de pasageri,
altele decat navele de croaziera, intre un port de escala aflat sub jurisdictia unui stat
membru $i un port de escala aflat sub jurisdictia aceluiasi stat membru, situat pe o insula cu
mai putin de 200 000 de rezidenti permanenti, si in ceea ce priveste energia utilizata n
timpul stationdrii lor intr-un port de escala al insulei respective. Nicio astfel de exceptare
nu se aplica dupa 31 decembrie 2029. Inainte de intrarea in vigoare a acestor exceptari,
statele membre le notifica Comisiei. Comisia publica exceptarile respective in Jurnalul

Oficial al Uniunii Europene.

Statele membre pot excepta anumite rute si porturi de la aplicarea alineatului (1) literele (a)
si (c) In ceea ce priveste energia utilizata de cétre nave in calatoriile intre un port de escala
situat intr-o regiune ultraperiferica si un alt port de escala situat intr-o regiune
ultraperiferica si In ceea ce priveste energia utilizata in timpul stationarii lor in porturile de
escald ale regiunilor ultraperiferice respective. Nicio astfel de exceptare nu se aplica dupa
31 decembrie 2029. Inainte de intrarea in vigoare a acestor exceptiri, statele membre le
notificd Comisiei. Comisia publica exceptarile respective in Jurnalul Oficial al Uniunii

Europene.
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)

(6)

Statele membre care nu au o frontiera terestrd comuna cu niciun alt stat membru pot
excepta de la aplicarea alineatului (1) navele de pasageri care efectueaza calatorii
transnationale in temeiul unor obligatii de serviciu public sau al unor contracte de achizitii
publice de servicii in porturile de escala ale altor state membre. Nicio astfel de exceptare
nu se aplica dupa 31 decembrie 2029. Inainte de intrarea in vigoare a acestor exceptari,
statele membre le notifica Comisiei. Comisia publica exceptarile respective in Jurnalul

Oficial al Uniunii Europene.

Statele membre pot excepta de la aplicarea alineatului (1) navele de pasageri care
furnizeaza servicii de transport maritim in sensul Regulamentului (CEE) nr. 3577/92 in
temeiul obligatiilor de serviciu public sau al contractelor de achizitii publice de servicii,
care opereaza inainte de ... [data intrdrii In vigoare a prezentului regulament], pentru rutele
specifice dintre porturile lor de escalad continentale si porturile de escald aflate sub
jurisdictia lor situate pe o insula sau in orasele Ceuta si Melilla. Nicio astfel de exceptare
nu se aplici dupa 31 decembrie 2029. Inainte de intrarea in vigoare a acestor exceptiri,
statele membre le notifica Comisiei. Comisia publica exceptarile respective in Jurnalul

Oficial al Uniunii Europene.

In sensul aplicarii prezentului alineat, orasele Ceuta si Melilla sunt considerate porturi de

escald situate pe o insula.
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(7

Prezentul regulament nu se aplicd navelor de razboi, navelor auxiliare, navelor de pescuit
sau de prelucrare a pestelui, navelor de lemn cu constructie primitiva, navelor care nu sunt
propulsate prin mijloace mecanice sau navelor detinute sau exploatate de un guvern si

utilizate doar 1n scopuri necomerciale.

Articolul 3
Definitii

In sensul prezentului regulament, se aplic urmatoarele definitii:

1. »emisii de gaze cu efect de serd” sau ,,emisii GES” Inseamna eliberarea de dioxid de
carbon (CO2), de metan (CHa) si de protoxid de azot (N20) in atmosferd;

2. ,biocombustibili” inseamna biocombustibili, astfel cum sunt definiti la articolul 2
al doilea paragraf punctul 33 din Directiva (UE) 2018/2001;

3. ,blogaz” inseamna biogaz, astfel cum este definit la articolul 2 al doilea paragraf
punctul 28 din Directiva (UE) 2018/2001;

4. ,combustibili pe baza de carbon reciclat” inseamna combustibili pe baza de carbon
reciclat, astfel cum sunt definiti la articolul 2 al doilea paragraf punctul 35 din
Directiva (UE) 2018/2001;

5. ,combustibili de origine nebiologicd produsi din surse regenerabile” (RFNBO) inseamna
combustibili de origine nebiologicd produsi din surse regenerabile, astfel cum sunt definiti
la articolul 2 al doilea paragraf punctul 36 din Directiva (UE) 2018/2001;
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10.

11.

,culturi alimentare si furajere” inseamna culturi alimentare si furajere, astfel cum sunt

definite la articolul 2 al doilea paragraf punctul 40 din Directiva (UE) 2018/2001;

»tehnologie cu emisii zero” Tnseamna o tehnologie care nu implica, atunci cand este
utilizatd pentru a furniza energie, eliberarea urmatoarelor GES si poluanti atmosferici in
atmosfera de catre nave: dioxid de carbon (CO>), metan (CH4), protoxid de azot (N20),

oxizi de sulf (SOx), oxizi de azot (NOx) si particule in suspensie;

,surse alternative de energie” inseamna energie regenerabila produsa la bord sau energie

electrica din OPS;

,propulsie asistata de vant” inseamna propulsia, partiald sau totald, a unei nave cu energie
eoliand, exploatata cu ajutorul sistemelor de propulsie asistate de vant, cum ar fi, printre

altele, vele cu rotor, zmeie, vele dure sau rigide, vele moi, aripi de aspiratie sau turbine;

,port de escala” inseamna un port n care navele se opresc pentru a incarca sau a descarca
marfuri sau pentru a imbarca sau debarca pasageri, cu exceptia opririlor cu unicul scop de a
realimenta cu combustibil, de a obtine provizii, de a elibera echipajul, de a intra in doc
uscat sau de a repara nava, echipamentele sale sau ambele; a opririlor in port deoarece nava
are nevoie de asistenta sau se afld in pericol; a transferurilor de la nava la nava efectuate in
afara porturilor; a opririlor cu unicul scop de a se adaposti de conditii meteorologice
nefavorabile sau necesare pentru activitati de cautare si salvare; si a opririlor navelor
portcontainer intr-un port invecinat de transbordare a containerelor enumerat in actul de

punere in aplicare adoptat in temeiul articolului 2 alineatul (2);

,calatorie” Tnseamna o calatorie, astfel cum este definita la articolul 3 litera (c¢) din

Regulamentul (UE) 2015/757;
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12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

,regiune ultraperiferica” inseamna teritoriul mentionat la articolul 349 din TFUE;

,societate” inseamna proprietarul unei nave sau orice alta organizatie sau persoand, cum ar
fi administratorul sau navlositorul navei nude, care a preluat responsabilitatea pentru
exploatarea navei de la proprietarul acesteia si care a fost de acord sa preia toate sarcinile si
responsabilitatile impuse de Codul international de management pentru exploatarea in

sigurantd a navelor si pentru prevenirea poludrii;

»tonaj brut” (TB) inseamna tonajul brut, astfel cum este definit la articolul 3 litera (e) din

Regulamentul (UE) 2015/757;

,hava la dand” inseamna o nava la dana, astfel cum este definita la articolul 3 litera (n) din

Regulamentul (UE) 2015/757;
,,nava ancoratd” inseamna o nava la dana care nu este amarata la cheu;

,consum de energie la bord” iInseamna cantitatea de energie, exprimatd in megajouli (MJ),
utilizata de o nava pentru propulsie si pentru operarea oricarui echipament de la bord, pe

mare sau la dana;

»metoda «de la sonda la siaj»” inseamna o metoda de calculare a emisiilor care ia in
considerare impactul asupra GES al productiei, transportului, distributiei si utilizarii

energiei la bord, inclusiv in timpul arderii;
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19.

20.

21.

22.

23.

24.

»intensitatea GES generate de energia utilizata la bord” inseamna cantitatea de emisii de
GES exprimata in grame de CO> echivalent, stabilitd pe baza metodei ,,de la sonda la siaj”,

pe MJ de energie utilizata la bord;

,factor de emisie” inseamna rata medie de emisii a unui GES raportata la datele de
activitate ale unui flux de surse presupunand o oxidare completa in cazul arderii si o

conversie integrald pentru toate celelalte reactii chimice;

»clasd de gheata” Inseamna notatia atribuitd navei de catre autoritdtile nationale
competente ale statului de pavilion sau de o organizatie recunoscuta de statul respectiv,

care indica faptul ca nava a fost proiectatd pentru navigarea in conditii de gheata pe mare;

,marginea ghetii” inseamna delimitarea in orice moment intre marea libera si gheata
marina de orice tip, fixa sau in deriva, astfel cum se prevede la punctul 4.4.8 din
Nomenclatorul privind gheata marina al Organizatiei Meteorologice Mondiale,

martie 2014;

,havigare n conditii de gheatd” inseamnd navigarea unei nave cu clasa de gheata intr-o

zond maritima situata in interiorul marginii ghetii;

,surse de alimentare cu energie electrica de la mal” (OPS) inseamna sistemul de alimentare
cu energie electrica a navelor la dand, la joasa sau inalta tensiune, cu curent alternativ sau
continuu, inclusiv a instalatiilor de pe nava si din port, atunci cand acesta alimenteaza
direct tabloul principal de distributie al navei pentru alimentarea cu energie electricd a
spatiilor de cazare, pentru acoperirea volumului de lucru al serviciilor sau pentru

incarcarea bateriilor secundare;
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25.

26.

27.

28.

29.

30.

31.

,hecesarul de energie electricd la dand” Tnseamna necesarul de energie electrica al unei
nave la dana pentru a satisface toate necesitatile de energie pe baza de energie electrica de

la bord;

,hecesarul total de energie electrica stabilit al navei la dand” inseamna cea mai mare
valoare, exprimata in kilowati, a necesarului total de energie electrica al unei nave la dan,

inclusiv pentru spatiile de cazare si pentru manipularea incarcaturilor;

9 A
1

,verificator” Tnseamna o entitate juridica care desfasoara activitati de verificare si care este
acreditata de un organism national de acreditare in temeiul Regulamentului (CE)

nr. 765/2008 si al prezentului regulament;

A

,,document de conformitate FuelEU” inseamna un document specific unei nave, emis unei
societdti de cdtre un verificator si care confirma ca nava respectiva a respectat dispozitiile

din prezentul regulament pentru o anumita perioada de raportare;

,»hava de pasageri” Tnseamna o nava de pasageri, astfel cum este definita la
articolul 2 litera (i) din Directiva (UE) 2016/802 a Parlamentului European si a

Consiliuluil;

=9

,»hava de croaziera” inseamna o nava de pasageri care nu are punte de marfa si este
proiectatd exclusiv pentru transportul comercial de pasageri in spatii de cazare peste

noapte, pe parcursul unei cdldtorii pe mare;

,hava portcontainer” inseamna o nava conceputd exclusiv pentru transportul de containere

in cale si pe punte;

Directiva (UE) 2016/802 a Parlamentului European si a Consiliului din 11 mai 2016 privind
reducerea continutului de sulf din anumiti combustibili lichizi (JO L 132, 21.5.2016, p. 58).
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32.

33.

34.

35.

36.

37.

38.

-5

,»escald in port neconforma” inseamnd o escala In port in cursul careia nava nu indeplineste
cerinta prevazuta la articolul 6 alineatul (1) si careia nu i se aplica niciuna dintre exceptiile

prevazute la articolul 6 alineatul (5);

»filiera cel mai putin favorabila” inseamna filiera de productie cu cea mai mare intensitate

de emisii de carbon utilizata pentru oricare tip de combustibil;

,,CO2 echivalent” Inseamna unitatea metricd de masura utilizata pentru calcularea emisiilor
de CO2, CHs4 si N2O pe baza potentialului de incalzire globala al acestora, prin conversia
cantitdtilor de CH4 si N>O 1n cantitatea echivalenta de CO> cu acelasi potential de incalzire

global;

,.bilant de conformitate” Inseamna masura conformitatii in sens pozitiv sau negativ a unei
nave in raport cu limitele intensitdtii medii anuale a GES generate de energia utilizata la
bordul unei nave sau cu obiectivul secundar pentru RFNBO, calculatd in conformitate cu

anexa [V partea A;
,»excedent de conformitate” inseamna un bilant de conformitate cu o valoare pozitiva,
,»deficit de conformitate” Tnseamna un bilant de conformitate cu o valoare negativa;

,.bilantul total de conformitate al gruparii” Tnseamna suma bilanturilor de conformitate ale

tuturor navelor incluse in grupare;
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39.

40.

41.

42.

,organ de administrare al portului” inseamnd un organ de administrare al portului, astfel

cum este definit la articolul 2 punctul 5 din Regulamentul (UE) 2017/352;

,»stat de administrare” inseamna un stat membru determinat prin aplicarea articolului 3gf
alineatul (1) din Directiva 2003/87/CE prin raportare la o societate in Intelesul prezentului
regulament, fard a aduce atingere alegerii autoritatilor competente responsabile din statul

membru relevant;

,perioada de raportare” Tnseamna perioada cuprinsa intre 1 ianuarie si 31 decembrie a
anului in care sunt monitorizate si inregistrate informatiile mentionate in prezentul
regulament, in care datele pentru calatoriile care incep si se incheie in doi ani calendaristici

diferiti sunt contabilizate n anul calendaristic in cauza;

,perioada de verificare” inseamna anul calendaristic imediat urmator perioadei de

raportare.

PE-CONS 26/23 RD/ban 56

TREE.2 RO



Capitolul 1T

Cerinte privind energia utilizata la bord de catre nave

Articolul 4

Limita intensitatii GES generate de energia utilizata la bordul unei nave

(1) Intensitatea medie anuala a GES generate de energia utilizata la bordul unei nave in cursul

unei perioade de raportare nu poate depasi limita stabilita la alineatul (2).

(2) Limita mentionata la alineatul (1) se calculeaza scazand din valoarea de referinta de 91,16

grame de CO; echivalent per MJ urmatorul procentaj:
- 2 % de la 1 ianuarie 2025;

- 6 % de la 1 ianuarie 2030;

- 14,5 % de la 1 ianuarie 2035;

- 31 % de la 1 ianuarie 2040;

- 62 % de la 1 ianuarie 2045;

— 80 % incepand cu 1 ianuarie 2050.
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3)

(4)

(1)

2)

Intensitatea GES generate de energia utilizata la bordul unei nave se calculeaza ca fiind
cantitatea de emisii de GES per unitate de energie, in conformitate cu metodologia

prevazuta in anexa I.

Comisia este imputernicita sa adopte acte delegate in conformitate cu articolul 28 pentru
modificarea anexei Il in vederea includerii factorilor de emisie ,,de la sonda la siaj” pentru
orice sursa noua de energie sau a adaptarii factorilor de emisie existenti pentru a asigura
coerenta cu viitoarele standarde internationale sau cu actele 1 juridice ale Uniunii in

domeniul energiei, In conformitate cu cele mai fiabile date stiintifice si tehnice disponibile.

Articolul 5

Utilizarea combustibililor de origine nebiologica produsi din surse regenerabile

Pentru calcularea intensitatii GES generate de energia utilizata la bordul unei nave, de
la 1 ianuarie 2025 pana la 31 decembrie 2033 se poate utiliza un multiplicator de ,,2” in
scopul recompensarii navei pentru utilizarea RFNBO. Metodologia pentru acest calcul este

stabilitd in anexa 1.

Comisia monitorizeaza, calculeaza si publica anual, pe baza datelor inregistrate in baza de
date FuelEU mentionata la articolul 19 si in termen de cel mult 18 luni de la sfarsitul
fiecdrei perioade de raportare, ponderea RFNBO in cadrul energiei utilizate anual la bordul

navelor care intra sub incidenta prezentului regulament.
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3)

4

©)

(6)

(7

In cazul in care ponderea RFNBO mentionati la alineatul (2) este mai mica de 1 % pentru
perioada de raportare 2031, se aplica un obiectiv secundar de 2 % pentru ponderea unor
astfel de combustibili in cadrul energiei utilizate anual la bordul navelor incepand cu

1 ianuarie 2034, sub rezerva alineatului (5).

Alineatul (3) nu se aplica in cazul in care rezultatele monitorizarii prevazute la alineatul (2)
care sunt disponibile Tnainte de 1 ianuarie 2033 demonstreaza ca ponderea mentionata la

alineatul (2) este mai mare de 2 %.

In cazul in care, pe baza activitatilor de monitorizare mentionate la alineatul (2) si Tn urma
evaludrii Comisiei, exista dovezi privind insuficienta capacitatii de productie si a
prea ridicat al combustibililor respectivi, obiectivul secundar prevazut la alineatul (3) nu se

aplica.

Comisia adopta acte de punere in aplicare care precizeaza criteriile pentru evaluarea
prevazuta la alineatul (5) si metoda de calculare a factorului diferentei de pret dintre
RFNBO si combustibilii fosili utilizati din celula 14 din tabelul cuprins in anexa IV
partea B. Respectivele acte de punere in aplicare se adopta in conformitate cu procedura de

examinare mentionata la articolul 29 alineatul (3).

Comisia este Tmputernicita sa adopte, in conformitate cu articolul 28, acte delegate prin

carc:

(a) completeaza alineatul (5) de la prezentul articol, prin adadugarea unor elemente

suplimentare;

(b) informeaza cu privire la neaplicabilitatea obiectivului secundar mentionat la
alineatul (3) de la prezentul articol, care rezultd din monitorizarea mentionata la
alineatul (2) de la prezentul articol sau din evaluarea mentionata la alineatul (5) de la

prezentul articol.
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(8) In cazul in care se aplic obiectivul secundar mentionat la alineatul (3) de la prezentul
articol, Comisia adopta, pana la 31 decembrie 2033, acte de punere in aplicare pentru a
detalia suplimentar normele de aplicare a alineatului (3) de la prezentul articol in ceea ce

priveste:
(a) verificarea si calculul, astfel cum se mentioneaza la articolul 16;
(b) mecanismele de flexibilitate aplicabile prevazute la articolele 20 si 21;

(c) penalitatile FuelEU aplicabile, astfel cum se mentioneaza la articolul 23 si n

anexa [V.

Respectivele acte de punere in aplicare se adoptd in conformitate cu procedura de

examinare mentionata la articolul 29 alineatul (3).

9 In cazul in care este aplicabil, obiectivul secundar mentionat la alineatul (3) de la prezentul
articol nu se aplicd unei nave care demonstreaza ca aceeasi pondere in cadrul energiei
utilizate anual la bord este Intrunitd de alti combustibili care asigura reduceri echivalente
ale emisiilor de GES si sunt certificati in temeiul articolului 10 din prezentul regulament,
cu exceptia biocombustibililor mentionati in partea B din anexa IX la Directiva

(UE) 2018/2001.

(10) Prezentul articol nu se aplica cotei de energie utilizate anual de cétre nave prin

intermediul OPS.
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(1)

)

3)

Articolul 6

Cerinte suplimentare privind consumul de energie cu emisii zero la dana

Incepand cu 1 ianuarie 2030, navele amarate la cheu intr-un port de escala care intra sub
incidenta articolului 9 din Regulamentul (UE) 2023/...* si care se afla sub jurisdictia unui
stat membru se racordeaza la OPS si le utilizeaza pentru intregul lor necesar de energie

electrica la dana.

Incepand cu 1 ianuarie 2035, navele amarate la cheu intr-un port de escald care nu intra sub
incidenta articolului 9 din Regulamentul (UE) 2023/...", care se afld sub jurisdictia unui stat
membru, iar cheul este echipat cu OPS disponibile, se racordeaza la OPS respective si le

utilizeaza pentru intregul lor necesar de energie electrica la dana.

De la 1 ianuarie 2030 si pand la 31 decembrie 2034 si dupa consultarea partilor interesate
relevante, inclusiv, dupa caz, a organului de administrare al portului, un stat membru poate
decide ca navele amarate la cheu intr-un port de escala aflat sub jurisdictia sa care nu intra
sub incidenta articolului 9 din Regulamentul (UE) 2023/..." sau in anumite parti ale unui
astfel de port sa se racordeze la OPS si sa le utilizeze pentru intregul lor necesar de energie
electrica la dana. Statul membru notifica Comisiei decizia sa de impunere a unei astfel de
cerinte cu un an Tnainte de aplicarea acesteia. O astfel de decizie trebuie sa se aplice de la
inceputul perioadei de raportare. Comisia publica informatiile in Jurnalul Oficial al
Uniunii Europene si pune la dispozitia publicului o lista actualizata a porturilor in cauza.

Aceasta listd trebuie sa fie usor accesibila.

+

JO: a se introduce in text numarul regulamentului continut in documentul PE-CONS 25/23
(2021/0223(COD)).
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4) Alineatele (1), (2) si (3) se aplica:

(a) navelor portcontainer;

(b) navelor de pasageri.

(%) Alineatele (1), (2) si (3) nu se aplica navelor care:

(a) sunt amarate la cheu pentru mai putin de doua ore, perioada calculata pe baza orei de
sosire si a orei de plecare, monitorizate si inregistrate in conformitate cu articolul 15;

(b) utilizeaza tehnologii cu emisii zero care respecta cerintele generale pentru astfel de
tehnologii prevazute in anexa III si sunt enumerate si specificate in actele delegate si
in actele de punere 1n aplicare adoptate in conformitate cu alineatele (6) si (7) de la
prezentul articol, pentru intregul lor necesar de energie electrica la dana, in timp ce
sunt amarate la cheu;

(c) din cauza unor circumstante neprevazute independente de controlul navei, trebuie sa
efectueze o escald neprogramata in port, care nu este efectuata in mod sistematic, din
motive de siguranta sau de salvare de vieti omenesti pe mare, altele decat cele deja
excluse 1n temeiul articolului 3 punctul 10;

(d) nu pot sa se racordeze la OPS din cauza indisponibilitatii punctelor de racordare intr-
un port;

(e) nupot sd se racordeze la OPS deoarece, in mod exceptional, stabilitatea retelei
electrice este pusa in pericol din cauza cd energia electricd disponibild la mal este
insuficienta pentru a satisface necesarul de energie electricd al navei la dana;
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(f) nu pot sa se racordeze la OPS deoarece instalatia terestra din port nu este compatibila
cu echipamentul de alimentare cu energie electrica de la bord, cu conditia ca
instalatia prevazuta la bordul navei pentru alimentarea cu energie electrica de la mal
sa fie certificatd in conformitate cu specificatiile tehnice din anexa II la
Regulamentul (UE) 2023/..." pentru sistemele de alimentare cu energie electrica de

la mal ale navelor maritime;

(g) pentru o perioada limitata, sunt nevoite sa utilizeze generatorul de la bord, 1n situatii
de urgenta care prezintd un risc imediat pentru viata, pentru nava sau pentru mediu

ori din alte motive de fortd majora;

(h) desi rdman racordate la OPS, pentru o perioada limitata la strictul necesar, necesita
utilizarea generarii de energie la bord pentru teste de intretinere sau pentru teste de
functionare efectuate la cererea unui inspector al unei autorititi competente sau a
reprezentantului unei organizatii recunoscute care efectueaza un control sau o

inspectie.

(6) Comisia este Tmputernicitad sa adopte si sa actualizeze periodic acte delegate in
conformitate cu articolul 28 pentru a modifica tabelul neexhaustiv prevazut in anexa III

prin adaugarea unor alte tehnologii cu emisii zero, in sensul articolului 3 punctul 7.

(7) Comisia poate adopta acte de punere in aplicare pentru a stabili criteriile detaliate de
acceptare, inclusiv definirea limitelor sistemului si a cerintelor de certificare, care trebuie
considerate ca indeplinind cerintele generale pentru tehnologiile cu emisii zero prevazute

in anexa III, inclusiv actualizarile sale viitoare.

JO: a se introduce in text numarul regulamentului din documentul PE-CONS 25/23
[2021/0223(COD)].
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Pentru lista de tehnologii existente prevazute in anexa III, respectivele acte de punere in
aplicare se adopta, dupa caz, pana la 30 iunie 2024. Respectivele acte de punere in aplicare
se adopta fara intarzieri nejustificate pentru orice noi tehnologii care devin disponibile,

astfel cum sunt mentionate in anexa IIL

Respectivele acte de punere in aplicare se adoptad in conformitate cu procedura de

examinare mentionata la articolul 29 alineatul (3).

(8) Inainte de intrarea in porturi, navele informeaza in prealabil autoritatea competenti a
statului membru al portului de escala sau orice entitate autorizatd in mod corespunzator cu
privire la intentia lor de a se racorda la OPS sau de a utiliza o tehnologie cu emisii zero in
aplicarea alineatului (5) litera (b). Navele care intentioneaza sa se racordeze la OPS trebuie
sa indice, de asemenea, cantitatea de energie de care se asteapta sa aiba nevoie in timpul

escalei in port.

La primirea informatiilor de la o nava privind conectarea la OPS mentionate la primul
paragraf, autoritatea competenta a statului membru al portului de escala sau orice entitate

autorizata in mod corespunzator le confirma navelor daca este disponibila racordarea

la OPS.

Comisia adoptd acte de punere in aplicare prin care precizeaza informatiile care trebuie
furnizate in conformitate cu primul si al doilea paragraf, precum si procedura pentru
furnizarea informatiilor respective. Respectivele acte de punere in aplicare se adopta in

conformitate cu procedura de examinare mentionata la articolul 29 alineatul (3).
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©)

(10)

Autoritatea competentd a statului membru al portului de escald sau orice entitate autorizata
in mod corespunzator, in urma consultarii organului de administrare al portului, dupa caz,

stabileste si inregistreaza fara intarziere in baza de date FuelEU urmatoarele informatii:
(a) aplicarea unei exceptii prevazute la alineatul (5);

(b) nerespectarea de catre o nava a cerintelor prevazute la alineatele (1), (2) si (3), in

cazul in care nu se aplica niciuna dintre exceptiile prevazute la alineatul (5).

Incepand cu 1 ianuarie 2035, in porturile care intra sub incidenta cerintelor de la articolul 9
din Regulamentul (UE) 2023/...*, exceptiile prevazute la alineatul (5) literele (d), (e) si (f)
nu se pot aplica decat unui numar maxim de escale in port care corespunde unui procent
de 10 % din numarul total de escale in port ale unei nave care au avut loc pe parcursul unei
perioade de raportare, rotunjit n sus la cel mai apropiat numar intreg, dupa caz, sau unui
numar maxim de 10 escale in port in cursul perioadei de raportare relevante, luandu-se in

considerare valoarea cea mai mica.

O escala 1n port nu este luata in considerare 1n scopul respectarii prezentei dispozitii in
cazul in care societatea demonstreaza, pe baza schimbului de informatii prevazut la
alineatul (8), ca nu ar fi putut sti, In mod rezonabil, cd nava nu va putea fi racordata la OPS

din oricare dintre motivele mentionate la alineatul (5) literele (d), (e) sau (f).

+

JO: a se introduce in text numarul regulamentului din documentul PE-CONS 25/23
[2021/0223(COD)].
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(11) Un stat membru poate decide ca, intr-un port sau in anumite parti ale unui port aflat sub
jurisdictia sa, navele portcontainer sau navele de pasageri ancorate sa faca obiectul
acelorasi obligatii stabilite In prezentul regulament ca acelea aplicabile navelor amarate la
cheu. Statul membru notifica Comisiei decizia sa de impunere a unei astfel de cerinte cu un
an inainte de aplicarea acesteia. O astfel de decizie trebuie sa se aplice de la inceputul
perioadei de raportare. Comisia publica informatiile in Jurnalul Oficial al Uniunii
Europene si pune la dispozitia publicului o lista actualizata a porturilor in cauza. Aceasta

listd trebuie sa fie usor accesibila.

Capitolul 111

Principii comune si certificare

Articolul 7

Principii comune de monitorizare si raportare

(1) In conformitate cu articolele 8, 9 si 10, societitile monitorizeazi si raporteaza, pentru
fiecare dintre navele pe care le detin, datele relevante in cursul unei perioade de raportare.
Monitorizarea si raportarea de cétre societati se efectueaza in toate porturile aflate sub
jurisdictia unui stat membru si pentru oricare din calatoriile mentionate la articolul 2

alineatul (1).
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)

3)

“4)

©)

Monitorizarea si raportarea trebuie sa aibd un caracter complet si vizeaza energia utilizata
la bordul navelor in orice moment, indiferent daca acestea se afla pe mare sau la dana.
Societdtile iau masuri adecvate pentru a preveni orice lipsa a datelor in perioada de

raportare.

Monitorizarea si raportarea trebuie sa fie coerente si comparabile in timp. In acest scop,
societatile utilizeaza aceleasi metode de monitorizare si seturi de date care fac obiectul
unor modificari evaluate de verificator. Societatile creeazad conditiile necesare pentru a

asigura In mod rezonabil integritatea datelor care urmeaza a fi monitorizate si raportate.

Societatile obtin, analizeaza si stocheaza pentru o perioada de cel putin cinci ani toate
datele si documentatia de monitorizare, inclusiv ipotezele, referintele, factorii de emisie,
documentele privind operatiunile de buncheraj al combustibilului completate in
conformitate cu anexa I si datele de activitate, precum si orice alte informatii necesare
pentru verificarea conformitatii cu prezentul regulament, in mod transparent si exact, pe
suport de hartie sau in format electronic, astfel incat verificatorul sa poatd determina

intensitatea GES generate de energia utilizatd la bordul navelor.

Pentru desfasurarea activitatilor de monitorizare si raportare prevazute la articolele 8, 9, 10
si 15 din prezentul regulament, se utilizeaza, dupa caz, informatiile si datele colectate in

sensul Regulamentului (UE) 2015/757.
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(1)

2)

©)

Articolul 8

Planul de monitorizare

Pana la 31 august 2024, societatile le transmit verificatorilor un plan de monitorizare
pentru fiecare dintre navele pe care le detin, indicadnd metoda aleasa dintre metodele
prevazute in anexa I pentru monitorizarea si raportarea cantitatii, tipului si factorului de

emisie pentru energia utilizata la bordul navelor, precum si a altor informatii relevante.

In cazul navelor care intra sub incidenta prezentului regulament pentru prima oara dupa
31 august 2024, societatile transmit verificatorului un plan de monitorizare, fara intarzieri
nejustificate si in termen de cel mult doua luni de la prima escala a fiecarei nave intr-un

port aflat sub jurisdictia unui stat membru.

Planul de monitorizare consta intr-o documentatie completa si transparenta si contine cel

putin urmatoarele elemente:

(a) identificarea si tipul navei, inclusiv denumirea navei, numarul de identificare al navei
alocat de Organizatia Maritima Internationala (OMI), portul de inmatriculare sau

portul de origine al navei si numele proprietarului navei;

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

persoane de contact;
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(c) odescriere a sistemelor de conversie a energiei instalate la bord si a puterii instalate

aferente, exprimata in megawati (MW);

(d) pentru navele mentionate la articolul 6 alineatul (4) litera (b), o descriere a
standardelor si a caracteristicilor echipamentelor care permit racordarea la OPS sau

la o tehnologie cu emisii zero;

(e) valoarea necesarului total de energie electrica stabilit al navei la dana, astfel cum este
prevazut in bilantul energetic sau studiul privind sarcina electrica utilizat pentru a
demonstra conformitatea cu regulile 40 si 41 din capitolul II-1 din Conventia
internationala pentru ocrotirea vietii omenesti pe mare (SOLAS), astfel cum a fost
aprobat de administratia statului de pavilion sau de o organizatie recunoscuta, astfel
cum este definitd in Codul OMI pentru organizatii recunoscute adoptat prin
Rezolutiile MEPC.237(65) si MSC.349(92). In cazul in care o nava nu este in masura
sa furnizeze referinta respectiva, valoarea luata in considerare reprezinta 25 % din
totalul puterilor maxime continue ale motoarelor principale ale navei, astfel cum se
specifica in certificatul EIAPP eliberat in aplicarea Conventiei internationale pentru
prevenirea poluarii de citre nave (MARPOL) sau, daca motoarele nu sunt obligate sa

detind un certificat EIAPP, pe placuta indicatoare a motoarelor;

(f) o descriere a surselor de energie care urmeaza sa fie utilizate la bord in timpul

navigarii si la dand pentru a respecta cerintele prevazute la articolele 4 si 6;
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(g) o descriere a procedurilor de monitorizare a consumului de combustibil al navei,
precum si a energiei furnizate din surse alternative de energie sau de o tehnologie cu

emisii zero;

(h) o descriere a procedurilor de monitorizare si raportare a factorilor de emisie ,,de la
sonda la rezervor” si ,,de la rezervor la siaj” a energiei care urmeaza sa fie utilizata la

bord, In conformitate cu metodele specificate la articolul 10 si in anexele I si II;

(1) o descriere a procedurilor utilizate pentru monitorizarea exhaustivitatii listei

calatoriilor;

(j) o descriere a procedurilor utilizate pentru determinarea datelor de activitate pentru
fiecare calatorie, inclusiv procedurile, responsabilitatile, formulele si sursele de date
pentru determinarea si inregistrarea timpului petrecut pe mare Intre portul de plecare

si portul de sosire si a timpului petrecut la dana;

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

de raportare;

(I) o descriere a metodei care trebuie utilizatd pentru a determina datele de substitutie
care pot f1 utilizate pentru completarea datelor lipsa sau pentru identificarea si

corectarea erorilor de date;

(m) o fisd de inregistrare a reviziilor in care sa se Inregistreze toate detaliile referitoare la

istoricul reviziilor;
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“4)

(n)

(0)

(p)

in cazul in care societatea solicitd excluderea energiei suplimentare utilizate in
virtutea clasei de gheata a navei din calculul bilantului de conformitate prevazut in

anexa [V, informatii privind clasa de gheata a navei;

in cazul in care societatea solicita excluderea energiei suplimentare utilizate ca
urmare a navigdrii In conditii de gheata din calculul bilantului de conformitate
prevazut in anexa IV, informatii privind clasa de gheata a navei si o descriere a unei
proceduri verificabile pentru monitorizarea distantei parcurse pentru intreaga
calatorie, precum si a distantei parcurse atunci cand navigheaza in conditii de gheata,
a datei, orei si pozitiei la intrarea si iesirea din conditii de gheata si a consumului de

combustibil atunci cand navigheaza in conditii de gheata;

pentru o nava echipata cu propulsie asistata de vant, o descriere a echipamentelor de
propulsie eoliand instalate la bord si valorile Pyant s1 Pprop, astfel cum sunt definite in

anexa l.

Societatile utilizeaza planuri de monitorizare standardizate bazate pe formate-cadru.

Comisia adoptd acte de punere 1n aplicare prin care stabileste respectivele formate-cadru,

inclusiv regulile tehnice pentru aplicarea lor uniforma. Respectivele acte de punere in

aplicare se adopta in conformitate cu procedura de examinare mentionata la articolul 29

alineatul (3).
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Articolul 9

Modificari aduse planului de monitorizare

(1) Societdtile verifica periodic, cel putin o data pe an, dacd planul de monitorizare al unei

nave reflectd natura si functionarea navei si daca datele pe care le contine pot fi

imbunatatite, corectate sau actualizate.

(2) Societatile modifica planul de monitorizare, fara intarzieri nejustificate, in cazul in care

survine oricare dintre urmatoarele situatii:

(a) schimbare de societate;

(b) sunt introduse in uz noi sisteme de conversie a energiei, noi tipuri de energie, noi
sisteme de racordare la OPS ori noi surse alternative de energie sau noi tehnologii cu
emisii zero;

(c) o schimbare 1n ceea ce priveste disponibilitatea datelor, ca urmare a utilizarii unor
noi tipuri de instrumente de masura, a unor noi metode de esantionare sau metode de
analiza, ori din alte motive, poate afecta acuratetea datelor colectate;

(d) societatile, verificatorii sau autoritatile competente au constatat ca datele obtinute cu
ajutorul metodei de monitorizare aplicate sunt incorecte;
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)

(1)

(e) verificatorii au identificat oricare parte a planului de monitorizare ca nefiind in
conformitate cu cerintele prezentului regulament, iar verificatorul 1i solicitad societatii

sa 1l revizuiasca In conformitate cu articolul 11 alineatul (1);

(f) societatile, verificatorii sau autoritdtile competente au constatat ca metodele de
prevenire a lacunelor in materie de date si de identificare a erorilor de date nu sunt

adecvate pentru a asigura acuratetea, exhaustivitatea si transparenta datelor.

Societdtile notifica verificatorilor, fard intarzieri nejustificate, orice propunere de

modificare a planului de monitorizare.

Articolul 10

Certificarea combustibililor si a factorilor de emisie

In cazul in care biocombustibilii, biogazul, RENBO si combustibilii pe bazi de carbon
reciclat, astfel cum sunt definiti in Directiva (UE) 2018/2001, trebuie luati in considerare
in scopurile mentionate la articolul 4 alineatul (1) din prezentul regulament, se aplica

urmatoarele norme:

(a) se considera ca factorii de emisie ai biocombustibililor si biogazului care nu respecta
criteriile de durabilitate si de reducere a emisiilor de GES stabilite la articolul 29 din
Directiva (UE) 2018/2001 sau care sunt produsi din culturi alimentare si furajere sunt
aceiasi cu cei ai filierei combustibililor fosili celei mai putin favorabile pentru

respectivul tip de combustibili;
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)

3)

(b) se considera ca factorii de emisie ai RFNBO si ai combustibililor pe bazd de carbon
reciclat care nu respecta pragul de reducere a emisiilor de GES stabilite la
articolul 25 alineatul (2) din Directiva (UE) 2018/2001 sunt aceiasi cu cei ai filierei
combustibililor fosili celei mai putin favorabile pentru respectivul tip de

combustibili.

Se considera cd factorii de emisie ai combustibililor care nu intrad sub incidenta

alineatului (1) sunt aceiasi cu cei ai filierei combustibililor fosili celei mai putin favorabile
pentru tipul de combustibili in cauza, cu exceptia cazului in care au fost certificati in
conformitate cu actele juridice ale Uniunii privind pietele interne ale gazelor din surse
regenerabile, gazelor naturale si hidrogenului, cu stabilirea unui prag de reducere a
emisiilor de GES si a unei metodologii asociate de calculare a emisiilor de GES generate

de productia de astfel de combustibili.

Pe baza documentelor privind operatiunile de buncheraj al combustibilului completate in
conformitate cu anexa I la prezentul regulament, societatile furnizeaza date exacte,
complete si fiabile privind intensitatea emisiilor de GES si caracteristicile de durabilitate
ale combustibililor care trebuie luati In considerare in scopurile mentionate la articolul 4
alineatul (1) din prezentul regulament, astfel cum sunt certificate in cadrul unui sistem
recunoscut de Comisie in conformitate cu articolul 30 alineatele (5) si (6) din

Directiva (UE) 2018/2001 sau, dupad caz, cu dispozitiile relevante din actele juridice ale
Uniunii privind pietele interne ale gazelor din surse regenerabile, gazelor naturale si

hidrogenului.
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4) Societatile nu se abat de la valorile implicite pentru factorii de emisie ,,de la sonda la
rezervor” stabiliti in anexa II la prezentul regulament pentru combustibilii fosili. Fara a
aduce atingere alineatului (1), societatile au dreptul sa se abata de la valorile implicite
pentru factorii de emisie ,,de la sonda la rezervor” stabiliti in anexa II la prezentul
regulament, cu conditia ca valorile reale sa fie certificate in cadrul unui sistem recunoscut
de Comisie. Certificarea respectiva se efectueaza pentru biocombustibili, biogaz, RFNBO
si combustibili pe baza de carbon reciclat, in conformitate cu articolul 30 alineatele (5)
si (6) din Directiva (UE) 2018/2001 sau, dupa caz, cu dispozitiile relevante din actele
juridice ale Uniunii privind pietele interne ale gazelor din surse regenerabile, gazelor

naturale si hidrogenului.

(5) Societdtile au dreptul sa se abata de la valorile implicite pentru factorii de emisie ,,de la
rezervor la siaj” stabiliti in anexa II, cu exceptia factorilor de emisie de CO2 ,,de la rezervor
la siaj* pentru combustibilii fosili, cu conditia ca valorile reale sa fie certificate prin

incercari de laborator sau masuratori directe ale emisiilor.

(6) Comisia adopta acte de punere 1n aplicare pentru a specifica standardele internationale si
referintele de certificare acceptate pentru demonstrarea factorilor de emisie efectivi de la
rezervor la siaj. Respectivele acte de punere in aplicare se adopta in conformitate cu

procedura de examinare mentionata la articolul 29 alineatul (3).
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Capitolul IV

Verificare si acreditare

Articolul 11

Evaluarea planului de monitorizare si a planului de monitorizare modificat

(1) Pentru fiecare nava si in cazul unei schimbari a verificatorului, verificatorul evalueaza
conformitatea planului de monitorizare cu cerintele previzute la articolele 7, 8 si 9. In
cazul in care evaluarea efectuata de catre verificator identifica neconformitati cu cerintele
mentionate, societatea respectiva isi revizuieste planul de monitorizare in consecinta, fara
amanari nejustificate, si transmite planul revizuit pentru ca verificatorul sa faca evaluarea
finald Tnainte de inceperea perioadei de raportare. Societatea in cauza stabileste de comun
acord cu verificatorul calendarul necesar pentru introducerea respectivelor revizuiri.
Calendarul respectiv nu poate depasi, in niciun caz, data la care incepe perioada de

raportare.

(2) Modificarile aduse planului de monitorizare in temeiul articolului 9 alineatul (2)
literele (b), (c) si (d) fac obiectul unei evaluiri de citre verificator. in urma evaluarii
respective, verificatorul notificd societatii in cauza daca modificarile respective sunt in

conformitate cu cerintele prevazute la articolele 7, 8 s1 9.
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3) Dupa o evaluare cu rezultat satisfacator a planului de monitorizare si a planului de
monitorizare modificat, verificatorul le inregistreaza in baza de date FuelEU. Planul de

monitorizare si planul de monitorizare modificat sunt accesibile statului de administrare.

Articolul 12

Obligatii generale si principii pentru verificatori

(1) Verificatorul este independent de societatea sau de operatorul navei si desfagoara
activitatile impuse prin prezentul regulament in interes public. In acest scop si pentru a
evita potentialele conflicte de interese, nici verificatorul, nici o alta parte a entitatii juridice
din care acesta face parte nu poate fi o societate, un operator de nava sau proprietarul unei
societati. In plus, verificatorul nu poate fi detinut de o societate, de un operator de navi sau
de proprietarul unei societdti si nici nu poate avea relatii cu o societate care ar putea sa 1i

afecteze independenta si impartialitatea.

(2) Verificatorul evalueaza fiabilitatea, credibilitatea, acuratetea si caracterul complet al
datelor si a informatiilor referitoare la cantitatea, tipul si factorul de emisie pentru energia

utilizata la bordul navelor, in special:

(a) atribuirea consumului de combustibil si utilizarea unor surse alternative de energie la

calatorii si la dana;

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

madsurdrile si calculele aferente;
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(c) selectarea si utilizarea factorilor de emisie;

(d) utilizarea OPS sau aplicarea oricareia dintre exceptiile inregistrate In baza de date

FuelEU in conformitate cu articolul 6 alineatul (9) litera (a);
(e) datele cerute in temeiul articolului 10 alineatul (3).
3) Evaluarea mentionata la alineatul (2) se bazeaza pe urmatoarele considerente:

(a) daca datele raportate sunt coerente, prin raportare la datele estimate care sunt bazate
pe datele rezultate din monitorizarea navelor si pe caracteristicile navelor, cum ar fi

puterea instalata a motorului;

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

combustibil din timpul calatoriilor;
(c) daca colectarea datelor s-a efectuat in conformitate cu normele aplicabile si

(d) daca evidentele relevante ale navei sunt complete si consecvente.
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(1)

2)

3)

“4)

Articolul 13

Proceduri de verificare

Verificatorul identifica potentialele riscuri legate de procesul de monitorizare si raportare

prin compararea cantitatii, tipului si factorului de emisie raportate pentru energia utilizata

la bordul navelor cu datele estimate bazate pe datele rezultate din monitorizarea navelor si
pe caracteristicile navelor, cum ar fi puterea instalatd a motorului. In cazul in care se

constatd diferente semnificative, verificatorul efectueaza analize suplimentare.

Verificatorul identifica potentialele riscuri legate de diferitele etape de calcul, revizuind

toate sursele de date si metodologiile utilizate de societatea in cauza.

Verificatorul ia in considerare orice metoda eficace de control al riscurilor aplicata de
societatea in cauza pentru a reduce nivelurile de incertitudine, coroborat cu acuratetea

specifica metodelor de monitorizare utilizate.

La cererea verificatorului, societatea In cauza 1i furnizeaza verificatorului orice informatie
suplimentara care ii permite acestuia s isi desfasoare activititile de verificare. In cazul in
care este necesar pentru a determina fiabilitatea, credibilitatea, acuratetea si caracterul
complet al datelor si informatiilor raportate, verificatorul efectueaza controale in timpul
procesului de verificare. In cazul in care exista indoieli, verificatorul poate efectua vizite la
fata locului la sediul societatii sau la bordul navei. Societatea i1 permite verificatorului

accesul 1n sediul societatii sau la nava, pentru a facilita activitatile de verificare.
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)

(1

Comisia adopta acte de punere in aplicare 1n vederea precizarii mai detaliate a regulilor
referitoare la activitatile de verificare mentionate in prezentul regulament, cel putin cu
privire la urmatoarele elemente: competentele verificatorilor; documente pe care societatile
trebuie sa le furnizeze verificatorilor; evaluarea conformitatii planului de monitorizare si a
planului de monitorizare modificat; evaluarea riscurilor, inclusiv controalele, care se
efectueaza de catre verificatori; verificarea raportului FuelEU mentionat la articolul 15
alineatul (3); pragul de semnificatie; asigurarea rezonabila din partea verificatorilor;
inexactitatile si neconformitatile; continutul raportului de verificare; recomandarile de
imbunatatire; vizitele la fata locului; si comunicarea intre societati, verificatori, autoritatile
competente si Comisie. Normele prevazute in respectivele acte de punere in aplicare se
bazeaza pe principiile referitoare la verificare prevazute la articolele 11 si 12, precum si in
prezentul articol, si pe standardele relevante acceptate la nivel international. Respectivele
acte de punere 1n aplicare se adopta in conformitate cu procedura de examinare mentionata

la articolul 29 alineatul (3).

Articolul 14

Acreditarea verificatorilor

Verificatorii sunt acreditati pentru activitati de verificare care se incadreaza in domeniul de
aplicare al prezentului regulament de catre un organism national de acreditare in temeiul
Regulamentului (CE) nr. 765/2008. Pana la sfarsitul fiecarui an, organismul national de
acreditare notifica Comisiei lista verificatorilor acreditati, impreuna cu toate datele de

contact relevante.
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)

)

(4)

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

nr. 765/2008.

Verificatorii au in permanenta personal si mijloace suficiente la dispozitie, corespunzatoare
dimensiunii flotei pentru care desfasoara activitati de verificare in temeiul prezentului
regulament. In special, verificatorii dispun intotdeauna de suficientd expertiza, mai ales in
domeniul transportului maritim, care sa le permita sa indeplineasca sarcinile impuse prin
prezentul regulament. Acestia sunt in mdsura sa repartizeze mijloace si personal la fiecare
loc de desfasurare a activitatii, atunci cand si astfel cum este necesar pentru indeplinirea

sarcinilor care se impun 1n temeiul prezentului regulament.

O autoritate competenta care identificd neconformitatea activitatilor desfasurate de un
verificator in limitele domeniului de aplicare al prezentului regulament informeaza
autoritatea competenta a statului membru al organismului national de acreditare care a
acreditat verificatorul. Autoritatea competenta a statului membru al organismului national
de acreditare solicita organismului sdu national de acreditare sa ia in considerare

informatiile respective 1n cadrul activitatilor sale de supraveghere.
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(5) Comisia este Tmputernicita sa adopte acte delegate in conformitate cu articolul 28 pentru a
completa prezentul regulament prin stabilirea unor metode si criterii suplimentare de
acreditare a verificatorilor, cel putin cu privire la urmatoarele elemente: cererea de
acreditare pentru desfasurarea de activitati de verificare care intra in domeniul de aplicare
al prezentului regulament; evaluarea verificatorilor de cétre organismele nationale de
acreditare; activitatile de supraveghere desfasurate de organismele nationale de acreditare
pentru a confirma continuarea acreditarii; masurile administrative care urmeaza sa fie
adoptate in cazul in care verificatorul nu indeplineste cerintele prezentului regulament; si
cerintele aplicabile organismelor nationale de acreditare pentru a dobandi competenta de a
furniza acreditarea verificatorilor pentru activitati de verificare care intrd in domeniul de
aplicare al prezentului regulament, inclusiv o trimitere la standardele armonizate. Metodele
si criteriile prevazute in respectivele acte delegate se bazeaza pe principiile referitoare la
verificare prevazute la articolele 11, 12 si 13 si pe standardele relevante acceptate la nivel

international.
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Capitolul V
Inregistrarea, verificarea, raportarea si

evaluarea conformitatii

Articolul 15

Monitorizare si raportare

(1) Incepéand cu 1 ianuarie 2025, pe baza planului de monitorizare mentionat la articolul 8 si in
urma evaluarii planului respectiv de catre verificator, pentru fiecare nava care soseste sau
pleaca dintr-un port de escala si pentru fiecare calatorie mentionata la articolul 2

alineatul (1), societatile monitorizeaza si Inregistreaza urmatoarele informatii:

(a) portul de plecare si portul de sosire, inclusiv data si ora plecarii si a sosirii, precum $i

timpul petrecut la dana;

(b) pentru fiecare nava careia i se aplica articolul 6 alineatul (1), racordarea la OPS si
utilizarea unor astfel de surse sau aplicarea uneia dintre exceptiile prevazute la
articolul 6 alineatul (5), astfel cum este confirmata in temeiul articolului 6

alineatul (9) litera (a), dupa caz;

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

(e)

®

(2

(h)

cantitatea de energie electrica livrata navei prin intermediul OPS;

pentru fiecare tip de combustibil consumat la dana si pe mare, factorul de emisie ,,de
la sonda la rezervor”, factorii de emisie ,,de la rezervor la siaj” ai combustibilului ars
si factorii de emisie ,,de la rezervor la siaj” ai combustibilului supus efectului de
alunecare asociati diferitilor consumatori de combustibil de la bord, acoperind toate

gazele cu efect de sera relevante;
cantitatea fiecarui tip de sursd alternativa de energie consumata la dana si pe mare;

clasa de gheata a navei, in cazul in care societatea solicitd excluderea energiei
suplimentare utilizate 1n virtutea clasei de gheata a navei din calculul bilantului de
conformitate prevazut in anexa IV, utilizdnd Recomandarea 25/7 a Comisiei pentru
protectia mediului marin al Marii Baltice (HELCOM) privind siguranta navigarii pe

timpul iernii in Marea Baltica pentru a stabili corespondenta Intre clasele de gheata;

clasa de gheata a navei, data, ora si pozitia la intrarea si iesirea din conditii de gheata,
cantitatea din fiecare tip de combustibil consumat si distanta parcursa in timpul
navigarii in conditii de gheata, precum si distanta totala parcursa in timpul tuturor
calatoriilor in cursul perioadei de raportare, daca societatea solicita excluderea
energiei suplimentare utilizate ca urmare a navigarii in conditii de gheata din calculul

bilantului de conformitate prevazut in anexa IV.

(2) Societdtile inregistreaza la timp si intr-un mod transparent informatiile si datele enumerate

la alineatul (1) si le compileazd anual, pentru a permite verificatorului sa verifice

conformitatea cu prezentul regulament.
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3) Pana la data de 31 ianuarie a perioadei de verificare, societdtile 1i furnizeaza verificatorului
un raport specific navei (denumit in continuare ,,raportul FuelEU”) care contine toate
informatiile mentionate la alineatul (1) de la prezentul articol, precum si datele si
documentatia de monitorizare mentionate la articolul 7 alineatul (4) pentru perioada de

raportare.
4) In cazul transferului unei nave de la o societate la alta:

(a) societatea care efectueaza transferul notifica verificatorului informatiile mentionate
la alineatul (1) de la prezentul articol pentru perioada in care si-a asumat

responsabilitatea pentru operarea navei;

(b) cat mai aproape posibil de ziua finalizarii transferului si nu mai tarziu de o luna de la
aceasta datd, informatiile mentionate la litera (a) sunt verificate si inregistrate in baza
de date FuelEU in conformitate cu articolul 16 de catre verificatorul care a efectuat

activitatile de verificare pentru nava in cadrul societatii care efectueaza transferul; si

(c) fara a aduce atingere literelor (a) si (b), societatea care are responsabilitatea pentru
operarea navei la data de 31 decembrie a perioadei de raportare este responsabila
pentru respectarea de catre nava a cerintelor prevazute la articolele 4 si 6 pe intreaga
perioada de raportare in care a avut sau au avut loc transferul sau transferurile

multiple.
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(1)

2)

G)

Articolul 16

Verificare si calcul

In urma verificarii prevazute la articolele 11, 12 si 13, verificatorul evalueaza calitatea,
caracterul complet si acuratetea raportului FuelEU. In acest scop, verificatorul utilizeaza
toate informatiile continute in baza de date FuelEU, inclusiv informatiile furnizate cu

privire la escalele n port in conformitate cu articolul 6.

In cazul in care verificatorul, oferind asigurare rezonabild, concluzioneaza in evaluarea
verificarii mentionata la alineatul (1) ca raportul FuelEU nu contine inexactitati sau
neconformitati semnificative, verificatorul notifica societatii in cauza un raport de
verificare in care declara ca raportul FuelEU respecta prezentul regulament. Raportul de

verificare precizeaza toate aspectele relevante pentru activitatea desfasurata de verificator.

In cazul in care evaluarea verificarii identifica inexactititi sau neconformititi in raport cu
prezentul regulament, verificatorul informeaza in timp util societatea in legatura cu acest
lucru. Societatea corecteaza fard intarzieri nejustificate inexactitatile sau neconformitatile
pentru a permite finalizarea la timp a procesului de verificare si 1i prezintd verificatorului
un raport FuelEU modificat si orice alte informatii necesare pentru corectarea
inexactitatilor sau neconformititilor identificate. In raportul sdu de verificare, verificatorul
precizeaza daca raportul FuelEU modificat respectd prezentul regulament. in cazul in care
inexactitdtile sau neconformitatile comunicate nu au fost corectate si conduc la
neconformitati semnificative, verificatorul notifica societatii un raport de verificare in care

declard ca raportul FuelEU nu respecta prezentul regulament.
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4) Pe baza raportului FuelEU care respecta prezentul regulament, verificatorul calculeaza:

(a) utilizdnd metoda specificata in anexa I, intensitatea medie anuald a GES generate de

energia utilizata la bordul navei in cauza,

(b) utilizadnd formula specificatd in partea A din anexa IV, bilantul de conformitate al

navei;

(c) numarul de escale in port neconforme din perioada de raportare anterioara, inclusiv
timpul petrecut la cheu si, dupd caz, in conformitate cu articolul 6 alineatul (9), la
ancoraj, pentru fiecare escald in port a navei care nu respecta cerintele prevazute la

articolul 6;

(d) cantitatea de energie utilizata anual la bordul unei nave, excluzand energia de

la OPS;
(e) cantitatea de energie utilizata anual la bordul unei nave din RFNBO.

(5) Pana la data de 31 martie a perioadei de verificare, verificatorul notifica societatii
informatiile mentionate la alineatul (4) si inregistreaza in baza de date FuelEU raportul
FuelEU care respecta prezentul regulament, raportul de verificare si informatiile

mentionate la alineatul (4).

Toate informatiile inregistrate in baza de date FuelEU sunt accesibile statului de

administrare.
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Articolul 17

Controale suplimentare efectuate de o autoritate competenta

(1) Autoritatea competenta a statului de administrare poate efectua, in orice moment, in ceea
ce priveste o societate, pentru oricare dintre navele sale, in legaturd cu cele doua perioade
de raportare anterioare, controale suplimentare cu privire la oricare dintre urmatoarele

elemente:

(a) raportul FuelEU care respecta prezentul regulament, stabilit in conformitate cu

articolele 15 si 16;
(b) raportul de verificare intocmit in conformitate cu articolul 16;
(c) calculele efectuate de verificator in conformitate cu articolul 16 alineatul (4).

(2) La cererea autoritdtii competente mentionate la alineatul (1), societatea furnizeaza toate
informatiile sau documentele necesare care sa ii permita autoritatii competente sa efectueze
controale suplimentare si permite accesul la sediile societatii sau la nava pentru a facilita

astfel de controale suplimentare.

3) Autoritatea competenta mentionata la alineatul (1) de la prezentul articol iIntocmeste un
raport privind controalele suplimentare care include, dupa caz, calculele actualizate
efectuate in aplicarea articolului 17 alineatul (1) litera (¢), cuantumul actualizat al
excedentului de conformitate sau al excedentului de conformitate anticipat si cuantumul

actualizat al penalitdtii Fuel EU.
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4

©)

(6)

In cazul in care raportul privind controalele suplimentare mentionat la alineatul (3) de la
prezentul articol identificd inexactitati, neconformitéti sau calcule eronate care conduc la o
nerespectare a cerintelor prevazute la articolele 4 sau 6 si, in consecinta, la o penalitate
FuelEU sau la o modificare a cuantumului unei penalitati FuelEU deja plétite, autoritatea
competentd mentionata la alineatul (1) de la prezentul articol notifica societatii in cauza
valoarea corespunzatoare a penalitatii FuelEU sau a penalitatii FuelEU modificate. Statele
membre se asigura ca societatea responsabila pentru nava in perioada care face obiectul
controalelor suplimentare plateste un cuantum egal cu cuantumul penalitatii FuelEU sau al
penalitatii FuelEU modificate in termen de o luna de la notificarea acesteia, in conformitate

cu modalitatile prevazute la articolul 23.

Autoritatea competenta mentionata la alineatul (1) elimina fara intarziere din baza de date
FuelEU documentul de conformitate FuelEU a navei a carei societate nu a platit in timp
util penalitatile FuelEU corespunzéitoare mentionate la alineatul (4) si notifica in timp util
aceasta eliminare societdtii in cauza. Aceasta elibereaza din nou documentul de
conformitate FuelEU relevant numai dupd plata unui cuantum egal cu cuantumul
penalitatii FuelEU, cu conditia ca celelalte conditii prevazute in prezentul regulament

pentru detinerea documentului de conformitate FuelEU sa fie indeplinite de catre societate.

Alineatul (5) nu se aplicd unei nave care a fost transferata unei alte societati diferite de
societatea care si-a asumat responsabilitatea pentru operarea sa in perioada care face

obiectul controalelor suplimentare.
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(7 Actiunile mentionate In prezentul articol, raportul privind controalele suplimentare
mentionat la alineatul (3) si dovada platilor penalitatilor FuelEU se inregistreaza fara

intarziere n baza de date FuelEU de catre entitdtile care au efectuat actiunile respective.

Articolul 18

Instrumente de sprijin si orientare

Comisia elaboreaza instrumente de monitorizare adecvate, precum si orientari si instrumente de
directionare bazate pe riscuri, pentru a facilita si a coordona activitatile de verificare si de asigurare
a respectarii normelor legate de prezentul regulament. In masura in care este posibil, aceste orientari
si instrumente sunt puse la dispozitia statelor membre, a verificatorilor si a organismelor nationale
de acreditare in scopul schimbului de informatii si pentru a asigura mai bine o respectare fara brese

a aplicarii prezentului regulament.
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(1)

)

Articolul 19
Baza de date si raportarea FuelEU

In scopul monitorizarii respectarii prezentului regulament, Comisia dezvoltd o baza de date
electronica (denumita in continuare ,,baza de date FuelEU”), asigura functionarea acesteia
si 0 actualizeaza. Baza de date FuelEU este utilizatd pentru a tine evidenta actiunilor legate
de activitatile de verificare, a bilantului de conformitate al navelor, inclusiv a utilizarii
mecanismelor de flexibilitate prevazute la articolele 20 si 21, a aplicarii exceptiilor
prevazute la articolul 6 alineatul (5), a actiunilor legate de plata penalitatilor FuelEU
impuse 1n temeiul articolului 23, precum si a emiterii documentului de conformitate
FuelEU. Aceasta este accesibild societdtilor, verificatorilor, autoritatilor competente si
oricdrei entitdti autorizate Tn mod corespunzator, organismelor nationale de acreditare,
Agentiei Europene pentru Sigurantd Maritima, instituitd prin Regulamentul (CE)

nr. 1406/2002 al Parlamentului European si al Consiliului', si Comisiei, cu drepturi de
acces si functionalitdti corespunzatoare responsabilitdtilor care le revin pentru punerea in

aplicare a prezentului regulament.

Orice elemente Inregistrate sau modificate in baza de date FuelEU sunt notificate entitatilor

pentru care sunt accesibile.

1

Regulamentul (CE) nr. 1406/2002 al Parlamentului European si al Consiliului din
27 tunie 2002 de instituire a unei Agentii Europene pentru Sigurantd Maritimd (JO L 208,
5.8.2002, p. 1).
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3) Comisia adopta acte de punere in aplicare care prevad normele privind drepturile de acces
si specificatiile functionale si tehnice ale bazei de date FuelEU, inclusiv normele Tn materie
de notificare si de filtrare. Respectivele acte de punere in aplicare se adopta in conformitate

cu procedura de examinare mentionata la articolul 29 alineatul (3).

Articolul 20

Reportarea si imprumutul excedentului de conformitate intre perioadele de raportare

(1) Pe baza calculelor efectuate in conformitate cu articolul 16 alineatul (4), in cazul in care
nava are, pentru perioada de raportare, un excedent de conformitate n ceea ce priveste
intensitatea GES, astfel cum se mentioneaza la articolul 4 alineatul (2), sau, daca este
cazul, in ceea ce priveste obiectivul secundar pentru RENBO mentionat la articolul 5
alineatul (3), societatea 1l poate reporta in bilantul de conformitate al aceleiasi nave pentru
urmatoarea perioada de raportare. Societatea inregistreaza in baza de date FuelEU
reportarea excedentului de conformitate pentru urmatoarea perioada de raportare, sub
rezerva aprobarii de catre verificatorul sau. Societatea nu mai poate reporta excedentul de

conformitate dupa emiterea documentului de conformitate FuelEU.
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)

€)

(4)

Pe baza calculelor efectuate in conformitate cu articolul 16 alineatul (4), in cazul in care
nava are, pentru perioada de raportare, un deficit de conformitate, societatea poate
imprumuta un excedent de conformitate anticipat cu valoarea corespunzatoare de la
urmatoarea perioada de raportare. Excedentul de conformitate anticipat se adauga la
bilantul de conformitate al navei in perioada de raportare, iar excedentul de conformitate
anticipat inmultit cu 1,1 se scade din bilantul de conformitate al aceleiasi nave in
urmatoarea perioada de raportare. Excedentul de conformitate anticipat nu poate fi

imprumutat:

(a) pentru un cuantum care depaseste cu mai mult de 2 % limita prevazuta la articolul 4
alineatul (2), inmultit cu consumul de energie al navei, calculat in conformitate cu

anexa I;
(b) pentru doua perioade de raportare consecutive.

Pana la data de 30 aprilie a perioadei de verificare, societatea inregistreaza in baza de date

FuelEU excedentul de conformitate anticipat, dupa aprobarea de catre verificatorul sau.

In cazul in care o navi nu are nicio escala intr-un port din Uniune in cursul perioadei de
raportare i a Imprumutat un excedent de conformitate anticipat in perioada de raportare
precedentd, autoritatea competenta a statului de administrare notifica societatii in cauza,
pana la data de 1 iunie a perioadei de verificare, cuantumul penalitatii FuelEU mentionate
la articolul 23 alineatul (2) a carei plata a evitat-o initial prin imprumutarea respectivului

excedent de conformitate anticipat, Inmultit cu 1,1.
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Articolul 21

Monitorizarea conformitatii

(1) Bilanturile de conformitate pentru intensitatea GES mentionate la articolul 4 alineatul (2) si,
daca este cazul, obiectivele secundare pentru RFNBO, astfel cum sunt mentionate la articolul 5
alineatul (3), pentru doud sau mai multe nave, astfel cum sunt calculate in conformitate cu
articolul 16 alineatul (4), pot fi cumulate 1n scopul indeplinirii cerintelor prevazute la
articolul 4 si, daca este cazul, la articolul 5 alineatul (3). Bilantul de conformitate al unei nave

nu poate fi inclus in mai multe grupari in aceeasi perioada de raportare.

Doua grupari separate pot fi utilizate pentru obiectivul privind intensitatea GES si pentru

obiectivul secundar pentru RFNBO.

(2) In acest scop, societatea inregistreaza in baza de date FuelEU intentia sa de a include intr-o
grupare bilantul de conformitate al navei, modul de alocare a cotelor din bilantul total de
conformitate al gruparii pentru fiecare nava in parte si alegerea verificatorului selectat

pentru verificarea alocdrii respective.

3) In cazul in care navele care fac parte din grupare sunt controlate de doud sau mai multe
societdti, detaliile gruparii Inregistrate in baza de date FuelEU, inclusiv alocarea bilantului
total de conformitate al grupdrii pentru navele sale si alegerea verificatorului selectat
pentru verificarea alocarii bilantului total de conformitate al gruparii pentru fiecare nava in
parte, este validata in baza de date FuelEU de catre toate societdtile in cauza din cadrul

gruparii.
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©)

(6)

(7

(8)

O grupare este valabild numai in cazul in care conformitatea totald cumulata este pozitiva,
in cazul in care navele care aveau un deficit de conformitate, calculat in conformitate cu
articolul 16 alineatul (4), nu inregistreaza un deficit de conformitate mai mare dupa
alocarea conformitatii cumulate si in cazul 1n care navele care inregistrau un excedent de
conformitate, calculat in conformitate cu articolul 16 alineatul (4), nu inregistreaza un

deficit de conformitate dupa alocarea conformitatii cumulate.
O nava nu este inclusa intr-o grupare daca nu respecta obligatia prevazuta la articolul 24.

In cazul in care bilantul total de conformitate al gruparii are ca rezultat un excedent de

conformitate pentru o anumitd nava, se aplica articolul 20 alineatul (1).
Articolul 20 alineatul (2) nu se aplica unei nave care participa intr-o grupare.

Pana la data de 30 aprilie a perioadei de verificare, verificatorul selectat Inregistreaza in
baza de date FuelEU componenta definitivd a grupdrii si alocarea bilantului total de

conformitate al gruparii pentru fiecare nava in parte.
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Articolul 22

Documentul de conformitate FuelEU

(1) Pana la data de 30 iunie a perioadei de verificare, verificatorul emite un document de
conformitate FuelEU pentru nava in cauza, cu conditia ca nava sd nu aiba un deficit de
conformitate, dupa aplicarea articolelor 20 si 21, sd nu aiba escale 1n port neconforme si sa

respecte obligatia stabilita la articolul 24.

(2) In cazul in care sunt datorate penalititile FuelEU mentionate la articolul 23 alineatul (2)
sau la alineatul (5), autoritatea competenta a statului de administrare elibereaza, pana la
data de 30 iunie a perioadei de verificare, un document de conformitate FuelEU pentru
nava 1n cauza, cu conditia sa fi fost platit un cuantum egal cu cuantumul penalitatii

FuelEU.
3) Documentul de conformitate FuelEU include urmatoarele informatii:

(a) identitatea navei (numele, numarul de identificare OMI si portul de inmatriculare sau

portul de origine);
(b) numele, adresa si locul principal de desfasurare a activitatii pentru proprietarul navei;
(c) identitatea verificatorului;

(d) data emiterii documentului respectiv, perioada de valabilitate a acestuia si perioada

de raportare la care se refera.
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(6)

(1)

Documentul de conformitate FuelEU este valabil pentru o perioadd de 18 luni de la
incheierea perioadei de raportare sau pana la emiterea unui nou document FuelEU, luandu-

se in considerare data care survine mai Intai.

Verificatorul sau, dupa caz, autoritatea competenta a statului de administrare inregistreaza

in baza de date FuelEU, fara intarziere, documentul de conformitate FuelEU emis.

Comisia adopta acte de punere in aplicare prin care se stabilesc modele pentru documentul
de conformitate FuelEU, inclusiv formate-cadru electronice. Respectivele acte de punere in
aplicare se adoptd in conformitate cu procedura de consultare mentionata la articolul 29

alineatul (2).

Articolul 23
Penalitati FuelEU

Inainte de data de 1 mai a perioadei de verificare, pe baza calculelor efectuate in temeiul
articolului 16 alineatul (4) si dupa posibila aplicare a articolelor 20 si 21, verificatorul
inregistreaza in baza de date FuelEU bilanturile de conformitate verificate ale navei pentru
intensitatea GES, astfel cum se mentioneaza la articolul 4 alineatul (2), si, daca este cazul,

pentru obiectivul secundar pentru RFNBO mentionat la articolul 5 alineatul (3).

In cazul in care o navi are un deficit de conformitate pentru obiectivul secundar pentru
RFNBO mentionat la articolul 5 alineatul (3), penalitatea FuelEU se calculeaza in

conformitate cu formula specificata in anexa IV partea B.
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(4)

Statul de administrare in ceea ce priveste o societate se asigurd ca, pentru oricare dintre
navele sale care au un deficit de conformitate pentru intensitatea GES, astfel cum se
mentioneaza la articolul 4 alineatul (2), sau, daca este cazul, pentru obiectivul secundar
pentru RENBO mentionat la articolul 5 alineatul (3) la data de 1 iunie a perioadei de
verificare, dupd o eventuala validare de catre autoritatea sa competentd, societatea plateste,
pana la data de 30 iunie a perioadei de verificare, un cuantum egal cu cuantumul penalitatii
FuelEU care rezulti din aplicarea formulelor specificate in partea B din anexa IV. In cazul
in care o nava are un deficit de conformitate pentru doua sau mai multe perioade de
raportare consecutive, cuantumul respectiv se inmulteste cu 1 + (n—1)/10, unde n este
numarul de perioade de raportare consecutive pentru care societatea face obiectul unei

penalitdti FuelEU pentru nava respectiva.

Statul de administrare in ceea ce priveste o societate se asigurd ca, pentru oricare dintre
navele acesteia care se afla in situatia mentionata la articolul 20 alineatul (4), societatea
plateste, pana la data de 30 iunie a perioadei de verificare, un cuantum egal cu cuantumul

penalitétii FuelEU notificat in temeiul alineatului respectiv.

Inainte de data de 1 mai a perioadei de verificare, daci este cazul pe baza calculelor
efectuate In conformitate cu articolul 16 alineatul (4), verificatorul inregistreaza in baza de
date FuelEU numarul total de ore pe care nava le-a petrecut amarata la cheu fara

respectarea cerintelor prevazute la articolul 6.
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Statul de administrare in ceea ce priveste o societate se asigurd ca, pentru oricare dintre
navele acesteia care au efectuat cel putin o escala n port neconforma, dupa o eventuala
validare de catre autoritatea competenta, societatea plateste, pana la data de 30 iunie a
perioadei de verificare, un cuantum egal cu cuantumul penalitatii FuelEU care rezulta din
inmultirea sumei de 1,5 EUR cu necesarul total de energie electrica stabilit al navei la dana
si cu numarul total, rotunjit n sus la cel mai apropiat numar intreg, de ore petrecute la dana

fara respectarea cerintelor prevazute la articolul 6.

Statele membre dispun de cadrul juridic si administrativ necesar la nivel national pentru a

asigura indeplinirea obligatiilor privind impunerea, plata si colectarea penalitdtilor FuelEU.

Actiunile mentionate in prezentul articol, precum si dovada platilor penalitatilor FuelEU se
inregistreaza fard intarziere in baza de date FuelEU de cétre entitatile care au efectuat

actiunile respective sau plata respectiva.

Societatea ramane responsabild pentru platile efectuate ca urmare a aplicarii penalitatilor
operatorii comerciali ai navei care sa prevada ca operatorii comerciali sunt raspunzatori
pentru rambursarea catre societate a penalitatilor FuelEU platite, atunci cand operatorii
comerciali respectivi 1si asuma responsabilitatea pentru achizitionarea combustibilului sau
pentru operarea navei. In sensul prezentului alineat, operarea navei inseamna determinarea

incarcaturii transportate, a rutei si a vitezei navei.
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9) Societatea ramane responsabila pentru plata penalitatilor FuelEU, fard a aduce atingere
prevada ca furnizorii de combustibil sunt raspunzatori pentru rambursarea catre societate a

penalitétilor FuelEU platite.

(10) Comisia este Tmputernicitd sa adopte acte delegate In conformitate cu articolul 28 pentru a
modifica anexa IV 1n vederea adaptarii factorului indicat in celula 7 si, dupa caz, in
celula 14 din tabelul din partea B a anexei respective si utilizat in formula mentionata la
alineatul (1) de la prezentul articol, pe baza evolutiei costului energiei, si in vederea
modificarii factorului de multiplicare prevazut la alineatul (5) de la prezentul articol, pe

baza indexarii costului mediu al energiei electrice in Uniune.

(11) Statele membre depun eforturile necesare pentru a se asigura ca veniturile generate de
penalitétile FuelEU sau valoarea financiara echivalentd a acestora sunt utilizate pentru a
sprijini implementarea rapida si utilizarea combustibililor din surse regenerabile si cu
emisii scazute de dioxid de carbon 1n sectorul maritim, prin stimularea productiei de
cantititi mai mari de combustibili din surse regenerabile si cu emisii scazute de dioxid de
carbon pentru sectorul maritim, prin facilitarea construirii de instalatii de buncheraj
adecvate sau de infrastructuri pentru OPS 1n porturi si prin sprijinirea dezvoltarii, testarii si
implementdrii celor mai inovatoare tehnologii in cadrul flotei pentru a obtine reduceri

semnificative ale emisiilor.
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Pana la 30 iunie 2030 si, ulterior, o data la cinci ani, statele membre publica un raport
privind utilizarea veniturilor generate de plata penalitatilor FuelEU in perioada de cinci ani
care preceda anul fiecarui astfel de raport, incluzand informatii privind beneficiarii si

nivelul cheltuielilor legate de obiectivele enumerate la primul paragraf.

Articolul 24

Obligatia de a detine un document de conformitate Fuel EU valabil

Pana la data de 30 iunie a perioadei de verificare, navele care fac escala intr-un port aflat
sub jurisdictia unui stat membru si care sosesc intr-un port aflat sub jurisdictia unui stat
membru, rdman in interiorul acestuia sau 1l parasesc sau care au efectuat calatorii in cursul

perioadei de raportare corespunzatoare detin un document de conformitate FuelEU valabil.

Documentul de conformitate FuelEU emis pentru nava in cauza in conformitate cu

articolul 22 constituie dovada respectarii prezentului regulament.

Articolul 25

Asigurarea respectarii normelor

Statele membre adoptd regimul sanctiunilor care se aplica in cazul nerespectarii
prezentului regulament si iau toate masurile necesare pentru a asigura aplicarea acestora.
Sanctiunile trebuie sa fie efective, proportionale si cu efect de descurajare. Statele membre
notificd normele si masurile respective Comisiei si i1 comunica acesteia, fara intarziere,

orice modificare ulterioara a acestora.
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Fiecare stat membru se asigura cd orice inspectie a unei nave intr-un port aflat sub
jurisdictia sa efectuatd in conformitate cu Directiva 2009/16/CE include verificarea

detinerii de catre nava a unui document de conformitate FuelEU valabil.

In cazul in care o navi nu isi indeplineste obligatia prevazuti la articolul 24 pentru doui
sau mai multe perioade de raportare consecutive si in cazul in care alte masuri de asigurare
a respectarii normelor nu au asigurat respectarea prezentului regulament, autoritatea
competenta a statului membru al portului de escala poate, in ceea ce priveste o nava care
nu arboreaza pavilionul statului membru respectiv si dupa ce a acordat societdtii in cauza
posibilitatea de a-si prezenta observatiile, sd emita un ordin de expulzare. In cazul in care
autoritatea competenta a statului membru al portului de escala decide sa emitad un ordin de
expulzare, aceasta notificad respectivul ordin Comisiei, celorlalte state membre si statului de
pavilion in cauza prin intermediul bazei de date FuelEU. Fiecare stat membru, cu exceptia
statului membru al carui pavilion este arborat de nava, refuza intrarea navei care face
obiectul ordinului de expulzare in oricare dintre porturile sale pana cand societatea isi
indeplineste obligatiile. In cazul in care o nava nu respecta obligatia previzuta la

articolul 24 pentru doud sau mai multe perioade de raportare consecutive si intrd Intr-un
port al statului membru al carui pavilion il arboreaza, statul membru in cauza, in timp ce
nava se afla intr-unul dintre porturile sale, dupa ce a acordat societatii in cauza posibilitatea
de a-si prezenta observatiile, dispune retinerea pavilionului pana cand societatea isi

indeplineste obligatiile.
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Societatea in cauza confirma indeplinirea obligatiei de a detine un document de
conformitate FuelEU valabil prin notificarea unui document de conformitate FuelEU
valabil catre autoritatea nationala competenta care a emis ordinul de expulzare. Prezentul
alineat nu aduce atingere dispozitiilor dreptului international aplicabile in cazul navelor

aflate 1n pericol.

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

date FuelEU.

Articolul 26

Dreptul la reexaminare

Societatile au dreptul de a solicita o reexaminare de catre verificator a calculelor si a
masurilor care le vizeaza in temeiul prezentului regulament, inclusiv refuzul de a elibera un

document de conformitate FuelEU 1n conformitate cu articolul 22 alineatul (1).

Cererea de reexaminare se depune la autoritatea competenta a statului membru in care
verificatorul este acreditat in termen de o luna de la notificarea rezultatului calculului sau a

masurii de catre verificator.

Deciziile luate in temeiul prezentului regulament de catre autoritatea competentd a unui
stat membru sunt supuse controlului jurisdictional de catre o instantd a statului membru al

autoritatii competente respective.
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Articolul 27

Autoritatile competente

Statele membre desemneaza una sau mai multe autoritati competente ca fiind responsabile cu
aplicarea si asigurarea respectarii prezentului regulament (denumite in continuare ,,autoritatile
competente”) si comunica Comisiei numele si datele lor de contact. Comisia publica pe site-ul sau

lista autoritatilor competente.

Capitolul VI
Competente delegate si de executare

si dispozitii finale

Articolul 28

Exercitarea delegarii

(1) Competenta de a adopta acte delegate este conferitd Comisiei in conditiile prevazute la

prezentul articol.

(2) Competenta de a adopta acte delegate mentionatd la articolul 4 alineatul (4), la articolul 5
alineatul (7), la articolul 6 alineatul (6), la articolul 14 alineatul (5) si la articolul 23
alineatul (10) este conferitd Comisiei pe o perioadd nedeterminatd incepand cu ... [data

intrdrii In vigoare a prezentului regulament].
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(4)

©)

(6)

Delegarea de competente mentionata la articolul 4 alineatul (4), la articolul 5 alineatul (7),
la articolul 6 alineatul (6), la articolul 14 alineatul (5) si la articolul 23 alineatul (10) poate
fi revocata oricand de Parlamentul European sau de Consiliu. O decizie de revocare pune
capat delegarii de competente specificate in decizia respectiva. Decizia produce efecte din
ziua care urmeaza datei publicarii acesteia in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene sau de
la o datd ulterioara mentionata in decizie. Decizia nu aduce atingere actelor delegate care

sunt deja in vigoare.

Inainte de adoptarea unui act delegat, Comisia consulti expertii desemnati de fiecare stat
membru in conformitate cu principiile prevazute in Acordul interinstitutional din

13 aprilie 2016 privind o mai bunad legiferare.

De indata ce adoptd un act delegat, Comisia il notificd simultan Parlamentului European si

Consiliului.

Un act delegat adoptat in temeiul articolului 4 alineatul (4), al articolului 5 alineatul (7), al
articolului 6 alineatul (6), al articolului 14 alineatul (5) si al articolului 23 alineatul (10)
intrd in vigoare numai in cazul 1n care nici Parlamentul European si nici Consiliul nu au
formulat obiectii in termen de doua luni de la notificarea acestuia cédtre Parlamentul
European si Consiliu sau in cazul in care, inaintea expirarii termenului respectiv,
Parlamentul European si Consiliul au informat Comisia cd nu vor formula obiectii.
Respectivul termen se prelungeste cu doua luni la initiativa Parlamentului European sau a

Consiliului.

PE-CONS 26/23 RD/ban 105

TREE.2 RO



(1)

2)

3)

Articolul 29

Procedura comitetului

Comisia este asistatd de Comitetul pentru siguranta maritima si prevenirea poluarii de cétre
nave (COSS) instituit prin Regulamentul (CE) nr. 2099/2002 al Parlamentului European si
al Consiliului!. Respectivul comitet este un comitet in intelesul Regulamentului (UE)

nr. 182/2011.

In cazul in care se face trimitere la prezentul alineat, se aplica articolul 4 din

Regulamentul (UE) nr. 182/2011.

In cazul in care se face trimitere la prezentul alineat, se aplica articolul 5 din
Regulamentul (UE) nr. 182/2011. In cazul in care comitetul nu emite un aviz, Comisia nu
adoptd proiectul de act de punere 1n aplicare si se aplica articolul 5 alineatul (4) al treilea

paragraf din Regulamentul (UE) nr. 182/2011.

Regulamentul (CE) nr. 2099/2002 al Parlamentului European si al Consiliului din

5 noiembrie 2002 de instituire a unui Comitet pentru siguranta maritima si prevenirea
poluarii de catre nave (COSS) si de modificare a regulamentelor privind siguranta maritima
si prevenirea poludrii de catre nave (JO L 324, 29.11.2002, p. 1).
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Articolul 30

Raportarea si revizuirea

(1) Pana la ... [1 an de la publicarea prezentului regulament], Comisia prezinta Parlamentului
European si Consiliului un raport in care examineaza interactiunea si coerenta dintre
prezentul regulament si Regulamentul (UE) 2015/757 sau orice alte acte juridice sectoriale.

Dupa caz, raportul respectiv poate fi insotit de o propunere legislativa.

(2) Péana la 31 decembrie 2027 si, ulterior, cel tarziu la fiecare cinci ani, Comisia raporteaza
Parlamentului European si Consiliului rezultatele unei evaluari in ceea ce priveste
functionarea prezentului regulament, inclusiv posibilele efecte ale denaturarilor pietei sau
ale evaziunii portuare; in ceea ce priveste evolutia tehnologiilor cu emisii zero in
transportul maritim si a pietei acestora, precum si evolutia tehnologiilor si a pietei
combustibililor din surse regenerabile si cu emisii scazute de carbon si a tehnologiilor si a
pietei OPS, inclusiv la ancoraj; in ceea ce priveste utilizarea veniturilor generate de

penalitatile FuelEU; precum si in ceea ce priveste impactul prezentului regulament asupra

In raportul respectiv, Comisia ia in considerare, printre altele:

(a) domeniul de aplicare material si geografic al prezentului regulament, in ceea ce
priveste scdderea pragului tonajului brut mentionat la articolul 2 alineatul (1) sau
extinderea ponderii energiei utilizate de nave 1n calatorii cétre si dinspre tari terte

astfel cum este mentionata la articolul 2 alineatul (1) litera (d);
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(©)

(d)

(e)

®

(2

(h)

limita mentionata la articolul 4 alineatul (2), in vederea atingerii obiectivelor stabilite

in Regulamentul (UE) 2021/1119;

tipurile si dimensiunea navelor carora li se aplica articolul 6 alineatul (1) si

extinderea obligatiilor mentionate la articolul 6 alineatul (1) la navele ancorate;
exceptiile prevazute la articolul 6 alineatul (5);

contabilizarea energiei electrice furnizate prin OPS prevazute in anexa I si factorul
de emisie ,,de la sonda la rezervor” (WtT) asociat acestei energii electrice, definit in

anexa II;

posibilitatea de a include in domeniul de aplicare al prezentului regulament unele
mecanisme specifice pentru cele mai durabile si inovatoare tehnologii in materie de
combustibili cu un potential semnificativ de decarbonizare, pentru a crea un cadru
juridic clar si previzibil si pentru a Incuraja dezvoltarea si implementarea unor astfel

de tehnologii Tn materie de combustibili;

calcularea bilantului de conformitate pentru navele care solicitd excluderea energiei
suplimentare utilizate ca urmare a navigarii in conditii de gheatd prevazute in
anexele IV si V, precum si posibila prelungire a valabilitatii dispozitiilor respective

dupa data de 31 decembrie 2034;

posibilitatea de a include energia eoliand in calculul intensitatii GES generate de

.....

metode verificabile de monitorizare si contabilizare a energiei de propulsie eoliana;
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(i) posibilitatea de a include noi tehnologii de reducere a GES, cum ar fi captarea
carbonului la bord, in calculul intensitatii GES generate de energia utilizata la bord si
in calculul bilantului de conformitate, astfel cum sunt prevazute in anexele I si,

contabilizare a carbonului captat;

(j)  posibilitatea de a include elemente suplimentare in prezentul regulament, in special

emisiile de carbon negru;

(k) necesitatea unor masuri care sd abordeze Incercarile societatilor de a eluda cerintele

prevazute in prezentul regulament.

Comisia analizeaza, dupa caz, daca raportul respectiv trebuie 1nsotit de o propunere de

modificare a prezentului regulament.

3) Comisia include in raportul prevazut la alineatul (2) o evaluare a impactului social al

prezentului regulament 1n sectorul maritim, inclusiv asupra fortei sale de munca.
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4) Atunci cand 1si pregateste raportul mentionat la alineatul (2), Comisia ia in considerare
madsura in care punerea in aplicare a prezentului regulament si-a Indeplinit obiectivele si
misura in care a afectat competitivitatea sectorului maritim. In raportul respectiv, Comisia
ia n considerare, de asemenea, interactiunea prezentului regulament cu alte acte juridice
relevante ale Uniunii si identifica toate dispozitiile care ar putea fi actualizate si
simplificate, precum si actiunile si masurile care au fost sau ar putea fi luate pentru a
reduce presiunea costurilor totale asupra sectorului maritim. Ca parte a analizei Comisiei
privind eficienta prezentului regulament, raportul include, de asemenea, o evaluare a

sarcinii pe care prezentul regulament o impune societatilor.

Comisia analizeaza, dupa caz, daca raportul respectiv trebuie insotit de o propunere de
modificare a prezentului regulament, avand in vedere concluziile raportului mentionat la

primul paragraf.

(5) In cazul adoptrii de catre OMI a unui standard global privind combustibilii cu emisii de
GES sau a unor limite ale intensitatii globale a GES generate de energia utilizata la bordul
navelor, Comisia prezinta fara intarziere un raport Parlamentului European si Consiliului.
In raportul respectiv, Comisia examineaza masura globali respectiva din punctul de vedere
al nivelului de ambitie, tinand seama de obiectivele Acordului de la Paris si de integritatea
sa de mediu generald. Comisia examineaza, de asemenea, orice aspect legat de posibila
articulare sau aliniere a prezentului regulament cu masura globala respectiva, inclusiv
necesitatea de a evita dubla reglementare a emisiilor de GES generate de transportul

maritim la nivelul Uniunii, precum si la nivel international.

PE-CONS 26/23 RD/ban 110
TREE.2 RO



(6)

Dupa caz, raportul respectiv poate fi insotit de o propunere legislativd de modificare a
prezentului regulament, in concordanta cu angajamentele Uniunii privind emisiile de GES
la nivelul intregii economii si cu scopul de a mentine integritatea de mediu si eficacitatea

actiunilor Uniunii in domeniul climei.

Comisia monitorizeaza punerea in aplicare a prezentului regulament 1n ceea ce priveste
transportul maritim, in special pentru a detecta tentativele de evaziune, astfel incat sa
prevind astfel de comportamente intr-un stadiu incipient, inclusiv in ceea ce priveste

regiunile ultraperiferice.
Rezultatele monitorizarii se reflectd in raportul care trebuie Intocmit o data la doi ani,

mentionat la articolul 3gg alineatul (3) din Directiva 2003/87/CE.

Articolul 31
Modificari aduse Directivei 2009/16/CE

La lista prevazuta in anexa IV la Directiva 2009/16/CE se adauga urmatorul punct:

1. Documentul de conformitate FuelEU emis in temeiul Regulamentului (UE) 2023/... al
Parlamentului European si al Consiliului*.

* Regulamentul (UE) 2023/... al Parlamentului European si al Consiliului din ... privind
utilizarea combustibililor din surse regenerabile si cu emisii scazute de carbon in
transportul maritim si de modificare a Directivei 2009/16/CE (JOL ...).”

+ JO: a se introduce in text numarul regulamentului continut in prezentul document
[PE-CONS 26/23 - 2021/0210(COD)] si a se introduce numarul, data si referinta de
publicare ale regulamentului respectiv In nota de subsol corespunzatoare.
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Articolul 32

Intrare in vigoare

Prezentul regulament intra in vigoare in a douazecea zi de la data publicarii in Jurnalul Oficial al

Uniunii Europene.

Se aplica incepand cu 1 ianuarie 2025, cu exceptia articolelor 8 si 9, care se aplica incepand cu

31 august 2024.

Prezentul regulament este obligatoriu in toate elementele sale si se aplica direct in toate statele

membre.

Adoptat la ...,

Pentru Parlamentul European Pentru Consiliu

Presedinta Presedintele
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ANEXA 1

Metodologia de stabilire a intensitatii gazelor cu efect de sera

generate de energia utilizata la bord de catre o nava

In scopul calcularii intensititii GES generate de energia utilizata la bord de citre o nava, se aplica

urmatoarea formuld, denumita ecuatia (1):

gCO02echivalent

Intensitatea GES [ ] = 100 X (WET + TtW) Ecuatia (1)

M]
fuel
WiT Z? ue Mi X COZechivalent WtT,i X LCVi + Z]i Ek X COZechivalent electricitate k
yrfuel M x LCV; X RWD; + Yf By
ypfuel gmmotor v (1~ rlsc ) % (COzecn D)+ GEsC % COpecni D1
TtW i j ij 100 alunecare j 2echivalent, TtW,ij 100 alunecare j 2echivalent TtW,alunecare,i,j
ypfuel M x LCV; x RWD; + Xf By
fuant Factor de recompensare pentru propulsia asistatd de vant
PE-CONS 26/23 RD/ban 1
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In sensul ecuatiei (1), diferitii termeni si diferitele notatii utilizate sunt prezentate in tabelul

urmator:
Termen Explicatie
i Indicele corespunzator tipurilor de combustibil furnizat navei in perioada de raportare
] Indicele corespunzitor unititilor de consum al combustibilului de la bordul navei. in
sensul prezentului regulament, unitatile de consum al combustibilului luate in considerare
sunt motorul (motoarele) principal(e), motorul (motoarele) auxiliar(e), cazanele, pilele de
combustie si incineratoarele de deseuri
k Indicele corespunzator punctelor de racordare la OPS
n Numérul total de tipuri de combustibil furnizat navei in perioada de raportare
c Numdrul total de puncte de racordare la OPS
m Numarul total de unitéti de consum al combustibilului
M;; Masa combustibilului i consumat de unitatea de consum al combustibilului j [gFuel]
Ex Energia electrica furnizatd navei per punct de racordare la OPS k [MJ]

CO 2echivalent WtT, i

Factorul de emisie de GES WtT pentru combustibilul i [gCO2echivaten/ MJ]

C02eChivalentelectricitate,k

Factor de emisie de GES WtT asociat cu energie de electricitate furnizatd navei la dand per
punct de racordare la OPS k [gCO2¢chivaten/MJ]

LCV; Putere calorificé netd a combustibilului i [MJ/gFuel]
RWDi in cazul in care combustibilul este de origine nebiologica, se poate aplica un factor de
recompensare de 2 incepand cu 1 ianuarie 2025 pand la 31 decembrie 2033. In celelalte
cazuri RWD; = 1.
Calunecare j Coeficientul combustibilului nears exprimat ca procent din masa combustibilului i

consumat de unitatea de consum al combustibilului j [%] Calunecare include emisiile fugitive
si generate de efectul de alunecare
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Termen

Explicatie

Cfcozi'j,' CfCH4,i,j'

Cenzo;;

Factorii de emisie de GES TtW per combustibil ars i in unitatea de consum al
combustibilului j [gGHG/gFuel]

CO2echivalent,TtWi,j

Emisiile de CO» echivalent TtW generate de combustibilul ars i in unitatea de consum al
combustibilului j [gCO»echivalent/gFuel]

COsechivatentrewij = (Crcoyj X GWPco, + Crir,; X GWPci, + Crxgo, X GWPy,0)

i

Ecuatia (2)

CstOZi,]-,' CSfCH4,i,j’

CSfNZO,i'j

Factorii de emisie de GES TtW per combustibil supus efectului de alunecare i pe parcursul
curgerii catre unitatea de consum al combustibilului j [gGHG/gFuel]

COZechivalent,TtWalunecare

Emisiile de CO; echivalent TtW generate de combustibilul supus efectului de alunecare i
pe parcursul curgerii catre unitatea de unitatea de consum al combustibilului j
[gCOzechivalent/gFuel]

C02echivalent,TtWalunecare ij

= (CstOZ,j X GWPco, + Csren,; X GWPch, + Conyo; X GWPNZO)

i
Unde: Csf C02,si Csf N20,=0.

Csrengj = 1.

GWPco,, GWPcy,
GWPy,0

Potentialul de incalzire globala pentru CO,, CH4, N>O pentru o perioada de peste 100 de
ani, care sunt definite in Directiva (UE) 2018/2001, anexa V partea C punctul 4
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In sensul prezentului regulament, termenul Y Ey X COsechivalentejectricitate k 411 NUMAaratorul

ecuatiei (1) este stabilit la valoarea zero.
Metoda pentru determinarea [M;]

Masa de combustibil [M;] se determina utilizand cantitatea raportata conform cadrului de raportare
prevazut in Regulamentul (UE) 2015/757 pentru calatoriile care se incadreaza in domeniul de

aplicare al prezentului regulament, pe baza metodologiei de monitorizare alese de societate.
Metoda de determinare a factorilor de emisie de GES WtT

Emisiile WtT se determind pe baza metodologiei cuprinse in prezenta anexa, astfel cum se prevede

in ecuatia (1).
Valorile implicite ale factorilor de emisie de GES WtT (COyechivalentwtr i) sunt incluse in anexa II.
In cazul combustibililor fosili, se utilizeaza numai valorile implicite specificate in anexa IL.

Valorile reale pot fi utilizate cu conditia ca acestea sa fie certificate in cadrul unui sistem recunoscut
de Comisie in conformitate cu articolul 30 alineatele (5) si (6) din Directiva (UE) 2018/2001 pentru
biocombustibili, biogaz, RENBO si combustibili pe baza de carbon reciclat sau, dupa caz, in
conformitate cu dispozitiile relevante din actele juridice ale Uniunii pentru pietele interne ale
gazelor din surse regenerabile, gazelor naturale si hidrogenului, in aplicarea articolului 10

alineatul (4) din prezentul regulament.
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Documentul privind operatiunea de buncheraj al combustibilului (BDN)

In conformitate cu reglementarile existente din anexa VI la MARPOL, BDN este obligatorie, iar

informatiile care trebuie incluse in BDN sunt specificate.
In sensul prezentului regulament:

1. BDN care includ alti combustibili decat combustibilii fosili utilizati la bord, se

completeazd cu urmatoarele informatii referitoare la acesti combustibili:
— puterea calorifica neta (LCV) [MJ/g],

—  pentru biocombustibili, valorile E stabilite in conformitate cu metodologiile
prevazute in Directiva (UE) 2018/2001, anexa V partea C si anexa VI partea B
[2CO2¢chivalen/MI] si dovezile aferente privind conformitatea cu normele stabilite in
directiva respectiva pentru acesti combustibili, identificand filiera de productie a

combustibililor,

—  pentru alti combustibili decat combustibilii fosili si biocombustibilii, factorul de
emisie de GES WtT [gCOxechivalen/MJ] s certificatul aferent care identifica filiera de

productie a combustibililor.
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2. [In cazul amestecului de produse, informatiile cerute de prezentul regulament se furnizeazi

pentru fiecare produs].
Nota de livrare cu privire la energia electrica (EDN)

In sensul prezentului regulament, EDN relevante cu privire la energia electric livrata

navei contin cel putin urmatoarele informatii:
1. furnizorul: denumire, adresd, numar de telefon, adresa de e-mail, reprezentant

2. nava beneficiara: numarul OMI (MMSI), denumirea navei, tipul navei, pavilionul,

reprezentantul navei
3. portul: denumire, amplasament (LOCODE), terminal/dana
4.  punct de racordare la OPS: detalii privind punctul de racordare
5. timpul de racordare OPS: data/ora inceperii/finalizarii

6.  energia furnizata: fractia de putere alocatd punctului de alimentare (daca este
cazul) [kW], consumul de energie electrica (kWh) pentru perioada de facturare,

informatii privind puterea la varf (daca sunt disponibile)

7. contorizare
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Metoda de determinare a factorilor de emisie de GES TtW

Emisiile de TtW se determina pe baza metodologiei cuprinse in prezenta anexa, astfel cum

se prevede in ecuatia (1) si in ecuatia (2)

Valorile implicite ale factorilor de emisie de GES WtT (COzechivalent,Tew,j) sunt incluse in

anexa II.

In conformitate cu planul sdu de monitorizare mentionat la articolul 8 si in urma evaluarii
de catre verificator, o societate poate utiliza si alte metode, cum ar fi masurarea directd a
emisiilor de CO2 echivalent Sau incercarile n laborator, in cazul 1n care acestea imbunatatesc

precizia generala a calculului, 1n aplicarea articolului 10 alineatul (5).
Metoda de determinare a emisiilor fugitive si generate de efectul de alunecare TtW

Emisiile fugitive si generate de efectul de alunecare sunt emisii cauzate de cantitatea de
combustibil care nu ajunge in camera de ardere a unitatii de ardere sau care nu este
consumat de unitatea de consum al combustibilului deoarece acestea nu sunt arse, sunt
evacuate sau scurse din sistem. In sensul prezentului regulament, emisiile fugitive si
generate de efectul de alunecare sunt luate in considerare ca procent din masa
combustibilului utilizat de unitatea de consum al combustibilului. Valorile implicite sunt

cuprinse in anexa II.
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Metode de determinare a factorilor de recompensare legati de propulsia asistatd de vant

In cazul in care propulsia asistati de vant este instalata la bord, se poate aplica un factor de

recompensare, determinat dupa cum urmeaza:

Factor de recompensare pentru propulsia Pyant
asistatd de vant - VANT (fyant) P
Prop
0,99 0,05
0,97 0,1
0,95 >0,15

Unde:

Pyane este puterea efectiva disponibila a sistemelor de propulsie asistate de vant si

corespunde ferr* Pesr astfel cum este calculata in conformitate cu orientarile din 2021

privind tratamentul tehnologiilor inovatoare in materie de eficienta energetica pentru

calcularea si verificarea indicelui eficientei energetice de proiectare (EEDI) si a

indicelui existent al eficientei energetice a navelor (EEXI) obtinute

(MEPC.1/Circ.896);
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Prrop este puterea de propulsie a navei si corespunde PumE astfel cum este definit in
Orientarile din 2018 privind metoda de calcul al EEDI obtinut pentru navele noi
[Rezolutia MEPC.364(79) a OMI] si in Orientarile din 2021 privind metoda de
calcul al EEXI [Rezolutia OMI MEPC.333 (76)]. In cazul in care este instalat (sunt

instalate) un motor (motoare) cu arbore, Pprop = PmE + Ppri() arbore.

Indicele intensitatii GES generate de nave se calculeaza prin inmultirea rezultatului

ecuatiei (1) cu factorul de recompensare.
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ANEXA 11
Factorii de emisie impliciti

Factorii de emisie impliciti din tabelul de mai jos se utilizeaza pentru determinarea indicelui
intensitatii GES mentionat in anexa I la prezentul regulament, cu exceptia cazului in care societatile
se abat de la respectivii factori de emisie impliciti in aplicarea articolului 10 alineatele (4) si (5) din

prezentul regulament.

In tabelul de mai jos:

- TBM este abrevierea pentru ,,To Be Measured” (,,Urmeaza sa fie masurat™)
— N/A inseamna ,,Not Available” (,,Indisponibil”)

— Liniuta inseamna ca nu se aplica

— E se stabileste Tn conformitate cu metodologiile prevazute in Directiva (UE) 2018/2001, in

anexa V partea C si In anexa VI partea B.

In cazul in care intr-o celula se indica fie TBM, fie N/A, cu exceptia cazului in care se
demonstreaza o valoare in conformitate cu articolul 10, se utilizeaza cea mai mare valoare implicita

a clasei de combustibil din aceeasi coloana.

In cazul in care, pentru o anumita clasd de combustibil, in toate celulele din aceeasi coloana se
indica fie TBM, fie N/A, cu exceptia cazului in care se demonstreaza o valoare in conformitate cu
articolul 10, se utilizeaza valoarea implicita a filierei combustibililor fosili celei mai putin
favorabile. Prezenta reguld nu se aplica coloanei 9, in cazul in care TBM sau N/A se refera la valori
care nu sunt disponibile pentru consumatorii de combustibil. In cazul in care nu existi nicio valoare

implicitd, ar trebui utilizata o valoare certificatd in conformitate cu articolul 10 alineatul (5).
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1 2 3 4 5 6 7 8 9
WtT TtW
Calunecare
) LCV COjechivalentwy Clasa unitatii Crco, Crcn, Cenyo Exprimat sub
Clasa de Denumirea . de consum al formi de % din
combustibil filierei [ﬂ] [gCOZGCh“’ale combustibilul [gCOZ [gCH4 [gNzO masa
g M] ui gFuel gFuel gFuel carburantului
utilizat de motor
HFO
1SO 8217 Toate
sortimentele 0,0405 13,5 motoarele cu 3,114 0,00005 0,00018 -
RME pana la ardere interna
RMK
Combustibili
fosili LFO
1SO 8217 Toate
sortimentele 0,041 13,2 motoarele cu 3,151 0,00005 0,00018 -
RMA péni la ardere interna
RMD
MDO
MGO Toate
1SO 8217 0,0427 14,4 motoarele cu 3,206 0,00005 0,00018 -
sortimentele ardere interna
DMX pana la
DMB
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WtT

TtW

Combustibili
fosili

GNL

0,0491

18,5

GNL Otto
(turatie medie
cu dubla
alimentare)

GNL Otto
(turatie lenta
cu dubla
alimentare)

GNL Diesel
(turatie
redusa cu
dubla
alimentare)

LBSI

2,750

0,00011

3,1

1,7

0,2

2,6

GPL

0,046

7.8

Toate
motoarele cu
ardere interna

3,030 butan

3 000 propan

TBM

TBM

N/A

H2

(gaze
naturale)

0,12

132

Pile de
combustie

Motor cu
ardere interna

TBM

NH3

(gaze
naturale)

0,0186

121

Pile de
combustie

N/A

TBM

N/A

Motor cu
ardere interna

N/A

TBM

N/A

Metanol (gaz
natural)

0,0199

Toate
motoarele cu
ardere interna

1,375

TBM

TBM

Cifra extrasa din cel de al patrulea studiu OMI privind gazele cu efect de sera: al patrulea
studiu OMI privind GES 2020 — Raport complet si anexe.pdf.
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1 2 3 4 5 6 7 8 9
WtT TtW
Filierele de
productie a
etanolului Toate
prevazute de motoarele cu 1,913 TBM TBM -
Directiva ardere interna
(UE)
2018/2001
Biomotorina
Filierele de
productie Toate
previzute de motoarele cu 2,834 TBM TBM -
Directiva ardere interna
(UE)
2018/2001
Ulei vegetal
hidrotratat
(HVO)
Filierele de Toate
productie motoarele cu 3,115 0,00005 0,00018 -
prevézuté de ardere interna
Directiva
(UE)
2018/2001
Valoarea
stabilitd in GNL Otto
Biocombustibili | Biometan anexa Il la _ Creo, (turatie medie -
lichefiat Directiva LCV cu dubla >
utilizat drept (UE) alimentare)
combustibil 2018/2001
pentru GNL Otto
transport (turatie lenta 17
(Bio-GNL) cu dubla 2,750 0 0,00011 ’
alimentare)
Filierele de
productie )
prevazute de GNL Diesel
Directiva (alimentare 0,2
(UE) dubla)
2018/2001
LBSI 2,6
Filierele de
productie a
biometanolul Toate
ui prevazute motoarele cu 1,375 TBM TBM -
de Directiva ardere interna
(UE)
2018/2001
Alte filiere de
productie Toate
prlg\iff :;tii;e motoarele cu 3,115 0,00005 0,00018 -
(UE) ardere interna
2018/2001
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1 2 3 4 5 6 7 8 9
WtT TtW
Bio-H2 Pile de
- Valoarea combustie 0 0 0
Filierele de stabilitd in
. L productie anexa III la
Biocombustibili previzute de Dircctiva N/A -
Directiva (UE) Motor cu
(UE) 2018/2001 ardere interna 0 0 TBM
2018/2001
Trimitere la
L. Directiva Toate
e-motorina 0,0427 (UE) motoarele cu 3,206 0,00005 0,00018 -
2018/2001 ardere interna
Trimitere la Toat
Directiva oate
e-metanol 0,0199 (UE) motoarele cu 1,375 0,00005 0,00018 -
2018/2001 ardere interna
GNL Otto
(turatie medie 31
cu dubla >
alimentare)
o GNL Otto
il Trimitere la | (turatie lenta 17
C(‘i’mb‘,“t,‘b‘ ! e-GNL 0,0491 Directiva cu dubld 2,750 0 0,00011 ’
€ origine (UE) alimentare)
nebiologica 2018/2001
produsi din .
surse GNL Diesel
regenerabile (alimenvtare 0,2
(RFNBO) dubla)
| LBSI 2,6
e-combustibili
Pile de
T]r)ifnite're la combustie 0 0 0
irectiva
e-H2 0,12 (UE) -
2018/2001 Motor cu 0 0 TBM
ardere interna
Pile de 0 N/A TBM N/A
combustie
e-NH3 0,0186 N/A
Motorcu 0 N/A TBM N/A
ardere interna
e-GPL N/A N/A N/A N/A N/A N/A
e-DME N/A N/A N/A N/A N/A -
Alimentarea
Energie MIXUL cu energie
Altele T - ENERGETIC .. - - - -
electrica AL UE electricd de la
mal (OPS)
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In coloana 1 se specifici clasa de combustibili, si anume combustibili fosili, biocombustibili lichizi,

biocombustibili gazosi si e-combustibili.
In coloana 2 se specifica denumirea sau filierele combustibililor relevanti din cadrul clasei.

Coloana 3 include puterea calorifica netd a combustibililor in [MJ/g]. Pentru biocombustibilii
lichizi, valorile continutului energetic in functie de greutate (putere calorifica netd, MJ/kg) stabilite

in anexa III la Directiva (UE) 2018/2001 se convertesc in MJ/g si se utilizeaza.
Coloana 4 include factorii de emisie de GES WtT in [gCOaechivalent/ MJ].

(a) Pentru biocombustibilii lichizi, valorile implicite se calculeaza utilizand valorile E stabilite
in conformitate cu metodologiile prevazute in anexa V partea C la Directiva (UE)
2018/2001 pentru toti biocombustibilii lichizi cu exceptia bio-GNL, si in anexa VI, partea
B, la directiva respectiva pentru bio-GNL, precum si pe baza valorilor implicite pentru
biocombustibilul specific utilizat drept combustibil pentru transport si pentru filiera de
productie a acestuia, stabilite In anexa V, partile D si E, la directiva respectiva pentru toti
biocombustibilii lichizi cu exceptia bio-GNL, si in anexa VI, partea D, la directiva
respectiva, pentru bio-GNL. Cu toate acestea, valorile lui E trebuie ajustate prin scaderea
raportului dintre valorile cuprinse in coloana 6 (cf coz) si in coloana 3 (LCV). Acest lucru
este necesar in temeiul prezentului regulament, care separa calculele WtT si TtW, pentru a

evita dubla contabilizare a emisiilor;
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(b) Pentru RFNBO si alti combustibili care nu sunt mentionati la litera (a) si care trebuie luati
in considerare in scopul mentionat la articolul 4 alineatul (1) din prezentul regulament,
valorile implicite trebuie calculate fie utilizind metodologia din actul delegat mentionat la
articolul 28 alineatul (5) din Directiva (UE) 2018/2001, fie, daca este cazul, o metodologie
similara, daca este definita in temeiul unui act juridic al Uniunii privind pietele interne ale
gazelor din surse regenerabile, gazelor naturale si hidrogenului, in temeiul articolului 10

alineatele (1) si (2) din prezentul regulament.

In coloana 5 se specifica principalele tipuri/clase de unititi de consum al combustibilului, cum ar fi
motoare cu ardere interna (ICE) Diesel sau Otto in 2 sau 4 timpi, motoare cu ardere saraca si

aprindere prin scanteie (Lean-burn spark ignited - LBSI), pile de combustie etc.

Coloana 6 contine factorul de emisie Cr pentru CO; in [gCO2/gfuel]. Se utilizeaza valorile factorilor
de emisie specificate in Regulamentul (UE) 2015/757. Pentru toti combustibilii care nu sunt inclusi

in Regulamentul (UE) 2015/757, sunt specificate in tabel valorile implicite.

Coloana 7 contine factorul de emisie Cr pentru metan in [gCHa4/gfuel]. Pentru combustibilii GNL, Cr

pentru metan este stabilit la valoarea zero.
Coloana 8 include factorul de emisie Cr pentru protoxid de azot in [gN2O/gfuel].

In coloana 9 se specifica partea din combustibil pierdutd ca misurd a emisiilor fugitive si generate
de efectul de alunecare (Canunecare) €Xprimata sub forma de % din masa combustibilului utilizat de
unitatea specifica de consum al combustibilului. Pentru combustibili precum GNL pentru care
existd emisii fugitive si generate de efectul de alunecare, cantitatea de emisii fugitive si generate de
efectul de alunecare, astfel cum este prezentata in tabel, este exprimata sub forma de % din masa
combustibilului utilizat (coloana 9). Valorile pentru Calunecare din tabel se calculeaza la 50 % din

sarcina maxima a motorului.
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ANEXA 111

Cerinte generale pentru tehnologiile cu emisii zero

Urmatorul tabel neexhaustiv identifica tipurile de tehnologii, precum si cerintele generale privind

exploatarea lor, astfel incat acestea sa fie considerate tehnologii cu emisii zero in sensul

articolului 3 punctul (7).

Tipuri de tehnologie

Cerinte generale de functionare

Pile de combustie

Energia furnizatd de pilele de combustie de la bord cu un
combustibil sau cu un sistem care garanteaza ca, atunci cand
este utilizata pentru a furniza energie, nu elibereaza in
atmosfera niciuna dintre emisiile mentionate la articolul 3
punctul 7

Stocarea energiei electrice la bord

Energia electrica furnizata de sistemele de stocare a energiei
electrice de la bord incarcate anterior prin:

— generarea de energie electrica la bord pe mare
— incarcarea bateriei de la tarm

- schimb de baterii

Generarea de energie electricd la
bord din energie eoliana si solara

Energie electrica furnizata de surse regenerabile de energie
la bord, care fie alimenteaza direct reteaua navei, fie incarca
dispozitivul intermediar de stocare a energiei electrice la
bord

Energia electrica furnizatd de tehnologiile de la bord care nu sunt specificate in acest tabel si care

ating nivelul de emisii zero, 1n sensul articolului 3 punctul (7), poate fi adaugata la acest tabel prin

intermediul unor acte delegate in conformitate cu articolul 6 alineatul (6).

Indeplinirea cerintelor generale indicate mai sus si la articolul 6 alineatul (6) pentru alte tehnologii,

precum si a criteriilor detaliate de acceptare specificate in actele de punere in aplicare mentionate la

articolul 6 alineatul (7) trebuie dovedita prin documentatia relevanta.
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ANEXA 1V

Formule de calcul al bilantului de conformitate

si al penalitatilor FuelEU prevazute la articolul 23 alineatul (2)

A. Formule de calcul al bilantului de conformitate al navei

(a) In scopul calcularii bilantului de conformitate al unei nave pentru intensitatea GES,

astfel cum se mentioneaza la articolul 4 alineatul (2), se aplica urmatoarea formula:

Bilant de conformitate [gCO3 echivatent] =

(GHGIEvizats- GHGIEreas) X [XMUe' M; X LCV; + YCEy ]

Unde:

gCOZechivalent

Grame de CO; echivalent

GHGIEvizats Limita intensitatii GES generate de energia utilizata la
bordul unei nave, in conformitate cu articolul 4
alineatul (2)

GHGIEreals Media anuala a intensitatii GES generate de energia

utilizatd la bordul unei nave, calculata pentru perioada
de raportare relevanta

Pentru orice nava cu clasa de gheata IC, IB, IA sau IA Super sau o clasa de gheata

echivalentd, societatea poate solicita, pana la 31 decembrie 2034, excluderea

consumului suplimentar de energie ca urmare a navigarii in conditii de gheata.
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(b)

Pentru orice nava cu clasa de gheata IA sau IA Super sau o clasa de gheata

echivalentd, societatea poate solicita excluderea consumului suplimentar de energie

ca urmare a caracteristicilor tehnice ale navei.

Pentru ambele cazuri in care consumul suplimentar de energie este exclus, pentru

calcularea bilantului de conformitate de mai sus, valorile M; se nlocuiesc cu masa

ajustatd a combustibilului Mia definitd in anexa V, iar valoarea GHGIE a1z care

trebuie utilizata pentru calcularea bilantului de conformitate se recalculeaza cu

valorile corespunzatoare ale Mia.

In scopul calcularii bilantului de conformitate al unei nave in ceea ce priveste

obiectivul secundar pentru RENBO prevazut la articolul 5 alineatul (3), se aplica

urmatoarea formula:

Z Mi X LCVI
i

n fuel n RFNBO
CBRrpnpo[MJ] = 0,02 x Z M; XLCV; | | - < Z M; X LCV1>
i i
Unde:
CB Bilantul de conformitate in MJ al obiectivului secundar
RFNBO pentru RFNBO mentionat la articolul 5 alineatul (3)
n RENBO

Suma anuala a energiei utilizate din RFNBO si/sau din
combustibili care asigura reduceri echivalente ale
emisiilor de GES mentionate la articolul 5
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B. Formula de calcul al penalitatilor FuelEU prevazute la articolul 23 alineatul (2)

Cuantumul penalitatilor FuelEU prevazute la articolul 23 alineatul (2) se calculeaza dupa

cum urmeaza:

(a) Penalitatea FuelEU 1n ceea ce priveste bilantul de conformitate pentru intensitatea

GES a navei in conformitate cu articolul 4 alineatul (2)

Bil 1d fi i
PenalitateaFuelEU = [Bilanjul de conformitate| X 2400
GHGIE q5X41000
L. Penalitatea FuelEU 2. Este in EUR
3. |Bilantul de conformitate| | 4. Este valoarea absolutd a bilantului de
conformitate
5. 41000 6. Este 1 tona metricd de VLSFO, ceea ce este
echivalent cu 41 000 MJ
7. 2400 8. Este cuantumul care trebuie platit in EUR
per tona metrica echivalentd de VLSFO
PE-CONS 26/23 RD/ban 3
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(b) Penalitatea FuelEU 1n ceea ce priveste obiectivul secundar pentru RFNBO in

conformitate cu articolul 5 alineatul (3)

In cazul in care CBgrpnpo > 0, cuantumul penalititii FuelEU, astfel cum este

mentionatd la articolul 23 alineatul (2), se calculeaza dupa cum urmeaza:

CBRFNBO

Penalitatea FuelEU (RFNBO) = 41000 Py
9. Penalitatea FuelEU 10. Este in EUR
11. CBRrrnBO 12. Este valoarea bilantului de conformitate
pentru RENBO
13. Dp 14. Diferenta de pret dintre RFNBO si
combustibilii fosili compatibili cu instalatia
navelor
15. 41000 16. Este 1 tona metricd de VLSFO, ceea ce este
echivalent cu 41 000 MJ
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ANEXA V
Calcularea masei ajustate a combustibilului pentru navigarea in conditii de gheata
Prezenta anexa descrie modul de calcul al:

— consumului suplimentar de energie ca urmare a caracteristicilor tehnice ale unei nave cu

clasa de gheata IA sau IA Super sau o clasa de gheata echivalenta

— consumului suplimentar de energie de catre o nava cu clasa de gheata IC, IB, IA sau [A

Super sau o clasd de gheatd echivalenta din cauza navigarii in conditii de gheata
— masei ajustate [Mi A] dupa deducerea energiei suplimentare, alocatd fiecarui combustibil i
Energia suplimentara ca urmare a clasei de gheata

Consumul suplimentar de energie in virtutea caracteristicilor tehnice ale unei nave cu clasa de

gheatd 1A sau IA Super sau o clasd de gheata echivalenta se calculeaza dupa cum urmeaza:

Esuplimentaré datoratd clasei de gheatd

= 0:05 X (Ecélétorii,total - Esuplimentaré datorata conditiilor de ghea;é)
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Unde:

Ecatatorii, total TEprezinta energia totald consumata pentru toate calatoriile si;

Esuplimentara datorata conditiilor de gheata T€prezinta consumul suplimentar de energie ca urmare a navigarii in

conditii de gheata.

Energia totala consumata pentru toate célatoriile se calculeaza dupa cum urmeaza:

Ecalatorii total = Z M; catstorii total X LCV;
Unde:

M; catatorii, total T€prezinta masa de combustibil i consumat pentru toate calatoriile care intra in

domeniul de aplicare al prezentului regulament si;
LCVi; reprezinta puterea calorifica netd a combustibilului i.
Energia suplimentara datoratd navigarii in conditii de gheata

Consumul suplimentar de energie de catre o nava cu clasa de gheata IC, IB, IA sau IA Super sau o

clasa de gheata echivalentd ca urmare a navigarii in conditii de gheata se calculeaza dupa cum

urmeaza:
Esuplimentaré datorata conditiilor de gheata = Ecélétorii,total - Ecélétorii,ape deschise — Ecélétorii,condi,tii de gheatd,ajustata
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Unde:

Ecsltorii,ape deschise TEprezinta energia consumata in timpul célatoriilor in ape deschise si;
Ecalitorii conditii de gheats,ajustata TEPrezintd energia ajustatd consumata in conditii de gheata.
Esuplimentaré datorati conditiilor de gheata 11U poate fi mai mare decat 1,3 x Ecélétorii,ape deschise

Energia consumata pentru calatoriile care includ numai navigare in ape deschise se calculeaza dupa

cum urmeaza:

Ecélétorii,ape deschise = Ecélétorii,total - Ecélétorii,condi;ii de gheata
Unde:

Ecalitorii,conditii de gheags TEPrezinta energia consumata pentru navigarea in conditii de gheata,

calculata dupa cum urmeaza:

E cslstorii,conditii de gheats = Z M; calstorii conditii de gheags X LCV;
Unde:

M; calstorii conditii de ghears T€Prezinta masa combustibilului i consumat pentru navigarea in conditii

de gheatd, in cadrul domeniului de aplicare al prezentului regulament.
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Consumul ajustat de energie datorat navigarii in conditii de gheata se calculeaza dupa cum urmeaza:

E

Ecﬁlétorii,condi'gii de gheatd,ajustati — Dcondijcii de gheata X E
ape deschise

Unde:

Dconditii de gheags Teprezinta distanta totala parcursa navigénd in conditii de gheata care intrd in

domeniul de aplicare al prezentului regulament.

E . . . R . <
Duoe deschi este consumul de energie aferent distantei parcurse in ape deschise, calculat dupa cum
ape descnise

urmeaza:

E _ (Ecélétorii,total - Ecélétorii,condigii de gheajcé)

Dape deschise (Dtotal - Dcondijcii de gheajcé)

Unde:

E calitorii,conditii de gheags T€prezinta consumul de energie atunci cind se navigheaza in conditii de

gheata si

Diotal €ste distanta agregata anuala parcursa care intra in domeniul de aplicare al prezentului

regulament.
Energia totala suplimentara aferenta ghetii datorata clasei de gheata si navigarii in conditii de gheata

Esuplimentaré gheatda — Esuplimentaré datorata clasei de gheata + Esuplimentaré datorata conditiilor de gheata
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Masa ajustata [Mi ]

Societatea aloca cantitatea suplimentara totala de energie aferenta ghetii E; suplimentara gheata pentru

diferitii combustibili 1 utilizati in cursul anului, in urmatoarele conditii:
X E; suplimentara gheatd = E suplimentara gheata
Pentru fiecare combustibil i,

Ei,suplimentaré gheata < Mi X chi

Masa ajustata a combustibilului [M; a] se calculeaza dupa cum urmeaza:

Ei,suplimentaré gheata

Mia =M - LCY;
1
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