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EXPOSICION DE MOTIVOS

1. CONTEXTO DE LA PROPUESTA
. Razones y objetivos de la propuesta

El transporte maritimo es un componente esencial del sistema de transporte europeo y
desempefia un papel fundamental para la economia europea, ya que contribuye al 75 % del
volumen del comercio exterior de la UE y al 31 % del volumen del comercio interior de la
UE. Cada afio, unos 400 millones de pasajeros embarcan o desembarcan en puertos de la UE,
de los cuales unos 14 millones lo hacen en cruceros. El transporte maritimo desempefia un
papel importante a la hora de salvaguardar la conectividad de las islas y las regiones
maritimas periféricas con el resto del mercado tUnico'. Unas conexiones de transporte
maritimo eficientes son esenciales para la movilidad de los ciudadanos de la UE, para el
desarrollo de las regiones de la UE y para la economia de la UE en su conjunto.

El sector del transporte maritimo opera en un entorno de mercados abiertos y competencia
internacional. Los servicios de transporte maritimo dentro de la UE estan abiertos a todos los
armadores de la UE y operadores de todas las nacionalidades pueden prestar estos servicios de
transporte maritimo entre los Estados miembros de la UE y entre los Estados miembros de la
UE y terceros paises (paises no pertenecientes a la UE). La igualdad de condiciones para los
operadores de buques y las empresas navieras es fundamental para el buen funcionamiento del
mercado del transporte maritimo de la UE.

En septiembre de 2020, la Comision adopto una propuesta para reducir las emisiones de gases
de efecto invernadero en un 55 % como minimo para 20307 y situar a la UE en una senda
responsable para llegar a ser climaticamente neutra de aqui a 2050. Para lograr la neutralidad
climatica, es necesaria una reduccion del 90 % de las emisiones procedentes del transporte de
aqui a 2050. Todos los modos de transporte, también el maritimo, deberan contribuir a los
esfuerzos de reduccion.

A fin de reducir de manera significativa las emisiones de CO; del transporte maritimo
internacional es necesario utilizar menos energia (aumento de la eficiencia energética) y tipos
de energia mas limpios (utilizar combustibles renovables y combustibles hipocarbonicos). La
Comunicacion sobre el Plan del Objetivo Climético para 2030° explica lo siguiente: «Tanto el
sector aéreo como el maritimo deberan redoblar sus esfuerzos para mejorar la eficiencia de las
aeronaves, los buques y sus operaciones, y aumentar el uso de combustibles renovables y
combustibles hipocarbonicos producidos de manera sostenible. Este aspecto se evaluara con
mas detalle en el marco de las iniciativas relativas a los combustibles de aviacion sostenibles
(ReFuelEU) y a un espacio maritimo europeo verde (FuelEU), cuyo objetivo es aumentar la
produccion y la adopcion de combustibles alternativos sostenibles en estos sectores. El
desarrollo y la implantacidn de las tecnologias necesarias debe producirse de aqui a 2030 a fin
de prepararse para un cambio mucho mas rapido después».

En funcion de las hipotesis de actuacion evaluadas en el marco del Plan del Objetivo
Climatico para 2030 y en apoyo de la Estrategia de Movilidad Sostenible e Inteligente, los
combustibles renovables y los hipocarbonicos deben representar entre el 6 % y el 9 % de la
combinacion de combustibles del transporte maritimo internacional en 2030 y entre el 86 % y

EU Transport in figures, the statistical pocketbook 2020 [«El transporte de la UE en cifras, el libro de bolsillo
estadistico 2020»], https://ec.europa.eu/transport/media/media-corner/publications_es.

2 COM(2020) 563 final.

3 COM(2020) 562 final.
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el 88 % de aqui a 2050 para contribuir a los objetivos de reduccion de las emisiones de gases
de efecto invernadero en toda la economia de la UE*.

El Plan senala que la cuota de energias renovables en el sector del transporte debe aumentar
mediante el desarrollo de la electrificacion, los biocarburantes avanzados y otros combustibles
renovables e hipocarbonicos como parte de un enfoque holistico e integrado, y que los
combustibles sintéticos basados en hidrogeno seran cruciales para la descarbonizacion, en
particular en el sector de la aviacion y el maritimo.

A escala internacional también existen presiones para que el sector del transporte maritimo
utilice combustibles mas limpios. En 2018, la Organizacion Maritima Internacional (OMI)
adopto su estrategia inicial sobre la reduccion de las emisiones de gases de efecto invernadero
(GEI) procedentes de buques. En la lista de posibles medidas a corto plazo sefialadas, la OMI
incluye el fomento de la utilizacion de combustibles alternativos hipocarbdnicos y sin
emisiones de carbono y el suministro de electricidad en puerto.

En la actualidad, la combinacion de combustibles en el sector maritimo depende totalmente de
los combustibles fosiles. Esto puede explicarse por la insuficiencia de incentivos para que los
operadores reduzcan las emisiones y por la falta de alternativas tecnoldgicas maduras,
asequibles y utilizables a escala mundial a los combustibles fosiles en el sector. Una serie de
fallos del mercado causan y refuerzan parcialmente estos problemas. Algunos ejemplos son:

- las interdependencias entre la oferta, la distribucion y la demanda de combustibles;
— la falta de informacion sobre las futuras reglamentaciones;

— la larga vida util de los activos (buques e infraestructuras de suministro de
combustible).

La iniciativa FuelEU Maritime propone un marco normativo comun de la UE para aumentar
la proporcion de combustibles renovables y combustibles hipocarbonicos en la combinacion
de combustibles del transporte maritimo internacional sin crear barreras al mercado tnico.

Las consideraciones sobre los posibles obstaculos al mercado Unico, la distorsion de la
competencia entre los operadores y el desvio de rutas comerciales son especialmente
relevantes para los requisitos de combustible, ya que los costes de combustible constituyen
una parte sustancial de los costes de los operadores de buques. La proporcion de los costes de
combustible en los costes de explotacion de los buques puede oscilar entre alrededor del 35 %
de la tarifa de flete de un pequefio buque cisterna y alrededor del 53 % para los buques
portacontenedores o graneleros. Por lo tanto, las variaciones en los precios de los
combustibles para uso maritimo pueden afectar significativamente al rendimiento econdmico
de los operadores de buques.

Al mismo tiempo, la diferencia de precios entre los combustibles para uso maritimo
convencionales de origen fosil y los combustibles renovables y los hipocarbdnicos sigue
siendo elevada. Para mantener la competitividad y, al mismo tiempo, orientar al sector hacia
la transicion en el ambito de los combustibles que inevitablemente debe emprender, se
necesitan obligaciones claras y uniformes sobre el uso por parte de los buques de
combustibles renovables y combustibles hipocarbonicos.

La hipétesis de evaluacion de una combinacion de medidas reglamentarias y de tarificacion del carbono y
(denominada «MIX») prevé un porcentaje del 7,5 % para 2030 y del 86 % para 2050.
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Se espera que una mayor previsibilidad del marco regulador estimule el desarrollo
tecnologico y la produccion de combustibles y ayude al sector a desbloquear la situacion
existente entre la oferta y la demanda de combustibles renovables y combustibles
hipocarbonicos. Es necesario establecer obligaciones claras y uniformes sobre el uso de la
energia por parte de los buques para mitigar el riesgo de fuga de carbono, al que es propenso
el transporte maritimo debido a su caracter internacional y a la posibilidad de abastecerse de
combustible fuera de la UE. Debido a la dimension transfronteriza y mundial del transporte
maritimo, se prefiere un Reglamento maritimo comun, frente a un marco juridico que obligue
a los Estados miembros de la UE a transponer la legislacion de la UE a su legislacion
nacional. Esto ultimo podria dar lugar a un mosaico de medidas nacionales con requisitos y
objetivos diferentes.

. Coherencia con las disposiciones existentes en 1a misma politica sectorial

La iniciativa FuelEU Maritime forma parte de la «bateria de medidasy» disefiada para abordar
las emisiones del transporte maritimo y, al mismo tiempo, mantener unas condiciones de
competencia equitativas. Es plenamente coherente con otras medidas presentadas como parte
del paquete de medidas «Objetivo 55» y se basa en los instrumentos politicos existentes,
como el Reglamento (UE) 2015/757 del Parlamento Europeo y del Consejo®, que establece un
sistema de la UE para el seguimiento, la notificacion y la verificacion (SNV) de las emisiones
de didxido de carbono y demds informacion pertinente de los grandes buques que utilizan
puertos de la UE.

Se considera necesaria una bateria de medidas para abordar diversas y distintas deficiencias
del mercado que obstaculizan la implantacion de acciones de mitigaciéon en el sector
maritimo. Ademads de la iniciativa FuelEU Maritime, cuyo objetivo es aumentar la demanda
de combustibles renovables y combustibles hipocarbonicos, la Comision propone ampliar el
régimen de comercio de derechos de emision (RCDE)® al sector maritimo y revisar la
Directiva sobre fiscalidad de la energia’. Estas dos iniciativas deben garantizar una reduccién
rentable de las emisiones en el sector y que el precio del transporte refleje el impacto que
tiene en el medio ambiente, la salud y la seguridad energética.

Ademas, la bateria de medidas incluira la revision de otras directivas, entre ellas:
— la Directiva sobre la infraestructura para los combustibles alternativos®; y
— la Directiva sobre fuentes de energia renovables’.

Ademas de estas leyes revisadas, la Comision abordaré la necesidad de emprender actividades
adicionales de investigacion e innovacion (I+i), en particular a través de la asociacion
Waterborne por el transporte de cero emisiones propuesta por la plataforma tecnologica
Waterborne en el marco de Horizonte Europa!®. También revisaré las Directrices sobre ayudas
estatales en materia de proteccién del medio ambiente y energia!! en consonancia con los
objetivos politicos del Pacto Verde Europeo, que deben permitir una financiacion suficiente

Reglamento (UE) 2015/757 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 29 de abril de 2015, relativo al seguimiento,
notificacion y verificacion de las emisiones de didxido de carbono generadas por el transporte maritimo y por el
que se modifica la Directiva 2009/16/CE (DO L 123 de 19.5.2015, p. 55).

Directiva 2003/87/CE.

Directiva 2003/96/CE del Consejo.

Directiva 2014/94/UE,

Directiva (UE) 2018/2001.

https:/www.waterborne.eu/.

1 Comunicacién de la Comision (2014/C 200/01).
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de la transformacion ecoldgica del sector (incluida la implantacion de infraestructuras de
recarga en puerto) y, al mismo tiempo, evitar el falseamiento de la competencia.

Si se analizan mas detalladamente las acciones propuestas, actualmente no existe ningun
mecanismo, ni a nivel de la OMI ni de la UE, para corregir la presencia de externalidades
negativas (los costes indirectos de las emisiones que de otro modo no se tienen en cuenta) en
el sector. Esto impide a los operadores tener en cuenta, en sus decisiones operativas y de
inversion, el coste social de su actividad en términos de cambio climatico y contaminacién
atmosférica. La literatura econdémica indica que los mecanismos de fijacion de precios son los
instrumentos preferidos para «internalizar» los costes externos. Los principales ejemplos
serian un impuesto fijado al nivel del coste externo o un instrumento de «limite maximo y
comercio», como el régimen de comercio de derechos de emision de la UE (RCDE), que
establece un limite a las emisiones globales y permite que el mercado determine su precio
adecuado. Ambos se describen como «medidas basadas en el mercado».

Sin embargo, si bien el comercio de derechos de emision puede lograr una reduccion rentable
de las emisiones de gases de efecto invernadero y proporciona una sefial de precios uniforme
que influye en las decisiones de los operadores, los inversores y los consumidores, no aborda
suficientemente todos los obstaculos a la implantacion de soluciones de emisiones cero o de
bajas emisiones.

Se necesitan medidas adicionales para garantizar la igualdad de condiciones al tiempo que se
eliminan los obstaculos a las inversiones en tecnologias e infraestructuras energéticas limpias,
se reducen a su vez los costes de reduccion y se complementa la accién del RCDE UE. Estos
aspectos son especialmente importantes a la hora de contribuir a las medidas de mitigacion,
como el uso de combustibles renovables y combustibles hipocarbonicos en el sector del
transporte maritimo, que tienen un gran potencial para reducir las emisiones en el futuro pero
que, en la actualidad, se enfrentan a elevados costes de reduccion, asi como a obstaculos
especificos del mercado.

Si bien la ampliacion del RCDE UE al sector maritimo impulsara alin mas las mejoras de la
eficiencia energética y reducira la diferencia de precios entre las tecnologias convencionales y
las de bajas emisiones, su capacidad para contribuir a una implantacion répida de las
tecnologias basadas en combustibles renovables y combustibles hipocarbdnicos en el sector
maritimo depende en gran medida de su nivel de precios real, que es poco probable que
alcance niveles suficientes para este fin a corto y medio plazo.

Del mismo modo, la legislacion relativa al suministro de combustible (Directiva sobre fuentes
de energia renovables) y a las infraestructuras (Directiva sobre la infraestructura para los
combustibles alternativos) no ha tenido un efecto significativo en la utilizacion de
combustibles renovables y combustibles hipocarbénicos en el sector maritimo y debe
complementarse con medidas capaces de crear una demanda de este tipo de combustibles.
Ademas, la revision de la Directiva sobre fuentes de energia renovables no podria abordar el
alto riesgo de suministro de combustible fuera de la UE para el sector del transporte maritimo.

En la actualidad no existe un marco regulador de la UE que aborde especificamente el uso de
los combustibles renovables y los hipocarbonicos en el transporte maritimo. Esta iniciativa
pretende colmar esta laguna y aumentar la demanda de este tipo de combustibles en el
transporte maritimo, manteniendo al mismo tiempo unas condiciones de competencia
equitativas y un mercado de la UE que funcione correctamente para los combustibles para uso
maritimo y el transporte maritimo.
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. Coherencia con otras politicas de la Union

Esta iniciativa tiene por objeto aumentar la utilizacion de combustibles renovables y
combustibles hipocarbonicos en el transporte maritimo de la UE y, al mismo tiempo,
mantener la igualdad de condiciones, tanto en el mar como en puerto, y contribuir a la
consecucion de los objetivos climaticos y medioambientales de la UE e internacionales.
Garantizar una combinacion de combustibles mas diversa y una mayor penetracion de los
combustibles renovables y los hipocarbonicos es fundamental para garantizar la contribucion
del sector a la ambicion europea de alcanzar la neutralidad climatica de aqui a 2050, tal como
se establece en el Pacto Verde Europeo. Al mismo tiempo, es importante adoptar un enfoque
diferenciado para el uso de los combustibles renovables y los hipocarbonicos en la navegacion
y en los puertos, a fin de tener en cuenta las distintas implicaciones para la contaminacién
atmosférica, con requisitos mds estrictos para los buques en los puertos y diferente
disponibilidad de tecnologias (mas opciones para los buques en los puertos).

2. BASE JURIDICA, SUBSIDIARIEDAD Y PROPORCIONALIDAD
. Base juridica

Esta iniciativa tiene por objeto mantener altos niveles de conectividad y preservar la
competitividad de la industria en el sector maritimo, aumentando al mismo tiempo su
sostenibilidad. El articulo 100, apartado 2, del Tratado de Funcionamiento de la Unién
Europea (TFUE) faculta a la Unién para establecer disposiciones adecuadas para la
navegacion maritima.

. Subsidiariedad (en el caso de competencia no exclusiva)

El transporte maritimo es un sector internacional por naturaleza. En Europa,
aproximadamente el 75 % de los viajes notificados en el marco del sistema SNV se realizan
dentro del Espacio Econdémico Europeo (EEE) (y, por lo tanto, podrian ser una variable
sustitutiva para el trafico dentro de la UE) y se calcula que solo alrededor del 9 % del trafico
son travesias nacionales (entre puertos de un mismo Estado miembro de la UE). Por lo tanto,
la dimension transfronteriza del sector es esencial y exige una accion coordinada a escala de
la UE.

Si no se toman medidas a escala de la UE, un mosaico de requisitos regionales o nacionales
en todos los Estados miembros de la UE podria desencadenar el desarrollo de soluciones
técnicas que pueden no ser necesariamente compatibles entre si. Varios Estados miembros de
la UE ya estan elaborando estrategias maritimas nacionales que incluyen enfoques especificos
sobre las emisiones de los buques y, en particular, la adopcién de combustibles alternativos'?
con posibles efectos no deseados y distorsiones del mercado. Dado que las causas de los
problemas detectados en el contexto de la presente propuesta no difieren fundamentalmente
de un Estado miembro a otro, y dada la dimension transfronteriza de las actividades del
sector, estas cuestiones pueden abordarse mejor a escala de la UE. La accion de la UE

Esto incluye los planes nacionales que estan elaborando los Paises Bajos, Suecia e Italia (en forma de Directrices
para los documentos de planificacion energética y medioambiental de las autoridades del sistema portuario).
Estados no pertenecientes a la UE como el Reino Unido y Noruega también han establecido sus propios planes. Es
importante mencionarlos a este respecto, ya que sus objetivos pueden afectar al trafico maritimo de corta distancia
con origen y destino en la UE.
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también puede inspirar y allanar el camino para desarrollar medidas futuras que aceleren la
adopcion de combustibles alternativos a escala mundial'>.

Las medidas anteriores de la UE en materia de GEI ya han estimulado una respuesta
correspondiente por parte de la OMI; en concreto, la adopcion por parte de la UE del
Reglamento relativo al seguimiento, notificacion y verificacion de las emisiones de GEI
procedentes de los buques condujo poco después a la adopcion por parte de la OMI de un
sistema global obligatorio similar de recogida de datos sobre GEI. Un enfoque coordinado por
parte de los Estados miembros de la UE para responder a la evolucion de la reduccion de las
emisiones de GEI en la OMI ha garantizado recientemente que las medidas operativas
obligatorias de eficiencia energética se incluyan en las acciones a corto plazo de la OMI para
reducir los gases de efecto invernadero. Al transmitir un punto de vista comun de un grupo
considerable de Estados miembros de la OMI en los foros de dicha organizacion, la UE puede
tener un efecto significativo en la direccion y el resultado de los debates de la OMI.

. Proporcionalidad

La aplicacion de esta iniciativa a escala de la UE es necesaria para lograr las economias de
escala en la adopcion de los combustibles renovables y los hipocarbdnicos en el transporte
maritimo, asi como para evitar la fuga de carbono y garantizar la igualdad de condiciones
entre los operadores que hacen escala en los puertos de la UE y entre ellos. Por ejemplo, las
obligaciones establecidas a nivel nacional sobre el uso de los combustibles renovables y los
hipocarbonicos podrian desviar el trafico hacia puertos competidores de otros Estados
miembros y falsear la competencia. En consecuencia, la armonizacion a escala de la UE es
necesaria para garantizar la igualdad de condiciones para todos los agentes del sector
maritimo (en particular, los operadores, los puertos y los proveedores de combustible).

. Eleccion del instrumento

La evaluacion de impacto establece que para conseguir los objetivos son necesarias medidas
normativas vinculantes. Un reglamento es el instrumento mas adecuado para garantizar la
aplicacién comun de las medidas previstas, al reducir al mismo tiempo el riesgo de distorsion
dentro del mercado unico que podria resultar de las diferencias en la forma en que los Estados
miembros de la UE incorporen los requisitos a la legislacion nacional. Dado que la transicion
a los combustibles renovables y los hipocarbonicos requiere inversiones importantes por parte
de los proveedores de combustible, la distribucion de este y un fuerte y claro impulso de la
demanda, es vital que el marco regulador ofrezca un conjunto de normas tUnico, sélido y a
largo plazo a todos los inversores de la UE. En particular, es importante evitar crear un
mosaico de medidas diferentes a escala nacional, como seria el caso si se aplicaran en virtud
de una directiva intersectorial.

La propuesta tiene un caracter muy técnico y es muy probable que tenga que modificarse
periodicamente para reflejar los cambios técnicos y juridicos. Para responder a esto, también
se han previsto una serie de medidas de ejecucion, que se centraran sobre todo en las
especificaciones técnicas necesarias para aplicar los requisitos funcionales.

13 Actualmente figuran entre las medidas a medio plazo en el seno de la Estrategia inicial de la OMI sobre la

reduccion de las emisiones de GEI procedentes de los buques, es decir, son medidas que debe aprobar la OMI entre
2023 y 2030.
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3. RESULTADOS DE LAS EVALUACIONES EX POST, DE LAS CONSULTAS
CON LAS PARTES INTERESADAS Y DE LAS EVALUACIONES DE
IMPACTO

. Evaluaciones ex post / controles de la adecuacion de la legislacion existente

Al tratarse de una nueva propuesta, no se han llevado a cabo evaluaciones ni controles de
adecuacion.

. Consultas con las partes interesadas

La Comision colabor6 activamente con las partes interesadas y realizé amplias consultas a lo
largo del proceso de evaluacion de impacto. Las opiniones de las partes interesadas
comenzaron a recogerse en respuesta a la publicacion de la evaluacion de impacto inicial
(marzo y abril de 2020). Se recibieron un total de ochenta y una respuestas, que informaron el
proceso de redaccion y ayudaron a perfeccionar el enfoque y determinar mejor las barreras
que dificultan el uso actual de los combustibles renovables y los hipocarbdnicos en el sector
maritimo.

Como parte de la preparacion de la propuesta, otras actividades de consulta incluyeron:

— una consulta publica abierta, organizada por la Comision, entre el 2 de julio de 2020
y el 10 de septiembre de 2020. Se recibieron un total de 136 respuestas, que
abarcaban una serie de grupos de partes interesadas. Las respuestas provenian de
armadores y gestores de buques (40), productores de energia y suministro de
combustible (37), transporte maritimo de corta distancia (25), autoridades publicas
nacionales (15), organizaciones de interés (14), gestores y administradores de puertos
(13), operadores de terminales portuarias u otros proveedores de servicios portuarios
(13), instituciones académicas de investigacion e innovacion (12), sector de las vias
navegables interiores (11), construccion naval y fabricantes de equipos marinos (10),
autoridades publicas regionales o locales (9), proveedores de logistica, cargadores y
propietarios de carga (9), organismos de normalizacion técnica y sociedades de
clasificacion (2), inversion y financiacion (2), y otros (17)'4;

— Una consulta dirigida a las partes interesadas, organizada por el consultor
responsable del estudio de apoyo a la evaluacion de impacto, entre el 18 de agosto y
el 18 de septiembre de 2020 y dirigida a los expertos del Foro Europeo de
Navegacion Sostenible. El consultor también realizo una serie de entrevistas con las
partes interesadas, incluidos representantes de la industria y autoridades nacionales,
entre el 10 de julio de 2020 y el 1 de diciembre de 2020;

— Una mesa redonda de partes interesadas, organizada por la Comision el 18 de
septiembre de 2020 con miembros del Foro Europeo de Navegacion Sostenible! y
del Foro Europeo de Puertos'®;

— Reuniones periddicas del grupo de expertos, en el marco del subgrupo del Foro
Europeo de Navegacion Sostenible sobre energia alternativa sostenible para el
transporte maritimo.

https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/initiatives/123 12-Fuel EU-Maritime-/public-
consultation_es.

https://ec.europa.eu/transparency/expert-groups-register/screen/expert-
groups/consult?do=groupDetail.groupDetail&grouplD=2869&lang=es.
https://ec.europa.eu/transparency/expert-groups-register/screen/expert-
groups/consult?do=groupDetail.groupDetail&grouplD=3542&lang=es.
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La informacion proporcionada por las partes interesadas fue clave para que la Comision
pudiera perfeccionar el disefio de las opciones politicas, asi como para evaluar sus
repercusiones econdmicas, sociales y medioambientales, compararlas y determinar qué opcion
politica puede maximizar la relacion beneficios/costes para la sociedad.

Las consultas pusieron de manifiesto que existe consenso entre todos los grupos de partes
interesadas sobre la importancia de abordar la adopcion de los combustibles renovables y los
hipocarbdnicos en el transporte maritimo, asi como sobre los problemas especificos sefialados
en la evaluacion de impacto.

Las consultas confirmaron que los cinco factores indicados en el marco de la evaluacion de
impacto de la propuesta son pertinentes. Los resultados sugieren que las distintas partes
interesadas estan de acuerdo en que los elevados costes de combustible e inversion, junto con
la incertidumbre para los inversores, son los obstdculos mds importantes. En términos de
objetivos politicos, el objetivo politico mas importante para las partes interesadas parece ser
«ofrecer mas seguridad sobre los requisitos climaticos y medioambientales de los buques en
funcionamiento.

Todos los grupos de partes interesadas también expresaron su preferencia por una politica
basada en objetivos en lugar de una politica prescriptiva, lo que también coincide con otro
requisito de la politica expresada por la mayoria de las partes interesadas, la neutralidad
tecnologica. En cuanto a las medidas politicas, el establecimiento de una via reglamentaria
clara para la descarbonizacion del actual combustible para uso maritimo recibid las
puntuaciones mas altas de las partes interesadas. En cuanto al &mbito geografico, no habia
ninguna preferencia clara sobre el ambito geografico adecuado para las medidas. En lo que se
refiere a la medicion de los resultados medioambientales y a la forma de incluir las emisiones
en el marco normativo, la mayoria de las partes interesadas prefieren un planteamiento basado
en el principio «de la extraccidon al consumo en el barco» ya que asi se tienen en cuenta no
solo las emisiones procedentes de la quema del combustible a bordo del buque, sino también
las emisiones previas procedentes de la produccidn, el transporte y la distribucion de los
combustibles. En los buques atracados, la mayoria de las partes interesadas consideran que los
requisitos sobre el uso del suministro de electricidad en puerto son pertinentes y necesarios
para alcanzar los objetivos de descarbonizacion.

. Obtencion y uso de asesoramiento especializado

Un contratista externo realizd un estudio para apoyar la evaluacion de impacto que sustenta la
propuesta. Este estudio se puso en marcha en julio de 2020 y concluy6 en marzo de 2021, y
proporcion6 informacion valiosa a los servicios de la Comision, en particular para disenar las
opciones politicas, evaluar algunos de los efectos previstos y recabar las opiniones de las
partes interesadas directamente afectadas. Los servicios de la Comision también se basaron en
la colaboracion de la Agencia Europea de Seguridad Maritima (AESM) en lo referente a
aspectos técnicos relacionados con la presente iniciativa.

. Evaluacion de impacto

Las medidas politicas incluidas en la presente propuesta se basan en los resultados de una
evaluacion de impacto. El informe de evaluacion de impacto [SWD(2021) 635] recibi6 el
dictamen positivo del Comité de Control Reglamentario de la Comision [SEC(2021) 562]. En
su dictamen, el Comité formuld una serie de recomendaciones sobre la presentacion de los
argumentos en el informe de evaluacion de impacto. Estas recomendaciones han sido
aceptadas y el anexo 1 del informe de evaluacién de impacto ofrece un resumen de como se
hizo.
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En el contexto de la evaluacion de impacto se han considerado tres opciones estratégicas para
alcanzar los objetivos fijados. Estas tres opciones comparten dos caracteristicas principales:

1) la naturaleza reglamentaria para proporcionar seguridad juridica; y

2) el énfasis en los aspectos del lado de la demanda para estimular la produccion y la
adopcion de los combustibles renovables y los hipocarbdnicos, abordar el circulo
vicioso y evitar la fuga de carbono.

Las opciones politicas ofrecian diferentes formas de disefiar la obligacion y diferian, en
particular, en su enfoque de la eleccion de la tecnologia y en la forma de lograr el rendimiento
requerido.

La opcion 1 se concibe como un enfoque prescriptivo, que exige que se utilice un porcentaje
de combustibles concretos o unos tipos especificos de combustible. Implica la seleccion de
tecnologia por parte del regulador. Las opciones politicas 2 y 3 son enfoques basados en
objetivos, que exigen el cumplimiento de un limite maximo de intensidad anual de GEI para
la energia utilizada a bordo. Esto deja a los operadores del mercado la libertad de elegir la
tecnologia. Ademads, la opcion politica 3 contiene también mecanismos para recompensar a
los que superen los objetivos a fin de fomentar el desarrollo de tecnologias mas avanzadas de
cero emisiones (conformidad acumulada y multiplicadores para las tecnologias de cero
emisiones) que reduzcan tanto los contaminantes atmosféricos como los gases de efecto
invernadero. Todas las opciones exigen que los buques més contaminantes de los puertos
(portacontenedores y buques de pasajeros) utilicen el suministro de electricidad en puerto (o
una tecnologia de emision cero equivalente).

Tras la evaluacion, la opcion politica 3 se considera la opcion preferida, ya que logra el mejor
equilibrio entre los objetivos y los costes globales de ejecucion. No solo responde a las
necesidades de flexibilidad, subrayadas por las partes interesadas durante las actividades de
consulta (en particular, los operadores y los puertos), sino que también reduce el riesgo de
dependencia tecnoldgica (e incentiva la adopcion temprana de las tecnologias mas
avanzadas).

La mayor penetracion de los combustibles renovables y los hipocarbonicos en la combinacion
de combustibles de uso maritimo se traducira en una reduccion significativa de las emisiones
de gases de efecto invernadero y de las emisiones de contaminantes a la atmosfera. El ahorro
correspondiente en costes externos se ha estimado en 10 000 millones EUR en el caso de la
contaminacion atmosférica y en 138 600 millones EUR en el caso del cambio climético, en
relacion con la situacion de partida y expresado en valor actual para el periodo 2021-2050.
Estos se han calculado en la evaluacion de impacto sobre la base del modelo de penetracion
prevista de los combustibles renovables y los hipocarbonicos. Se espera que los operadores de
buques ahorren del orden de 2 300 millones EUR gracias a la reduccion de los costes de
explotacién (mantenimiento, tripulacion, etc.). Esta reduccién se verd impulsada por una
actividad de transporte maritimo algo mas baja en relacidon con la situacion de referencia. Otra
repercusion notable se refiere al uso de combustibles y tecnologias de propulsion avanzadas, e
indirectamente al efecto que tiene en la innovacion. Se espera que la iniciativa impulse la
penetracion de los buques con pilas de combustible (18,9 %) en la flota, asi como la
propulsion eléctrica (5,4 %) de aqui a 2050 (en comparacion con la nula penetracion de estas
tecnologias en la situacion de referencia).

El principal coste resultante de la intervencion propuesta corre a cargo de los operadores de
buques y asciende a 89 700 millones EUR. Es el resultado del aumento de los costes de
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capital (25 800 millones EUR) y de combustible (63 900 millones EUR). Los costes
indirectos para los puertos estaran relacionados con la provision de la infraestructura de
suministro de combustible necesaria y se estiman en 5 700 millones EUR. Los costes
administrativos para los operadores de buques derivados de la recogida de datos, la
presentacion y verificacion de los planes de cumplimiento y el informe energético anual, la
cooperacion durante las auditorias e inspecciones, asi como de la formacién de la tripulacion,
se estiman en 521,7 millones EUR Se han identificado 1,8 millones EUR adicionales para el
establecimiento de directrices por parte de los puertos que garanticen la manipulacion segura
de los combustibles renovables y los hipocarbonicos. No pudieron cuantificarse los costes
especificos relacionados con la certificacion de combustible. Se espera que los costes de
ejecucion para las autoridades publicas sean limitados (1,5 millones EUR) y que se centren en
la provision de las herramientas informaticas de notificacion necesarias. Asi, la opcion
preferida proporciona unos beneficios netos que ascienden a 58 400 millones EUR en el
horizonte temporal de la iniciativa.

. Derechos fundamentales

La propuesta no tiene incidencia en la proteccion de los derechos fundamentales.

4. REPERCUSIONES PRESUPUESTARIAS

La opcion preferida tendrd repercusiones presupuestarias para la Comisién. Los costes
previstos de los servicios informdticos y del desarrollo de sistemas informaticos son de hasta
0,5 millones EUR. Este célculo se basa en el coste del sistema Thetis-SNV y en la experiencia
adquirida con los mddulos existentes de Thetis-EU que apoyan diversos actos legislativos de
la UE; estos costes de desarrollo de las TI se estiman en 300 000 EUR. La opcion estratégica
preferida también requeriria una funcionalidad adicional que sirviese para registrar la
conformidad acumulada de buques. Se calcula que el coste de esta herramienta adicional
asciende a 200 000 EUR. Las opciones de desarrollo de TI y de contratacion publica estaran
sujetas a la aprobacion previa del Consejo de Tecnologias de la Informacion y Ciberseguridad
de la Comision Europea.

5. OTROS ELEMENTOS
. Planes de ejecucion y modalidades de seguimiento, evaluacion y notificacion

La Comision efectuard un seguimiento de los avances, efectos y resultados de esta propuesta
mediante una serie de mecanismos de seguimiento y evaluacion, La Comision medirad los
avances en la consecucion de los objetivos especificos de la propuesta, en particular a través
de los datos recogidos anualmente como parte del sistema de seguimiento, notificacion y
evaluacion (SNV) de la UE.

Las solicitudes de informacion (informes, respuestas a encuestas) se dosificaran
cuidadosamente para evitar a las partes interesadas las cargas adicionales derivadas de una
peticion desproporcionada de nueva informacion.

Cinco anos después de la fecha de aplicacion de la propuesta legislativa, la Comision evaluara
las normas para comprobar si se han alcanzado los objetivos de la iniciativa. La evaluacion
servira de base para futuros procesos de toma de decisiones a fin de garantizar los ajustes
necesarios para alcanzar los objetivos fijados.
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. Explicacion detallada de las disposiciones especificas de la propuesta

El articulo 1 describe el objeto de la propuesta de Reglamento, que establece normas para
reducir la intensidad de las emisiones de gases de efecto invernadero de la energia utilizada a
bordo por los buques que lleguen, salgan o se encuentren en puertos bajo la jurisdiccién de un
Estado miembro de la UE, a fin de promover el desarrollo armonioso y el uso coherente de
combustibles renovables y combustibles hipocarbonicos en toda la Union, sin introducir
barreras al mercado inico para promover la reduccion de las emisiones de gases de efecto
invernadero del transporte maritimo.

El articulo 2 establece el ambito de aplicacion.
El articulo 3 contiene varias definiciones.

El articulo 4 establece el limite a la intensidad anual de emision de gases de efecto
invernadero respecto a la energia utilizada a bordo por un buque.

El articulo 5 establece requisitos para el uso del suministro de electricidad en puerto ola
energia de emision cero en el punto de atraque para tipos especificos de buques y enumera
posibles excepciones.

El articulo 6 establece los principios comunes para el control del cumplimiento.
El articulo 7 establece lo que debe incluirse en los planes de seguimiento.
El articulo 8 enumera las situaciones en las que debe modificarse el plan de seguimiento.

El articulo 9 establece los principios relativos a la certificacion de los biocarburantes, el
biogas, los carburantes renovables de origen no bioldgico y los combustibles de carbono
reciclado.

El articulo 10 establece el alcance de las actividades de verificacion que deben realizar los
verificadores.

El articulo 11 establece las obligaciones y principios generales de los verificadores.

El articulo 12 establece los principios fundamentales que deben respetarse durante los
procedimientos de verificacion.

El articulo 13 establece las normas relativas a las acreditaciones de los verificadores para las
actividades que deben llevarse a cabo en el &mbito de aplicacion del presente Reglamento.

El articulo 14 define los parametros que las empresas deben controlar y registrar para
demostrar el cumplimiento.

FEl articulo 15 establece la tarea de los verificadores en relacion con la informacidn facilitada
por las empresas.

El articulo 16 establece la base de datos sobre la conformidad y establece los principales
parametros para la notificacion.

El articulo 17 establece disposiciones de flexibilidad, que permiten a los operadores acumular
o tomar prestado, dentro de un limite determinado, un balance de la conformidad excedentario
para permitir la conformidad.

El articulo 18 establece los principios y procedimientos fundamentales para la posible
acumulacion de balances de la conformidad.

El articulo 19 establece las condiciones para la expedicion de un certificado de conformidad
de FuelEU.
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El articulo 20 establece las sanciones que deben imponerse en caso de no lograrse la
conformidad.

El articulo 21 establece los principios para la asignacion de sanciones a fin de apoyar los
combustibles renovables y los hipocarbonicos en el sector maritimo.

El articulo 22 establece la obligacion de que los buques lleven un certificado de conformidad
de FuelEU valido.

El articulo 23 establece las normas para las inspecciones de buques.
El articulo 24 establece el derecho a revisar las decisiones que afecten a las empresas.

El articulo 25 exige la designacion de las autoridades competentes responsables de la
aplicacion y control del cumplimiento del presente Reglamento.

El articulo 26 establece las condiciones por las que se confieren poderes delegados a la
Comision en virtud del presente Reglamento.

El articulo 27 establece el procedimiento de comité para el ejercicio por parte de la Comision
de la facultad de adoptar actos de ejecucion.

El articulo 28 exige que la Comision informe al Parlamento Europeo y al Consejo sobre la
aplicacion del presente Reglamento, al menos cada cinco afios.

El articulo 29 modifica la Directiva 2009/16/CE para afadir el certificado de conformidad de
FuelEU a su anexo IV.

El articulo 30 establece fecha de la entrada en vigor y de la aplicacion del presente
Reglamento.

El anexo I define las formulas y la metodologia para establecer la intensidad media anual de
emision de gases de efecto invernadero de la energia utilizada a bordo por un buque.

En el anexo II figura la lista de valores por defecto que pueden utilizarse para determinar los
factores de emision utilizados en la férmula descrita en el anexo 1.

En el anexo III figura la lista de tecnologias de emision cero que pueden utilizarse como
alternativa a la conexion al suministro de electricidad en puerto en el punto de atraque, asi
como los criterios especificos para su uso.

El anexo IV define los elementos minimos de los certificados que debe expedir el organismo
gestor del puerto en los casos en que los buques no puedan utilizar el suministro de
electricidad en puerto por razones justificadas.

El anexo V define las formulas para establecer el balance de la conformidad del buque y la
sancion en caso de incumplimiento.
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2021/0210 (COD)
Propuesta de
REGLAMENTO DEL PARLAMENTO EUROPEO Y DEL CONSEJO

relativo al uso de combustibles renovables y combustibles hipocarbonicos en el
transporte maritimo y por el que se modifica la Directiva 2009/16/CE

(Texto pertinente a efectos del EEE)

EL PARLAMENTO EUROPEO Y EL CONSEJO DE LA UNION EUROPEA,

Visto el Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea, y en particular su articulo 100,
apartado 2,

Vista la propuesta de la Comision Europea,
Previa transmision del proyecto de acto legislativo a los parlamentos nacionales,

Visto el dictamen del Comité Econdémico y Social Europeo!”,

Visto el dictamen del Comité de las Regiones'®,

De conformidad con el procedimiento legislativo ordinario,
Considerando lo siguiente:

(1)  El transporte maritimo representa alrededor del 75 % del comercio exterior de la UE y
el 31 % del comercio interior de la UE en términos de volumen. Al mismo tiempo, el
trafico de buques hacia o desde los puertos del Espacio Econémico Europeo representa
aproximadamente el 11 % de todas las emisiones de CO; de la UE procedentes del
transporte y entre el 3 y el 4 % del total de las emisiones de CO> de la UE.
Anualmente, 400 millones de pasajeros embarcan o desembarcan en puertos de los
Estados miembros, incluidos unos 14 millones en buques de crucero. Por lo tanto, el
transporte maritimo es un componente esencial del sistema de transporte europeo y
desempetia un papel fundamental para la economia europea. EI mercado del transporte
maritimo estd sujeto a una fuerte competencia entre los agentes econdémicos de la
Union y fuera de ella, para lo que es indispensable la igualdad de condiciones. La
estabilidad y prosperidad del mercado del transporte maritimo y sus agentes
economicos dependen de un marco politico claro y armonizado en el que los
operadores de transporte maritimo, los puertos y otros agentes del sector puedan
operar sobre la base de la igualdad de oportunidades. Cuando se producen distorsiones
del mercado, se corre el riesgo de poner a los operadores de buques o puertos en
situacion de desventaja en comparacion con los competidores del sector del transporte
maritimo o de otros sectores del transporte. A su vez, esto puede dar lugar a una
pérdida de competitividad del sector del transporte maritimo y a una pérdida de
conectividad para los ciudadanos y las empresas.
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Para reforzar el compromiso climatico de la Union en virtud del Acuerdo de Paris y
establecer las medidas que deben adoptarse para lograr la neutralidad climatica de aqui
a 2050, y para traducir el compromiso politico en una obligacion juridica, la Comision
adoptd la propuesta (modificada) de Reglamento del Parlamento Europeo y del
Consejo por el que se establece el marco para lograr la neutralidad climéatica y por el
que se modifica el Reglamento (UE) 2018/1999 («Ley Europea del Clima»)', asi
como la Comunicacién «Intensificar la ambicion climatica de Europa para 2030»%°.
Esto también integra el objetivo de reducir las emisiones de gases de efecto
invernadero (GEI) en al menos un 55 % con respecto a los niveles de 1990 de aqui a
2030. En consecuencia, se necesitan diversos instrumentos politicos complementarios
para fomentar el uso de combustibles renovables y combustibles hipocarbonicos
producidos de forma sostenible, en particular en el sector del transporte maritimo. El
desarrollo y la implantacion de las tecnologias necesarias debe producirse de aqui a
2030 a fin de prepararse para un cambio mucho mas rapido después.

En el contexto de la transicion de los carburantes a los combustibles renovables y los
hipocarbonicos y a fuentes de energia sustitutorias, es esencial garantizar el correcto
funcionamiento y la competencia leal en el mercado del transporte maritimo de la UE
en lo que respecta a los combustibles para uso maritimo, que representan una parte
sustancial de los costes de los operadores de buques. Las diferencias en los requisitos
de combustible entre los Estados miembros de la Unidon pueden afectar
significativamente al rendimiento econémico de los operadores de buques y afectar
negativamente a la competencia en el mercado. Debido al caracter internacional del
transporte maritimo, los operadores de buques pueden abastecerse facilmente en
terceros paises y transportar grandes cantidades de combustible. Esto puede dar lugar a
fugas de carbono y afectar negativamente a la competitividad del sector si la
disponibilidad de combustibles renovables y de combustibles hipocarbdnicos en los
puertos maritimos bajo la jurisdiccion de un Estado miembro no va acompafiada de
requisitos para su uso que se apliquen a todos los operadores de buques que lleguen a
puertos que se encuentren bajo la jurisdiccion de los Estados miembros y salgan de
ellos. El presente Reglamento debe establecer medidas para garantizar que la
penetracion de los combustibles renovables y los hipocarbonicos en el mercado de los
combustibles para uso maritimo se produzca en condiciones de competencia leal en el
mercado del transporte maritimo de la UE.

Con el fin de producir un efecto en todas las actividades del sector del transporte
maritimo, es conveniente que el presente Reglamento cubra una parte de los viajes
entre un puerto bajo la jurisdiccion de un Estado miembro y un puerto bajo la
jurisdiccion de un tercer pais. Asi pues, el presente Reglamento debe aplicarse a la
mitad de la energia utilizada por un buque que realice viajes que lleguen a un puerto
bajo la jurisdiccion de un Estado miembro desde un puerto situado fuera de la
jurisdiccion de un Estado miembro, a la mitad de la energia utilizada por un buque que
realice viajes que salgan de un puerto bajo la jurisdiccion de un Estado miembro y
lleguen a un puerto situado fuera de la jurisdiccion de un Estado miembro, a la
totalidad de la energia utilizada por un buque que realice viajes con llegada a un puerto
bajo jurisdiccion de un Estado miembro desde un puerto bajo jurisdiccion de un
Estado miembro, y a la energia utilizada en el atraque en un puerto bajo jurisdiccion
de un Estado miembro. Esta cobertura de una parte de la energia utilizada por un
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buque en viajes entrantes y salientes entre la Union y terceros paises garantiza la
eficacia del presente Reglamento, en particular al aumentar el impacto positivo de
dicho marco en el medio ambiente. Al mismo tiempo, dicho marco limita el riesgo de
escalas portuarias evasivas y el riesgo de deslocalizacion de las actividades de
transbordo fuera de la Unién. A fin de garantizar el buen funcionamiento del trafico
maritimo, la igualdad de condiciones entre los operadores de transporte maritimo y
entre los puertos, y evitar distorsiones en el mercado interior, todos los viajes con
destino u origen en puertos bajo jurisdiccion de los Estados miembros, asi como la
estancia de los buques en dichos puertos, deben estar cubiertos por normas uniformes
contenidas en el presente Reglamento.

Las normas establecidas en el presente Reglamento deben aplicarse de una manera no
discriminatoria a todos los buques independientemente de su pabellon. Por razones de
coherencia con las normas de la Unidn e internacionales en el ambito del transporte
maritimo, el presente Reglamento no debe aplicarse a los buques de guerra, los buques
auxiliares navales, los buques pesqueros o buques factoria, ni los buques de propiedad
estatal utilizados con fines no comerciales.

La persona u organizacion responsable del cumplimiento del presente Reglamento
debe ser la empresa naviera, definida como el armador o cualquier otra organizacion o
persona, como el gestor naval o el fletador a casco desnudo, que haya asumido la
responsabilidad de la explotacion del buque por parte del armador y que, al asumir
dicha responsabilidad, haya aceptado asumir todas las obligaciones y
responsabilidades impuestas por el Codigo internacional de gestion de la seguridad
operacional del buque y la prevencion de la contaminacion. Esta definicion se basa en
la definicion de «empresax» del articulo 3, letra d), del Reglamento (UE) 2015/757 del
Parlamento Europeo y del Consejo®!, y en consonancia con el sistema mundial de
recopilacion de datos establecido en 2016 por la Organizacion Maritima Internacional
(OMI). En virtud del principio de «quien contamina paga», la empresa naviera podria
tener un acuerdo contractual con la entidad directamente responsable de las decisiones
que afectan a la intensidad de las emisiones de GEI del buque responsable de los
costes de conformidad con arreglo al presente Reglamento. Esta entidad seria
normalmente la responsable de la eleccion del combustible, la ruta y la velocidad del
buque.

Con el fin de limitar la carga administrativa, en particular la de los operadores mas
pequefios, el presente Reglamento no debe aplicarse a los buques de madera de
construccion primitiva ni a los buques no propulsados por medios mecanicos y
centrarse en los buques de arqueo bruto superior a 5 000 toneladas. Aunque estos
ultimos buques representan solo aproximadamente el 55 % de todos los buques que
hacen escala en puertos con arreglo al Reglamento (UE) 2015/757 del Parlamento
Europeo y del Consejo, son responsables del 90 % de las emisiones de didoxido de
carbono (CO») del sector maritimo.

El desarrollo y despliegue de nuevos combustibles y soluciones energéticas requiere
un enfoque coordinado para adecuar la oferta, la demanda y el suministro de
infraestructuras de distribucion adecuadas. Aunque el actual marco regulador europeo
ya aborda parcialmente la produccion de combustible con la Directiva (UE) 2018/2001
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Reglamento (UE) 2015/757 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 29 de abril de 2015, relativo al
seguimiento, notificacion y verificaciéon de las emisiones de didxido de carbono generadas por el
transporte maritimo y por el que se modifica la Directiva 2009/16/CE (DO L 123 de 19.5.2015, p. 55).
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del Parlamento Europeo y del Consejo?? y la distribuciéon con la Directiva 2014/94/UE
del Parlamento Europeo y del Consejo®’, también es necesario un instrumento que
establezca niveles cada vez mayores de demanda de combustibles de uso maritimo
renovables y con bajas emisiones de carbono.

Si bien instrumentos como la tarificacion del carbono o los objetivos sobre la
intensidad de emisiones de CO; de la actividad promueven mejoras en la eficiencia
energética, no son adecuados para lograr un cambio significativo hacia combustibles
renovables y combustibles hipocarbdonicos a corto y medio plazo. Por lo tanto, es
necesario un enfoque regulador especifico dedicado a la implantacién de combustibles
para uso maritimo renovables y con bajas emisiones de carbono y de fuentes de
energia sustitutorias, como la energia edlica o la electricidad.

La intervencion politica para estimular la demanda de combustibles de uso maritimo
renovables y con bajas emisiones de carbono debe basarse en los objetivos y respetar
el principio de neutralidad tecnoldgica. Por consiguiente, deben establecerse limites a
la intensidad de emision de gases de efecto invernadero de la energia utilizada a bordo
por los buques sin prescribir el uso de ningiin combustible o tecnologia particular.

Debe fomentarse el desarrollo y la implantacion de combustibles renovables y
combustibles hipocarbonicos con un elevado potencial de sostenibilidad, madurez
comercial y un alto potencial de innovaciéon y crecimiento para satisfacer las
necesidades futuras. Con ello, se impulsara la creaciéon de mercados de combustibles
innovadores y competitivos con un suministro suficiente de combustibles de uso
maritimo sostenibles a corto y largo plazo que contribuirdn a las ambiciones de
descarbonizacion del transporte de la Union, al tiempo que intensifican los esfuerzos
de la Unidn por lograr un nivel elevado de proteccion del medio ambiente. A tal fin,
deben ser admisibles los combustibles sostenibles de uso maritimo producidos a partir
de las materias primas enumeradas en el anexo IX, partes A y B, de la Directiva (UE)
2018/2001, asi como los combustibles sintéticos de uso maritimo. En particular, los
combustibles sostenibles de uso maritimo producidos a partir de las materias primas
enumeradas en el anexo IX, parte B, de la Directiva (UE) 2018/2001 son esenciales, ya
que actualmente es la tecnologia mas madura desde el punto de vista comercial para
descarbonizar el transporte maritimo ya a corto plazo.

El cambio indirecto del uso de la tierra se produce cuando los cultivos destinados a la
produccion de biocarburantes, bioliquidos y combustibles de biomasa sustituyen a la
produccion tradicional de cultivos alimentarios y forrajeros. Dicha demanda adicional
aumenta la presion sobre la tierra y da lugar a la expansion de las tierras agricolas en
tierras con elevadas reservas de carbono, como los bosques, los humedales y las
turberas, provocando un aumento de las emisiones de gases de efecto invernadero. La
investigacion ha demostrado que la escala de los efectos depende de multiples
factores, entre ellos, el tipo de materia prima utilizada para la produccion de
combustible, el nivel de la demanda de materias primas provocada por el uso de los
biocarburantes, los bioliquidos y los combustibles de biomasa, y el grado de
proteccion en todo el mundo de las tierras con elevadas reservas de carbono. El nivel
de emisiones de gases de efecto invernadero causadas por el cambio indirecto del uso
de la tierra no puede determinarse inequivocamente con el nivel de precision requerido
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Directiva (UE) 2018/2001 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 11 de diciembre de 2018, relativa
al fomento del uso de energia procedente de fuentes renovables (DO L 328 de 21.12.2018, p. 82).
Directiva 2014/94/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 22 de octubre de 2014, relativa a la implantacion
de una infraestructura para los combustibles alternativos (DO L 307 de 28.10.2014, p. 1).
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para el establecimiento de los factores de emision exigidos por la aplicacion del
presente Reglamento. Sin embargo, existen pruebas de que todos los combustibles
producidos a partir de materias primas provocan cambios indirectos en el uso de la
tierra en distintos grados. Ademas de las emisiones de gases de efecto invernadero
relacionadas con el cambio indirecto del uso de la tierra —que es capaz de anular
parcial o totalmente las reducciones de emisiones de gases de efecto invernadero de
biocarburantes, bioliquidos o combustibles de biomasa individuales—, el cambio
indirecto del uso de la tierra plantea riesgos para la biodiversidad. Este riesgo es
especialmente grave en el contexto de una ampliacion potencialmente importante de la
produccion, determinada por un aumento significativo de la demanda. Por
consiguiente, no debe promoverse ningiin combustible producido a partir de cultivos
alimentarios y forrajeros. La Directiva (UE) 2018/2001 ya limita y fija un limite
maximo a la contribucion de dichos biocarburantes, bioliquidos y biomasa a los
objetivos de reduccion de las emisiones de gases de efecto invernadero en el sector del
transporte por carretera y ferroviario, teniendo en cuenta sus menores beneficios
medioambientales, su menor rendimiento en términos de potencial de reduccion de los
gases de efecto invernadero y preocupaciones mdas amplias en materia de
sostenibilidad.

Sin embargo, este enfoque debe ser mas estricto en el sector maritimo. El sector
maritimo tiene actualmente niveles insignificantes de demanda de biocarburantes,
bioliquidos y combustibles de biomasa producidos a partir de cultivos alimentarios y
forrajeros, ya que mas del 99 % de los combustibles de uso maritimo utilizados
actualmente son de origen fosil. Por lo tanto, la no subvencionabilidad de los
combustibles producidos a partir de cultivos alimentarios y forrajeros con arreglo al
presente Reglamento también minimiza cualquier riesgo de ralentizar Ia
descarbonizacion del sector del transporte, que de otro modo podria derivarse de un
cambio de los biocarburantes obtenidos a partir de cultivos del transporte por carretera
al sector maritimo. Es esencial minimizar este cambio, ya que el transporte por
carretera sigue siendo, con diferencia, el sector del transporte mas contaminante y el
transporte maritimo utiliza actualmente predominantemente combustibles de origen
fosil. Procede, por tanto, evitar la creacion de una demanda potencialmente grande de
biocarburantes, bioliquidos y combustibles de biomasa producidos a partir de cultivos
alimentarios y forrajeros promoviendo su uso en virtud del presente Reglamento. En
consecuencia, las emisiones adicionales de gases de efecto invernadero y la pérdida de
biodiversidad causada por todos los tipos de combustibles producidos a partir de
cultivos alimentarios y forrajeros exigen que se considere que estos combustibles
tienen los mismos factores de emision que el proceso de produccion menos idoneo.

Los largos plazos asociados al desarrollo y la implantacion de nuevos combustibles y
soluciones energéticas para el transporte maritimo requieren una actuacion rapida y el
establecimiento de un marco regulador claro y previsible a largo plazo que facilite la
planificacion y la inversion de todas las partes interesadas. Un marco regulador claro y
estable a largo plazo facilitard el desarrollo y la implantacion de nuevos combustibles
y soluciones energéticas para el transporte maritimo, y fomentara la inversion de las
partes interesadas. Dicho marco debe definir limites para la intensidad de las
emisiones de gases de efecto invernadero de la energia utilizada a bordo por los
buques hasta 2050. Estos limites deben ser mas ambiciosos a lo largo del tiempo para
reflejar el desarrollo tecnoldgico previsto y el aumento de la produccion de
combustibles de uso maritimo renovables y con bajas emisiones de carbono.
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El presente Reglamento debe establecer la metodologia y la férmula que deben
aplicarse para calcular la intensidad media anual de emision de gases de efecto
invernadero de la energia utilizada a bordo por un buque. Esta formula debe basarse en
el consumo de combustible notificado por los buques y tener en cuenta los factores de
emision pertinentes de estos combustibles. El uso de fuentes de energia sustitutorias,
como la energia edlica o la electricidad, también debe reflejarse en la metodologia.

Con el fin de ofrecer una vision mas completa del comportamiento medioambiental de
las distintas fuentes de energia, el comportamiento de los combustibles en materia de
GEI debe evaluarse sobre la base de las emisiones «de la extraccion al consumo en el
barco», teniendo en cuenta los efectos de la produccion, el transporte, la distribucion y
el uso de energia a bordo. Se trata de incentivar tecnologias y procesos de produccion
que ofrezcan una menor huella de GEI y beneficios reales en comparacion con los
combustibles convencionales existentes.

El rendimiento «de la extraccion al consumo en el barco» de los combustibles de uso
maritimo renovables y con bajas emisiones de carbono debe determinarse mediante
factores de emision por defecto o reales y certificados que cubran las emisiones «de la
extraccion al depdsito de combustible» y «del depdsito de combustible al consumo en
el barco». No obstante, el rendimiento de los combustibles fosiles solo debe evaluarse
mediante el uso de factores de emision por defecto conforme a lo dispuesto en el
presente Reglamento.

Es necesario un enfoque global sobre todas las emisiones de GEI mas importantes
(CO2, CHs y N>O) para promover el uso de fuentes de energia que ofrezcan una menor
huella de GEI en general. Para reflejar el potencial de calentamiento atmosférico del
metano y los 6xidos nitrosos, el limite establecido por el presente Reglamento debe
expresarse en términos de «equivalente de COo».

El uso de fuentes de energia renovables y de propulsion alternativa, como la energia
edlica y solar, reduce considerablemente la intensidad de emision de gases de efecto
invernadero del consumo total de energia de los buques. La dificultad de medir y
cuantificar con precision estas fuentes de energia (intermitencia del uso de energia,
transferencia directa como propulsion, etc.) no debe impedir su reconocimiento en el
consumo total de energia del buque a través de aproximaciones de su contribucion al
balance energético del buque.

La contaminacién atmosférica producida por los buques en el punto de atraque (6xidos
de azufre, 6xidos de nitrogeno y particulas) constituye una preocupacioén importante
para las zonas costeras y las ciudades portuarias. Por lo tanto, deben imponerse
obligaciones especificas y estrictas para reducir las emisiones en el punto de atraque
de los buques que extraen energia de sus motores durante su estancia en puerto. Segiin
los datos recogidos en el marco del Reglamento (UE) 2015/757 en 2018, los buques de
pasajeros y los portacontenedores son las categorias de buques que producen la mayor
cantidad de emisiones por buque atracado. Por consiguiente, las emisiones de estas
categorias de buques deben abordarse con caracter prioritario.

El suministro de electricidad en puerto reduce la contaminacion atmosférica producida
por los buques y reduce la cantidad de emisiones de gases de efecto invernadero
generadas por el transporte maritimo. Este tipo de alimentacion representa una fuente
de energia cada vez més limpia a disposicion de los buques atracados, habida cuenta
de la creciente cuota de energias renovables en la combinacion de electricidad de la
UE. Aunque la Directiva 2014/94/UE (Directiva sobre la infraestructura para los
combustibles alternativos) solo cubre la disposicion relativa a los puntos de conexion
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(26)

del suministro de electricidad en puerto, la demanda de esta tecnologia y, en
consecuencia, su implantacion, ha seguido siendo limitada. Por consiguiente, deben
establecerse normas especificas para exigir el uso del suministro de electricidad en
puerto a los buques mas contaminantes.

Ademas del suministro de electricidad en puerto, otras tecnologias podrian ofrecer
beneficios medioambientales equivalentes en los puertos. Cuando se demuestre que el
uso de una tecnologia alternativa es equivalente al uso del suministro de electricidad
en puerto, un buque debe quedar exento de utilizarlo.

También deben preverse excepciones al uso del suministro de electricidad en puerto
por una serie de razones objetivas, que debe certificar el organismo gestor del puerto
de escala y que se limiten a las escalas no programadas por motivos de seguridad o de
salvamento en el mar, para estancias cortas de buques atracados de menos de dos
horas, ya que se trata del tiempo minimo necesario para la conexion, y para el uso de
la generacion de energia a bordo en situaciones de emergencia.

Las excepciones en caso de indisponibilidad o incompatibilidad del suministro de
electricidad en puerto deben limitarse una vez que los buques y los operadores
portuarios hayan tenido tiempo suficiente para realizar las inversiones necesarias, a fin
de proporcionar los incentivos necesarios para dichas inversiones y evitar la
competencia desleal. A partir de 2035, los operadores de buques deben planificar
cuidadosamente sus escalas portuarias para asegurarse de que puedan llevar a cabo sus
actividades sin emitir contaminantes atmosféricos ni gases de efecto invernadero en el
punto de atraque y comprometer el medio ambiente de las zonas costeras y las
ciudades portuarias. Deberd mantenerse un numero limitado de excepciones en caso de
indisponibilidad o incompatibilidad de la tecnologia de suministro de electricidad en
puerto a fin de ofrecer la posibilidad de cambios ocasionales de ultima hora en los
horarios de las escalas y las escalas en puertos con equipos incompatibles.

El presente Reglamento debe establecer un sistema solido de seguimiento, notificacion
y verificacion con el fin de rastrear el cumplimiento de sus disposiciones. Este sistema
debe aplicarse de manera no discriminatoria a todos los buques y exigir la verificacion
por terceros para garantizar la exactitud de los datos presentados en el marco del
sistema. A fin de facilitar la consecuciéon del objetivo del presente Reglamento,
cualquier dato ya comunicado a efectos del Reglamento (UE) 2015/757 debe
utilizarse, cuando sea necesario, para verificar el cumplimiento del presente
Reglamento con el fin de limitar la carga administrativa impuesta a las empresas, los
verificadores y las autoridades maritimas.

Las empresas deben ser responsables del seguimiento y la notificacion de la cantidad y
el tipo de energia utilizada a bordo por los buques en la navegacion y en el punto de
atraque, asi como de otra informacion pertinente, como la informacion sobre el tipo de
motor a bordo o la presencia de tecnologias eélicas de asistencia, con vistas a
demostrar el cumplimiento del limite de intensidad de emision de gases de efecto
invernadero de la energia utilizada a bordo por un buque establecido en el presente
Reglamento. Para facilitar el cumplimiento de estas obligaciones de seguimiento y
notificacion y el proceso de verificacion por parte de los verificadores, al igual que el
Reglamento (UE) 2015/757, las empresas deben documentar el método de
seguimiento previsto y proporcionar mas detalles sobre la aplicacion de las normas del
presente Reglamento en un plan de seguimiento. El plan de seguimiento, asi como sus
modificaciones posteriores, si procede, deben presentarse al verificador.
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(1)

La certificacion de los combustibles es esencial para alcanzar los objetivos del
presente Reglamento y garantizar la integridad medioambiental de los combustibles
renovables y los hipocarbonicos que se espera que se implanten en el sector maritimo.
Dicha certificacion debe llevarse a cabo mediante un procedimiento transparente y no
discriminatorio. Con el fin de facilitar la certificacion y limitar la carga administrativa,
la certificacion de biocarburantes, biogés, carburantes renovables de origen no
biologico y combustibles de carbono reciclado debe basarse en las normas establecidas
por la Directiva (UE) 2018/2001. Este enfoque de certificacion también debe aplicarse
a los combustibles suministrados fuera de la Union, que deben considerarse
combustibles importados, de forma similar a la Directiva (UE) 2018/2001. Cuando las
empresas tengan intencion de apartarse de los valores por defecto previstos en dicha
Directiva o en este nuevo marco, esto solo debe hacerse si los valores pueden
certificarse mediante uno de los regimenes voluntarios reconocidos en virtud de la
Directiva (UE) 2018/2001 (valores «de la extraccion al depdsito de combustible») o
mediante ensayos de laboratorio o mediciones directas de las emisiones («del depdsito
de combustible al consumo en el barcoy).

La verificacion por parte de los verificadores acreditados debe garantizar la exactitud y
exhaustividad del seguimiento y la notificacion por parte de las empresas, asi como el
cumplimiento del presente Reglamento. Para garantizar su imparcialidad, los
verificadores deben ser entidades juridicas independientes y competentes y estar
acreditados por organismos nacionales de acreditacion designados con arreglo al
Reglamento (CE) n.° 765/2008 del Parlamento Europeo y del Consejo®*.

Sobre la base de los datos y la informacion supervisados y notificados por las
empresas, los verificadores deben calcular y establecer la intensidad media anual de
emision de gases de efecto invernadero de la energia utilizada a bordo por un buque y
el balance del buque en relacion con el limite, incluidos los balances de la
conformidad excedentarios o deficitarios, asi como la observancia de los requisitos de
utilizaciéon del suministro de electricidad en puerto en el punto de atraque. El
verificador debe notificar esta informacién a la empresa en cuestion. Cuando el
verificador sea la misma entidad que el verificador a efectos del Reglamento (UE)
2015/757, dicha notificacién podra realizarse junto con el informe de verificacion
previsto en dicho Reglamento. A continuacion, la empresa en cuestion debe comunicar
esta informacion a la Comision.

La Comisioén debe establecer y garantizar el funcionamiento de una base de datos
electronica que registre las prestaciones de cada buque y garantice su conformidad con
el presente Reglamento. A fin de facilitar la notificacion y limitar la carga
administrativa para las empresas, los verificadores y otros usuarios, esta base de datos
electronica debe basarse en el modulo Thetis-SNV existente y tener en cuenta la

posibilidad de reutilizar la informacion y los datos recogidos a efectos del Reglamento
(UE) 2015/757.

El cumplimiento del presente Reglamento dependeria de elementos que podrian
escapar al control de la empresa, como las cuestiones relacionadas con la
disponibilidad o la calidad del combustible. Por lo tanto, debe permitirse a las
empresas flexibilidad para renovar un balance de la conformidad excedentario de un

24

Reglamento (CE) n.° 765/2008 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 9 de julio de 2008, por el que
se establecen los requisitos de acreditacion y vigilancia del mercado relativos a la comercializacion de
los productos y por el que se deroga el Reglamento (CEE) n.° 339/93 (DO L 218 de 13.8.2008, p. 30).

20

ES



ES

(32)

(33)

(34)

(35)

(36)

(37)

afo a otro o pedir un balance excedentario anticipado, dentro de ciertos limites, a
partir del afio siguiente. No obstante, no deberian plantearse disposiciones de
flexibilidad similares respecto al uso del suministro de electricidad en puerto en el
atraque, dado que es de gran importancia para la calidad del aire local en las ciudades
portuarias y las zonas costeras.

Para evitar el bloqueo tecnoldgico y seguir fomentando la implantacion de las
soluciones de mayor rendimiento, las empresas deben poder poner en comun las
prestaciones de varios buques y utilizar el posible exceso de rendimiento de uno de
ellos para compensar el bajo rendimiento de otro. Esto crea la posibilidad de
recompensar la conformidad excedentaria e incentiva la inversion en tecnologias mas
avanzadas. La posibilidad de optar por la acumulacion de balances de la conformidad
debe seguir siendo voluntaria y estar sujeta al acuerdo de las empresas en cuestion.

Debe conservarse a bordo de los buques un documento de conformidad («certificado
de conformidad FuelEU») emitido por un verificador que siga los procedimientos
establecidos en el presente Reglamento, como prueba del cumplimiento de los limites
de intensidad de emision de gases de efecto invernadero de la energia utilizada a bordo
por un buque y de los requisitos sobre el uso del suministro de electricidad en puerto
en el punto de atraque. Los verificadores deben informar a la Comisién de la
expedicion de tales documentos.

Los verificadores deben determinar el nimero de escalas portuarias no conformes de
acuerdo con un conjunto de criterios claros y objetivos que tengan en cuenta toda la
informacion pertinente, en particular el tiempo de estancia, la cantidad de cada tipo de
energia y la energia consumida, y la aplicacion de cualquier condicion de exclusion
por cada escala portuaria en la Unién. Las empresas deben facilitar esta informacion a
los verificadores con el fin de determinar la conformidad.

Sin perjuicio de la posibilidad de cumplir mediante las disposiciones de flexibilidad y
acumulacién, los buques que no cumplan los limites de intensidad media anual de
emisiones de gases de efecto invernadero de la energia utilizada a bordo estaran
sujetos a una sancion con efecto disuasorio. La sancion debe ser proporcional al grado
de la no conformidad y eliminar cualquier ventaja econdmica de dicha no
conformidad, preservando asi la igualdad de condiciones en el sector. Debe basarse en
la cantidad y el coste de los combustibles renovables y los hipocarbonicos que los
buques deberian haber utilizado para cumplir los requisitos del Reglamento.

La sancion impuesta por cada escala portuaria no conforme debe ser proporcional al
coste del uso de la electricidad y a un nivel suficiente para tener un efecto disuasorio
del uso de fuentes de energia més contaminantes. La sancion debe basarse en la
potencia instalada a bordo del buque, expresada en megavatios, multiplicada por una
sancion fija en euros por hora de permanencia en el punto de atraque. Debido a la falta
de cifras exactas sobre el coste de proporcionar suministro de electricidad en puerto en
la Unidn, esta tasa debe basarse en el precio medio de la electricidad de la UE para los
consumidores no domésticos multiplicado por dos para tener en cuenta otros gastos
relacionados con la prestacion del servicio, incluidos, entre otros, los costes de
conexion y los elementos de recuperacion de la inversion.

Los ingresos generados por el pago de sanciones deben utilizarse para promover la
distribucion y el uso de combustibles renovables y combustibles hipocarbénicos en el
sector maritimo y ayudar a los operadores maritimos a cumplir sus objetivos
climaticos y medioambientales. A tal fin, estos ingresos deben asignarse al fondo de
innovacion a que se refiere el articulo 10 bis, apartado 8, de la Directiva 2003/87/CE.
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El control del cumplimiento de las obligaciones relativas al presente Reglamento debe
basarse en los instrumentos existentes, a saber, los establecidos en las Directivas
2009/16/CE* y 2009/21/CE del Parlamento Europeo y del Consejo®®. A la lista de
certificados y documentos a que se refiere el anexo IV de la Directiva 2009/16/CE,
debe afiadirse el documento de conformidad del buque con los requisitos de este
Reglamento.

Dada la importancia de las consecuencias que las medidas adoptadas por los
verificadores en virtud del presente Reglamento pueden tener para las empresas
afectadas, en particular en lo que respecta a la determinacion de las escalas portuarias
no conformes, el célculo de los importes de las sanciones y la negativa a expedir un
certificado de conformidad FuelEU, dichas empresas deben tener derecho a solicitar la
revision de dichas medidas a la autoridad competente del Estado miembro en el que el
verificador haya sido acreditado. A la luz del derecho fundamental a la tutela judicial
efectiva, consagrado en el articulo 47 de la Carta de los Derechos Fundamentales de la
Union Europea, las decisiones adoptadas por las autoridades competentes y los
organismos gestores del puerto en virtud del presente Reglamento deben estar sujetas a
control judicial, llevado a cabo de conformidad con el Derecho nacional del Estado
miembro de que se trate.

A fin de mantener la igualdad de condiciones a través del funcionamiento eficaz del
presente Reglamento, deben delegarse en la Comision los poderes para adoptar actos
con arreglo al articulo 290 del Tratado de Funcionamiento de la Union Europea por lo
que respecta a la modificacion de la lista de factores de emision «de la extraccion al
consumo en el barcoy, la modificacion de la lista de tecnologias o criterios de emision
cero aplicables para su uso, a fin de establecer las normas relativas a la realizacion de
ensayos de laboratorio y mediciones directas de emisiones, la adaptacion del factor de
sancion, la acreditacion de los verificadores y las modalidades de pago de las
sanciones. Reviste especial importancia que la Comision lleve a cabo las consultas
oportunas durante la fase preparatoria, en particular con expertos, y que esas consultas
se realicen de conformidad con los principios establecidos en el Acuerdo
interinstitucional sobre la mejora de la legislacion de 13 de abril de 2016. En
particular, a fin de garantizar una participacion equitativa en la preparacion de los
actos delegados, el Parlamento Europeo y el Consejo reciben toda la documentacion al
mismo tiempo que los expertos de los Estados miembros, y sus expertos tienen acceso
sistematicamente a las reuniones de los grupos de expertos de la Comision que se
ocupen de la preparacion de actos delegados.

A fin de garantizar condiciones uniformes de ejecucion del presente Reglamento,
deben conferirse a la Comisidn competencias de ejecucion. Dichas competencias
deben ejercerse de conformidad con el Reglamento (UE) n.° 182/2011 del Parlamento
Europeo y del Consejo®’. Al establecer, mediante actos de ejecucion, los modelos de
planes de seguimiento normalizados, incluidas las normas técnicas para su aplicacion
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Directiva 2009/16/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 23 de abril de 2009, sobre el control
de los buques por el Estado rector del puerto (DO L 131 de 28.5.2009, p. 57).

Directiva 2009/21/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 23 de abril de 2009, sobre el
cumplimiento de las obligaciones del Estado de abanderamiento (DO L 131 de 28.5.2009, p. 132).
Reglamento (UE) n.° 182/2011 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 16 de febrero de 2011, por el
que se establecen las normas y los principios generales relativos a las modalidades de control por parte
de los Estados miembros del ejercicio de las competencias de ejecucion por la Comision (DO L 55 de
28.2.2011, p. 13).
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uniforme, la Comision debe tener en cuenta la posibilidad de reutilizar la informacion
y los datos recogidos a efectos del Reglamento (UE) 2015/757.

(42) Dada la dimensién internacional del sector maritimo, es preferible un enfoque global
para limitar la intensidad de las emisiones de gases de efecto invernadero de la energia
utilizada por los buques, ya que podria considerarse mas eficaz debido a su &mbito de
aplicaciéon mas amplio. En este contexto, y con el fin de facilitar la elaboracion de
normas internacionales en el seno de la Organizacion Maritima Internacional (OMI),
la Comision debe compartir con dicha organizacidn y otros organismos internacionales
pertinentes la informacion que proceda relativa a la aplicacion del presente
Reglamento, y hacer las comunicaciones correspondientes a la OMI Cuando se
alcance un acuerdo sobre un enfoque global en cuestiones pertinentes para el presente
Reglamento, la Comisioén debe revisarlo con vistas a adaptarlo, cuando proceda, a las
normas internacionales.

(43) La utilizacion de combustibles renovables y combustibles hipocarbonicos y de fuentes
de energia sustitutorias por parte de los buques que lleguen, salgan o se encuentren en
puertos bajo la jurisdiccion de un Estado miembro en toda la Unidén no es un objetivo
que pueda ser alcanzado de manera suficiente por los Estados miembros sin correr el
riesgo de introducir obstaculos al mercado interior y distorsiones de la competencia
entre puertos y entre operadores maritimos. Este objetivo puede lograrse mejor
mediante la introduccion de normas uniformes a escala de la Unidon que creen
incentivos econdmicos para que los operadores maritimos sigan operando sin trabas al
tiempo que cumplen las obligaciones sobre el uso de combustibles renovables y
combustibles hipocarbonicos. Por tanto, la UE puede adoptar medidas con arreglo al
principio de subsidiariedad establecido en el articulo 5 del Tratado de la Unidn
Europea. De conformidad con el principio de proporcionalidad establecido en el
mismo articulo, el presente Reglamento no excede de lo necesario para alcanzar dicho
objetivo.

HAN ADOPTADO EL PRESENTE REGLAMENTO:
CAPITULOTI

DISPOSICIONES GENERALES

Articulo 1
Objetivos y finalidad
El presente Reglamento establece normas uniformes que imponen:

a) el limite de la intensidad de las emisiones de gases de efecto invernadero (GEI) de la
energia utilizada a bordo por los buques que llegan a puertos bajo la jurisdiccion de un Estado
miembro, permanecen en dichos puertos o salen de ellos; y

b) la obligacion de utilizar la tecnologia de suministro de electricidad en puerto o de emision
cero en puertos bajo la jurisdiccion de un Estado miembro

con el fin de aumentar el uso coherente de combustibles renovables y combustibles
hipocarbonicos y de fuentes de energia sustitutorias en toda la Unidn, al tiempo que se
garantiza el buen funcionamiento del trafico maritimo y se evitan distorsiones en el mercado
interior.
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Articulo 2
Ambito de aplicacién

El presente Reglamento se aplica a todos los buques de arqueo bruto superior a
5 000 toneladas, independientemente de su pabelldn, en lo que respecta a:

a) la energia utilizada durante su estancia en un puerto de escala bajo la jurisdiccion de un
Estado miembro;

b) la totalidad de la energia utilizada en los viajes desde un puerto de escala bajo la
jurisdiccion de un Estado miembro hasta un puerto de escala bajo la jurisdiccion de un Estado
miembro; y

c¢) la mitad de la energia utilizada en viajes con origen o destino en un puerto de escala bajo la
jurisdiccion de un Estado miembro, cuando el tltimo o el siguiente puerto de escala esté bajo
la jurisdiccion de un tercer pais.

El presente Reglamento no se aplica a los buques de guerra, las unidades navales auxiliares,
los buques pesqueros o buques factoria, los buques de madera de construcciéon primitiva, los
buques no propulsados por medios mecanicos ni a los buques de propiedad estatal utilizados
con fines no comerciales.

Articulo 3
Definiciones

A los efectos del presente Reglamento, se entendera por:

a) «emisiones de gases de efecto invernadero»: la liberacion a la atmosfera de didxido
de carbono (CO2), metano (CH4) y 6xidos nitrosos (N20);

b) «biocarburantes»: biocarburantes tal como se definen en el articulo 2, punto 33, de la
Directiva (UE) 2018/2001;

C) «biogas»: biogas tal como se define en el articulo 2, punto 28, de la Directiva (UE)
2018/2001;

d) «combustibles de carbono reciclado»: combustibles de carbono reciclado tal como se
definen en el articulo 2, punto 35, de la Directiva (UE) 2018/2001;

e) «carburantes renovables de origen no bioldgico»: los combustibles renovables de
origen no biologico tal como se definen en el articulo 2, punto 36, de la Directiva
(UE) 2018/2001;

f) «cultivos alimentarios y forrajeros»: cultivos alimentarios y forrajeros tal como se

definen en el articulo 2, punto 40, de la Directiva (UE) 2018/2001;

g2) «tecnologia de emision cerox»: tecnologia que cumple los requisitos del anexo III y
que no conlleva que los buques liberen a la atmosfera los gases de efecto invernadero
y los contaminantes atmosféricos siguientes: dioxido de carbono (COz), metano
(CHa), o6xidos nitrosos (N20), 6xidos de azufre (SOx), 6xidos de nitrogeno (NOx) y
particulas (PM);

h) «fuentes de energia sustitutorias»: la energia eodlica o solar renovable generada a
bordo o la electricidad procedente del suministro de electricidad en puerto;

1) «puerto de escalay»: un puerto de escala tal como se define en el articulo 3, letra b),
del Reglamento (UE) 2015/757,
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3
k)

D

p)

q)

«viaje»: cualquier viaje tal como se define en el articulo 3, letra c), del Reglamento
(UE) 2015/757,

«empresa»: empresa segun la definicion del articulo 3, letra d), del Reglamento (UE)
2015/757;

«arqueo bruto»: el arqueo bruto tal como se define en el articulo 3, letra e), de
Reglamento (UE) 2015/757;

«buque atracadox»: cualquier buque atracado tal como se define en el articulo 3,
letra n), del Reglamento (UE) 2015/757,

«consumo de energia a bordo»: la cantidad de energia, expresada en megajulios
(M1J), utilizada por un buque para la propulsion y el funcionamiento de cualquier
equipo de a bordo, en el mar o en el punto de atraque;

«intensidad de emision de gases de efecto invernadero de la energia utilizada a
bordo»: la cantidad de emisiones de gases de efecto invernadero, expresada en
gramos equivalentes de CO., establecida sobre la base «de la extraccion al consumo
en el barco», por MJ de energia consumida a bordo;

«de la extraccion al consumo en el barco»: método de célculo de las emisiones que
tiene en cuenta el impacto de los gases de efecto invernadero de la produccion, el
transporte, la distribucion y el uso de energia a bordo, incluso durante la combustion;

«factor de emision»: la tasa media de emision de un gas de efecto invernadero
relativa a los datos de la actividad de un flujo fuente, en la hipdtesis de una oxidacioén
completa en la combustion y de una conversion completa en todas las demas
reacciones quimicas;

«suministro de electricidad en puerto»: el sistema para suministrar electricidad a los
buques atracados, con baja o alta tension, corriente alterna o corriente continua,
incluidas las instalaciones del buque y del puerto, cuando alimenta directamente al
cuadro de distribucion principal del buque para alimentar el estacionamiento
(hotelling), las cargas de trabajo de servicio o la carga de baterias secundarias;

«verificador»: una entidad juridica que realiza actividades de verificacion y que ha
sido acreditada por un organismo nacional de acreditacion de conformidad con el
Reglamento (CE) n.° 765/2008 y con el presente Reglamento;

«periodo de notificacion»: el periodo que se define en el articulo 3, letra m), del
Reglamento (UE) 2015/757,

«certificado de conformidad FuelEU»: documento especifico de un buque, expedido
a una empresa por un verificador, que confirma que el buque ha cumplido los
requisitos del presente Reglamento para un periodo de notificacion determinado;

«buque de pasajeros»: buque que transporta mas de doce pasajeros, incluidos
cruceros, naves de pasaje de gran velocidad y buques con instalaciones que permiten
a los vehiculos de carretera o ferrocarril embarcar y desembarcar;

«buque portacontenedores»: buque disenado exclusivamente para el transporte de
contenedores en bodegas y en cubierta;

«escala portuaria no conforme»: escala en la que el buque no cumple los requisitos
del articulo 5, apartado 1, sin que sea de aplicacion ninguna de las excepciones
previstas en el articulo 5, apartado 3;
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y)

aa)

bb)

cc)

dd)

ee)

«proceso de produccion menos idoéneoy»: el proceso de produccion mas intensivo en
carbono utilizado para un combustible determinado;

«equivalente de CO2»: medida métrica utilizada para calcular las emisiones de CO-,
CH4 y N2O sobre la base de su potencial de calentamiento global, convirtiendo las
cantidades de CH4 y N>O en la cantidad equivalente de didéxido de carbono con el
mismo potencial de calentamiento global,

«balance de la conformidad»: medida del exceso o defecto de la conformidad de un
buque respecto a los limites de la intensidad media anual de emision de gases de
efecto invernadero en lo relativo a la energia utilizada a bordo del buque, que se
calcula de acuerdo con el anexo V;

«balance de la conformidad excedentario»: un balance de la conformidad con un
valor positivo;

«balance de la conformidad deficitario»: un balance de la conformidad con un valor
negativo;

«total acumulado de balances de la conformidad»: suma de los balances de la
conformidad de todos los buques incluidos en la acumulacién.

«organismo gestor del puerto»: cualquier organismo publico o privado segin la
definicion del articulo 2, apartado 5, del Reglamento (UE) 2017/352 del Parlamento
Europeo y del Consejo®®.

CAPITULOII

REQUISITOS RELATIVOS A LA ENERGIA UTILIZADA A BORDO POR LOS

BUQUES

Articulo 4

Limite de intensidad de emision de gases de efecto invernadero de la energia utilizada a

bordo por un buque

La intensidad media anual de emision de gases de efecto invernadero de la energia
utilizada a bordo por un buque durante un periodo de notificacién no superard el
limite establecido en el apartado 2.

El limite mencionado en el apartado 1 se calculara reduciendo el valor de referencia
de [X gramos equivalentes de CO; por MJ] * en el siguiente porcentaje:

— el — 2 % a partir del 1 de enero de 2025;
— el — 6 % a partir del 1 de enero de 2030;
— el — 13 % a partir del 1 de enero de 2035;
— el —26 % a partir del 1 de enero de 2040;
— el — 59 % a partir del 1 de enero de 2045;

28

Reglamento (UE) 2017/352 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 15 de febrero de 2017, por el que
se crea un marco para la prestacion de servicios portuarios y se adoptan normas comunes sobre la
transparencia financiera de los puertos (DO L 57 de 3.3.2017, p. 1).
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— el — 75 % a partir del 1 de enero de 2050.

[Asterisco: El valor de referencia, que se calculara en una fase posterior del
procedimiento legislativo, corresponde a la intensidad media de emision de gases de
efecto invernadero de la energia utilizada a bordo por los buques en 2020,
determinada sobre la base de los datos monitorizados y notificados en el marco del
Reglamento (UE) 2015/757 y utilizando la metodologia y los valores por defecto
establecidos en el anexo I de dicho Reglamento.]

La intensidad de emision gases de efecto invernadero de la energia utilizada a bordo
por un buque se calcularda como la cantidad de emisiones de gases de efecto
invernadero por unidad de energia con arreglo a la metodologia especificada en el
anexo .

La Comision estara facultada para adoptar actos delegados con arreglo al articulo 26
por los que se modifique el anexo II con el fin de incluir los factores de emision «de
la extraccion al consumo en el barco» relacionados con cualquier fuente de energia
nueva o para adaptar los factores de emision existentes a fin de garantizar la
coherencia con futuras normas internacionales o con la legislacion de la Union en el
ambito de la energia.

Articulo 5

Requisitos adicionales de emision cero de la energia utilizada en el punto de atraque

A partir del 1 de enero de 2030, todo buque atracado en un puerto de escala bajo la
jurisdiccion de un Estado miembro se conectard al suministro de electricidad en
puerto y lo utilizara para todas las necesidades de energia mientras esté atracado.

El apartado 1 se aplicard a:

a)  buques portacontenedores;

b)  buques de pasajeros.

El apartado 1 no se aplicara a aquellos buques:

a) que permanezcan en el punto de atraque durante menos de dos horas,
calculadas sobre la base de la hora de salida y de llegada controladas de
conformidad con el articulo 14;

b)  que utilicen tecnologias de emision cero, tal como se especifica en el anexo I1I;

c) que tengan que hacer una escala portuaria no programada por motivos de
seguridad o salvamento en el mar;

d)  que no puedan conectarse al suministro de electricidad en puerto debido a la
falta de disponibilidad de puntos de conexion en un puerto;

e) que no puedan conectarse al suministro de electricidad en puerto porque la
instalacion del puerto no sea compatible con el equipo de electricidad en puerto
instalado a bordo;

f)  que, durante un periodo de tiempo limitado, requieran la utilizacion de la
generacion de energia a bordo, en situaciones de emergencia que representen
un riesgo inmediato para la vida, el buque, el medio ambiente o por otros
motivos de fuerza mayor.
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La Comision estard facultada para adoptar actos delegados con arreglo al articulo 26
por los que se modifique el anexo III con el fin de insertar referencias a nuevas
tecnologias en la lista de tecnologias o criterios de emision cero aplicables para su
uso, cuando estas nuevas tecnologias se consideren equivalentes a las tecnologias
enumeradas en dicho anexo a la luz del progreso cientifico y técnico.

El organismo gestor del puerto de escala determinara si se aplican las excepciones
establecidas en el apartado 3 y expedira o se negard a expedir el certificado de
acuerdo con los requisitos establecidos en el anexo I'V.

A partir del 1 de enero de 2035, las excepciones enumeradas en el apartado 3, letras
d) y e), no podran aplicarse a un buque determinado mas de cinco veces en total
durante un afio de notificacion. No se contabilizara una escala portuaria a efectos del
cumplimiento de esta disposiciéon cuando la empresa demuestre que no podia
razonablemente saber que el buque no podréa conectarse por las razones mencionadas
en el apartado 3, letras d) y e).

Las situaciones de emergencia que impliquen la necesidad de utilizar generadores a
bordo a que se refiere el apartado 3, letra f), seran documentadas y comunicadas por
el buque al organismo gestor del puerto.

CAPITULO 11T
PRINCIPIOS COMUNES Y CERTIFICACION

Articulo 6
Principios comunes para el seguimiento y la notificacion

Con arreglo a los articulos 7 a 9, las empresas realizaran, respecto de cada uno de sus
buques, el seguimiento y la notificacion de los pardmetros pertinentes durante un
periodo de notificacion. Realizaran dicho seguimiento y notificacion en el interior de
todos los puertos bajo jurisdiccion de un Estado miembro y respecto de cualquier
viaje con destino u origen en un puerto bajo jurisdiccion de un Estado miembro.

El seguimiento y la notificacion seran exhaustivos y abarcaran la energia utilizada a
bordo por los buques, tanto en el tiempo en que los buques estan en el mar como
cuando estan atracados. Las empresas aplicaran las medidas adecuadas para evitar
lagunas de informacion durante el periodo de notificacion.

El seguimiento y la notificaciéon serdn coherentes y comparables a lo largo del
tiempo. Para ello, las empresas utilizaran las mismas metodologias de seguimiento y
las mismas series de datos sin perjuicio de las modificaciones que sean evaluadas por
el verificador. Las empresas posibilitardn que exista una certeza razonable sobre la
integridad de los datos que deben ser objeto de seguimiento y notificacion.

Las empresas obtendran, registraran, compilardn, analizaran y documentardn los
datos del seguimiento, incluyendo hipotesis, referencias, factores de emision y datos
de actividad, de una manera transparente y precisa que permita al verificador
determinar la intensidad de emision de gases de efecto invernadero de la energia
utilizada a bordo por los buques.
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Al llevar a cabo las actividades de seguimiento y notificacion establecidas en los
articulos 7 a 9 y 14 del presente Reglamento, se utilizaran, cuando proceda, la
informacion y los datos recogidos a efectos del Reglamento (UE) 2015/757.

Articulo 7
Plan de seguimiento

A mas tardar el 31 de agosto de 2024, las empresas presentaran a los verificadores un
plan de seguimiento para cada uno de sus buques en el que se indique el método
elegido entre los establecidos en el anexo I para controlar y notificar la cantidad, el
tipo y el factor de emision de la energia utilizada a bordo de los buques, asi como
otra informacion pertinente.

En el caso de los buques a los que se aplique el presente Reglamento por primera vez
después del 31 de agosto de 2024, las empresas presentaran al verificador un plan de
seguimiento sin demoras indebidas, a mas tardar dos meses después de la primera
escala de cada buque en un puerto bajo la jurisdiccion de un Estado miembro.

El plan de seguimiento consistird en una documentacion exhaustiva y transparente y
contendra, al menos, los elementos siguientes:

a) identificacion y tipo del buque, incluidos su nombre, nimero de identificacion
de la OMI, puerto de matricula o puerto base y nombre de su propietario;

b) nombre de la empresa y direccion, teléfono y correo electronico de una persona
de contacto;

c) una descripcion de los sistemas de conversion de energia instalados a bordo y
la potencia correspondiente, expresada en megavatios (MW);

d) una descripcion de que el buque dispone de un equipo instalado y certificado
que permite el suministro de electricidad en puerto, en una tension y una
frecuencia especificadas, incluidas las herramientas especificadas en las
normas [EC/IEEE 80005-1 (alta tension) e IEC/IEEE 80005-3 (baja tension) o
estd equipado con fuentes de energia sustitutorias o una tecnologia de emision
cero, tal como se especifica en el anexo III;

e) una descripcion de la fuente o fuentes de energia que se pretende utilizar a
bordo durante la navegacion y en el punto de atraque para cumplir los
requisitos establecidos en los articulos 4 y 5;

f)  una descripcion de los procedimientos para controlar el consumo de
combustible del buque, asi como la energia suministrada por fuentes de energia
sustitutorias o una tecnologia de emision cero, tal como se especifica en el
anexo III;

g) los factores de emision «de la extraccion al consumo en el barco» a que se
refiere el anexo II;

h) una descripcion de los procedimientos utilizados para comprobar la
exhaustividad de la lista de viajes;

1) una descripcion de los procedimientos utilizados para determinar los datos de
la actividad por viaje, incluidos los procedimientos, responsabilidades,
férmulas y fuentes de datos para determinar y registrar el tiempo que pasa en el
mar el buque entre el puerto de salida y el puerto de llegada y el tiempo
transcurrido en el punto de atraque;
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J)  una descripcion de los procedimientos, sistemas y responsabilidades empleados
para actualizar los datos contenidos en el plan de seguimiento durante el
periodo de notificacion;

k)  una descripcion del método que se haya de utilizar para determinar datos que
sustituyan a los que faltan;

1)  una hoja de registro de revisiones en la que consten todos los detalles del
historial de revisiones.

Las empresas utilizaran planes de seguimiento normalizados basados en modelos. La
Comisién determinara, mediante actos de ejecucion, dichos modelos, incluidas las
normas técnicas para su aplicacion uniforme. Dichos actos de ejecucion se adoptaran
de conformidad con el procedimiento de examen a que se refiere el articulo 27,
apartado 3.

Articulo 8
Modificaciones del plan de seguimiento

Las empresas comprobaran peridodicamente, y por lo menos una vez al afio, si el plan
de seguimiento del buque refleja sus naturaleza y funcionamiento y si pueden
mejorarse algunos de los datos que figuran en él.

Las empresas modificaran el plan de seguimiento si se da cualquiera de las
situaciones siguientes:

a)  sicambia la empresa;

b) cuando se utilicen nuevos sistemas de conversion energética, nuevos tipos de
energia, incluidas las fuentes de energia sustitutorias o una tecnologia de
emision cero, tal como se especifica en el anexo I1I;

c) sise produce un cambio en la disponibilidad de datos, debido al uso de nuevos
tipos de equipos de medicion, nuevos métodos de muestreo o de analisis, o por
otras razones, que pueda afectar a la precision de los datos recogidos;

d) silos datos obtenidos con el método de seguimiento aplicado han resultado ser
Incorrectos;

e)  sise determina que cualquier parte del plan de seguimiento no es conforme con
los requisitos del presente Reglamento y la empresa tiene que revisarlo a
instancias del verificador.

Las empresas comunicaran a los verificadores, sin demoras indebidas, cualquier
propuesta de modificacion del plan de seguimiento.

El verificador evaluaré las modificaciones del plan de seguimiento a que se refieren
las letras b), ¢) y d) del apartado 2 del presente articulo. Tras la evaluacion, el
verificador notificard a la empresa si dichas modificaciones son conformes con el
articulo 6.

Articulo 9

Certificacion de biocarburantes, biogas, carburantes renovables liquidos y gaseosos de
origen no biolégico para el transporte y combustibles de carbono reciclado
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Cuando los biocarburantes, el biogas, los carburantes renovables de origen no
biolégico y los combustibles de carbono reciclado, tal como se definen en la
Directiva (UE) 2018/2001, deban tenerse en cuenta para los fines contemplados en el
articulo 4, apartado 1, del presente Reglamento, se aplicaran las normas siguientes:

a) los factores de emision de gases de efecto invernadero de los biocarburantes y
biogases que cumplan los criterios de sostenibilidad y reduccion de las
emisiones de gases de efecto invernadero establecidos en el articulo 29 de la
Directiva (UE) 2018/2001 se determinaran con arreglo a las metodologias
establecidas en dicha Directiva;

b) los factores de emision de gases de efecto invernadero de los carburantes
renovables de origen no bioldgico y del combustible de carbono reciclado que
cumplan los umbrales de reduccion de las emisiones de gases de efecto
invernadero establecidos en el articulo 27, apartado 3, de la Directiva (UE)
2018/2001 se determinaran con arreglo a las metodologias establecidas en
dicha Directiva;

c) se considerard que los biocarburantes y el biogds que no cumplen lo dispuesto
en la letra a) o que se producen a partir de cultivos alimentarios y forrajeros
tienen los mismos factores de emision que el proceso de produccion de
combustibles fosiles menos idoneo para este tipo de combustible;

d) se considerara que los carburantes renovables de origen no bioldgico y los
combustibles de carbono reciclado que no cumplen lo dispuesto en la letra b)
tienen los mismos factores de emision que el proceso de produccién menos
idoneo para este tipo de combustibles.

Las empresas facilitaran datos exactos y fiables sobre la intensidad de las emisiones
de GEI y las caracteristicas de sostenibilidad de los biocarburantes, el biogés, los
carburantes renovables de origen no bioldgico y el combustible de carbono reciclado,
verificados por un régimen reconocido por la Comision de conformidad con el
articulo 30, apartados 5 y 6 de la Directiva (UE) 2018/2001.

Las empresas tendran derecho a desviarse de los valores por defecto establecidos
para los factores de emision «del depdsito de combustible al consumo en el barcoy,
siempre que los valores reales se certifiquen mediante ensayos de laboratorio o
mediciones directas de las emisiones. La Comision estard facultada para adoptar
actos delegados con arreglo al articulo 26 por los que se complete el presente
Reglamento mediante el establecimiento de normas sobre la realizacion de ensayos
de laboratorio y mediciones directas de las emisiones.

CAPITULO 1V
VERIFICACION Y ACREDITACION

Articulo 10
Actividades de verificacion

El verificador evaluard la conformidad del plan de seguimiento con los requisitos
previstos en los articulos 6 a 9. Si en la evaluacion del verificador se detectan
irregularidades con respecto al cumplimiento de dichos requisitos, la empresa de que
se trate revisara su plan de seguimiento segin corresponda y presentard el plan
revisado para que el verificador realice una evaluacion final antes de que empiece el

31

ES



ES

periodo de notificacion. La empresa llegara a un acuerdo con el verificador sobre el
plazo necesario para introducir dichas revisiones. Dicho plazo debera finalizar, en
todo caso, antes del comienzo del periodo de notificacion.

El verificador evaluard la conformidad de la informacién comunicada con los
requisitos establecidos en los articulos 6 a 9 y en los anexos I, II y III antes de
realizar las operaciones previstas en el articulo 15, apartado 2.

Cuando la evaluacion de verificacion detecte declaraciones incorrectas o faltas de
conformidad con el presente Reglamento, el verificador informarda de ello
oportunamente a la empresa afectada. A continuacion, la empresa modificara las
declaraciones incorrectas o las faltas de conformidad para que el proceso de
verificacion pueda completarse a tiempo.

Articulo 11
Obligaciones y principios generales aplicables a los verificadores

El verificador serd independiente de la empresa o del explotador del buque y
realizard las actividades exigidas por el presente Reglamento persiguiendo el interés
publico. A tal fin, ni el verificador ni ninguna parte de la misma entidad juridica
seran una empresa o un operador de buques, ni el propietario de una empresa —ni
seran propiedad de una empresa o de un operador de buques—, y el verificador no
mantendra con la empresa relaciones que pudieran comprometer su independencia e
imparcialidad.

El verificador evaluard la fiabilidad, credibilidad y exactitud de los datos y la
informacion relativos a la cantidad, el tipo y el factor de emision de la energia
utilizada a bordo por los buques, en particular:

a) la atribucion del consumo de combustible y el uso de fuentes de energia
sustitutorias a los viajes;

b) los datos comunicados sobre el consumo de combustible y las medidas y
calculos asociados;

c) laeleccion y uso de factores de emision;

d) el uso del suministro de electricidad en puerto o la presencia de excepciones
certificadas de conformidad con el articulo 5, apartado 5.

La evaluacion a que se refiere el apartado2 se basard en las siguientes
consideraciones:

a) los datos notificados son coherentes con las estimaciones basadas en los datos
y caracteristicas del seguimiento de los buques, tales como la potencia de
motor instalada;

b) los datos notificados no presentan incoherencias, en particular al comparar el
volumen total de combustible adquirido cada afio por cada buque y el consumo
agregado de combustible durante los viajes;

c) los datos se han obtenido de acuerdo con las normas aplicables; y

d) los registros pertinentes del buque son exhaustivos y coherentes.

Articulo 12
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Procedimientos de verificacion

El verificador determinard los riesgos potenciales relacionados con el proceso de
seguimiento y notificacion comparando la cantidad, el tipo y el factor de emision
notificados de la energia utilizada a bordo por los buques con los datos estimados
basados en los datos de seguimiento de los buques y en caracteristicas como la
potencia de motor instalada. Si se observan desviaciones significativas, el verificador
realizaréd andlisis adicionales.

El verificador sefialara los riesgos potenciales asociados a las distintas fases del
calculo y, para ello, revisara todas las fuentes de datos y las metodologias utilizadas
por la empresa.

El verificador tendra en cuenta todos los métodos efectivos de control del riesgo
aplicados por la empresa para reducir los grados de incertidumbre ligados a la
precision de cada uno de los métodos de seguimiento utilizados.

La empresa facilitard al verificador cualquier informacion adicional que permita a
este ultimo realizar los procedimientos de verificacion. El verificador podra efectuar
inspecciones durante el procedimiento de verificacion para determinar la fiabilidad
de los datos y la informacion notificados.

Articulo 13
Acreditacion de verificadores

Los verificadores estaran acreditados para las actividades incluidas en el ambito de
aplicacion del presente Reglamento por un organismo nacional de acreditacion de
conformidad con el Reglamento (CE) n.® 765/2008.

Cuando el presente Reglamento no contemple ninguna disposicion especifica en
relacién con la acreditacion de los verificadores, se aplicaran las disposiciones
pertinentes del Reglamento (CE) n.° 765/2008.

La Comision estard facultada para adoptar actos delegados de conformidad con el
articulo 26, con objeto de completar el presente Reglamento mediante el
establecimiento de métodos y criterios adicionales de acreditacion de los
verificadores. Los métodos especificados en dichos actos delegados se basaran en los
principios de verificacion establecidos en los articulos 10 y 11 y en las normas
pertinentes aceptadas internacionalmente.

CAPITULO V

REGISTRO, VERIFICACION, NOTIFICACION Y EVALUACION DEL
CUMPLIMIENTO

Articulo 14
Seguimiento y registro

Sobre la base del plan de seguimiento a que se refiere el articulo 7, y tras la
evaluacion de dicho plan por el verificador, las empresas registraran, por cada buque
que llegue a un puerto de escala o salga de €I, y para cada viaje desde o hacia un
puerto de escala bajo la jurisdiccidon de un Estado miembro, la siguiente informacion:
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a) puerto de salida y puerto de llegada, incluidas la fecha y la hora de salida y
llegada y el tiempo de permanencia en el punto de atraque;

b) para cada buque al que se aplique lo dispuesto en el articulo 5, apartado 1, la
conexion al suministro de electricidad en tierra y la utilizacion o la existencia
de cualquiera de las excepciones enumeradas en el articulo 5, apartado 3;

c) lacantidad de cada tipo de combustible consumido en el punto de atraque y en
el mar;

d) los factores de emision «de la extraccion al consumo en el barco» para cada
tipo de combustible consumido en el punto de atraque y en el mar, desglosados
por emisiones «de la extraccion al deposito de combustible», «del depodsito de
combustible al consumo en el barco» y emisiones fugitivas, que cubran todos
los gases de efecto invernadero pertinentes;

e) la cantidad de cada tipo de fuente de energia sustitutoria en el punto de atraque
y en el mar.

Las empresas registrardn anualmente la informacion y los datos enumerados en el
apartado 1 de una manera transparente que permita al verificador verificar el
cumplimiento del presente Reglamento.

A mas tardar el 30 de marzo de cada afio, las empresas facilitaran al verificador la
informacion a que se refiere el apartado 1.

Articulo 15
Verificacion y calculo

Tras la verificacion establecida en los articulos 10 a 12, el verificador evaluara la
calidad, exhaustividad y exactitud de la informacion facilitada por la empresa de
conformidad con el articulo 14, apartado 3.

Sobre la base de la informacion verificada con arreglo al apartado 1, el verificador:

a) calculard, utilizando el método especificado en el anexo I, la intensidad media
anual de emision de gases de efecto invernadero de la energia utilizada a bordo
por el buque de que se trate;

b) calculard, utilizando la formula especificada en el anexo V, el balance de la
conformidad del buque;

c) calculard el nimero de escalas portuarias no conformes en el periodo de
notificacion anterior, incluido el tiempo pasado en el punto de atraque respecto
a cada escala no conforme;

d) calculard el importe de las sanciones a que se refieren el articulo 20,
apartados 1 y 2.

El verificador notificara a la empresa la informacion a que se refiere el apartado 2.

Articulo 16
Base de datos sobre la conformidad y presentacion de informes

La Comision elaborard y actualizarda una base de datos electronica sobre la
conformidad para supervisar el cumplimiento de los articulos 4 y 5, y velard por su
funcionamiento. La base de datos sobre la conformidad se utilizard para llevar un
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registro del balance de la conformidad de los buques y del uso de los mecanismos de
flexibilidad establecidos en los articulos 17 y 18. Podran acceder a ella las empresas,
los verificadores, las autoridades competentes y la Comision.

La Comisién establecerd, mediante actos de ejecucion, las normas relativas a los
derechos de acceso y las especificaciones funcionales y técnicas de la base de datos
sobre la conformidad. Dichos actos de ejecucion se adoptaran de conformidad con el
procedimiento de examen a que se refiere el articulo 27, apartado 3.

A mas tardar el 30 de abril de cada afio, la empresa registrard en la base de datos
sobre la conformidad para cada uno de sus buques la informacién a que se refiere el
articulo 15, apartado 2, segin determine el verificador, junto con informaciéon que
permita identificar el buque y la empresa, asi como la identidad del verificador que
haya llevado a cabo la evaluacion.

Articulo 17

Acumulacion y préstamo de balance de la conformidad excedentario entre periodos de

notificacion

En caso de que el buque tenga un balance de la conformidad excedentario para el
periodo de notificacion, la empresa podra acumularlo en el mismo balance de la
conformidad del buque para el siguiente periodo de notificacion. La empresa
registrard la acumulacion del balance de la conformidad excedentario en el periodo
de notificacion siguiente en la base de datos sobre la conformidad, previa aprobacion
de su verificador. La empresa ya no podra acumular el balance de la conformidad
excedentario una vez expedido el certificado de conformidad FuelEU.

Cuando el buque tenga un balance de la conformidad deficitario para el periodo de
notificacion, la empresa podra tomar prestado un anticipo del balance de la
conformidad excedentario de la cantidad correspondiente del periodo de notificacion
siguiente. El anticipo del balance de la conformidad excedentario se afiadird al
balance del buque en el periodo de notificacion y se deducira del balance del mismo
buque en el siguiente periodo de notificacion. La cantidad que debe restarse en el
periodo de notificacion siguiente sera igual al anticipo del balance de la conformidad
excedentario multiplicado por 1,1. El anticipo del balance de la conformidad
excedentario no podra tomarse en préstamo:

a) para la cantidad que exceda en mas del 2 % el limite establecido en el
articulo 4, apartado 2, multiplicado por el consumo de energia del buque
calculado de conformidad con el anexo I;

b)  para dos periodos de notificacion consecutivos.

A mas tardar el 30 de abril del afio siguiente al periodo de notificacion, la empresa
registrara el anticipo del balance de la conformidad excedentario, previa aprobacion
por su verificador, en la base de datos sobre la conformidad.

Articulo 18
Acumulacion de balances de la conformidad

Los balances de la conformidad de dos o mas buques, verificados por el mismo
verificador, podran acumularse a efectos del cumplimiento de los requisitos del
articulo 4. El balance de la conformidad de un buque no podra incluirse en mas de
una acumulacion en el mismo periodo de notificacion.
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A mas tardar el 30 de marzo del afio siguiente al periodo de notificacion, la empresa
notificara al verificador su intencidon de incluir el balance de la conformidad del
buque en una acumulacion para el periodo de notificacion inmediatamente anterior.
En caso de que los buques que participen en la acumulacion estén controlados por
dos 0 mas empresas, estas efectuaran una notificacion conjunta al verificador.

A mas tardar el 30 de abril del afio siguiente al periodo de notificacidn, el verificador
registrara la acumulacion en la base de datos sobre la conformidad. La composicion
de la acumulacion no cambiard después de esa fecha.

En caso de conformidad acumulada con arreglo al apartado 1 del presente articulo, y
a efectos del articulo 15, apartado 2, letra b), la empresa podra decidir como asignar
el balance de la conformidad total de la acumulacién a cada buque concreto, siempre
que se respete el total acumulado del balance de la conformidad. En caso de que los
buques que participan en la acumulacién estén controlados por dos 0 mas empresas,
el balance de la conformidad total de la acumulacion se asignara de acuerdo con el
método especificado en la notificacion conjunta.

Si la media acumulada del balance de la conformidad da lugar al balance de la
conformidad excedentario de un buque concreto, se aplicara el articulo 17,
apartado 1.

El articulo 17, apartado 2, no se aplicara a los buques que participen en la
acumulacion.

La empresa ya no podrd incluir el balance de la conformidad del buque en una
acumulacion una vez que se haya emitido el certificado de conformidad FuelEU.

Articulo 19
Certificado de conformidad FuelEU

A mas tardar el 30 de junio del ano siguiente al periodo de notificacion, el
verificador expedira un certificado de conformidad FuelEU para el buque en
cuestion, siempre que el buque no tenga un balance de la conformidad deficitario,
tras la posible aplicacion de los articulos 17 y 18, y no tenga escalas portuarias no
conformes.

El certificado de conformidad FuelEU contendra la siguiente informacion:

a) identidad del buque (nombre, numero de identificacion OMI y puerto de
matricula o puerto base);

b) nombre, direccion y centro principal de actividades del propietario del buque;
c) identidad del verificador;

d) fecha de expedicion de dicho certificado, su periodo de validez y el periodo de
notificacion al que se refiere.

El certificado de conformidad FuelEU sera valido durante dieciocho meses tras el
final del periodo de notificacion.

El verificador informara sin demora a la Comision y al Estado de abanderamiento de
la expedicion de todo certificado de conformidad Fuel EU.

La Comision adoptara actos de ejecucion que establezcan modelos para el certificado
de conformidad de FuelEU, incluidos los modelos electronicos. Dichos actos de
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ejecucion se adoptaran de conformidad con el procedimiento consultivo a que se
refiere el articulo 27, apartado 2.

Articulo 20
Sanciones

Si el 1 de mayo del afo siguiente al periodo de notificacion el buque tiene un balance
de la conformidad deficitario, la empresa pagara una sancion. El verificador calculara
el importe de la sancion sobre la base de la formula especificada en el anexo V.

La empresa pagard una sancion por cada escala portuaria no conforme. El verificador
calculara el importe de la sancion multiplicando el importe de 250 EUR por los
megavatios de potencia instalada a bordo y por el nimero de horas completadas en el
punto de atraque.

No obstante lo dispuesto en el articulo 19, apartado 1, el verificador expedird un
certificado de conformidad FuelEU una vez que se hayan pagado las sanciones a que
se refieren los apartados 1 y 2 del presente articulo. Las acciones a que se refiere el
presente articulo, asi como la prueba de los pagos financieros de conformidad con el
articulo 21, se consignaran en el certificado de conformidad FuelEU.

La Comision estara facultada para adoptar actos delegados con arreglo al articulo 26
para modificar el anexo V a fin de adaptar la formula a que se refiere el apartado 1
del presente articulo y modificar el importe de la sancion fija establecida en el
apartado 2 del presente articulo, teniendo en cuenta la evolucion del coste de la
energia.

Articulo 21

Asignacion de sanciones para apoyar los combustibles renovables y los hipocarboénicos

en el sector maritimo

Las sanciones a que se refiere el articulo 20, apartados 1 y 2, se asignaran al apoyo
de proyectos comunes destinados a la rdpida implantacion de combustibles
renovables y combustibles hipocarbonicos en el sector maritimo. Los proyectos
financiados con cargo a los fondos recaudados mediante las sanciones estimularan la
produccion de mayores cantidades de combustibles renovables y combustibles
hipocarbonicos para el sector maritimo, facilitaran la construccion de instalaciones
adecuadas de suministro de combustible o puertos de conexion eléctrica en las
instalaciones portuarias, y apoyaran el desarrollo, ensayo e implantacion de las
tecnologias europeas mas innovadoras en la flota para lograr reducciones
significativas de las emisiones.

Los ingresos generados por las sanciones a que se refiere el apartado 1 se asignaran
al fondo de innovacidn a que se refiere el articulo 10 bis, apartado 8, de la Directiva
2003/87/CE. Estos ingresos constituiran ingresos afectados externos de conformidad
con el articulo 21, apartado 5, del Reglamento Financiero, y se ejecutaran de
conformidad con las normas aplicables al fondo de innovacion.

La Comision esta facultada para adoptar actos delegados, de conformidad con el
articulo 26, a fin de completar el presente Reglamento en lo que respecta a las
modalidades de pago de las sanciones mencionadas en el articulo 20, apartados 1 y 2.
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Articulo 22

Obligacion de conservar a bordo un certificado de conformidad FuelEU valido

Los buques que hagan escala en un puerto bajo la jurisdiccion de un Estado miembro
llevaran a bordo un certificado de conformidad de FuelEU valido.

Dicho certificado, que se expedira a los buques correspondientes de conformidad con
el articulo 19, constituird una prueba del cumplimiento del presente Reglamento.

Articulo 23
Garantia del cumplimiento

Los Estados miembros estableceran el régimen de sanciones aplicables a las
infracciones del presente Reglamento y adoptaran todas las medidas necesarias para
garantizar su aplicacion. Tales sanciones deberan ser efectivas, proporcionadas y
disuasorias. Los Estados miembros notificaran esas disposiciones a la Comision a
mas tardar el [dd/mm/20xx] y le notificaran sin demora toda modificacion ulterior.

Cada Estado miembro velara por que toda inspeccion de un buque en un puerto que
esté bajo su jurisdiccion, efectuada con arreglo a la Directiva 2009/16/CE, incluya la
comprobacion de que se lleva a bordo un certificado de conformidad FuelEU vélido.

Cuando un buque no haya presentado un certificado valido de conformidad FuelEU
durante dos o mas periodos de notificaciéon consecutivos y cuando hayan fracasado
otras medidas para garantizar la conformidad, la autoridad competente del Estado
miembro del puerto de escala podra, tras dar a la empresa interesada la oportunidad
de presentar sus observaciones, emitir una orden de expulsion. La autoridad
competente del Estado miembro notificard la orden de expulsion a la Comision, a los
demdas Estados miembros y al Estado de abanderamiento de que se trate. Todo
Estado miembro, con excepcion del Estado miembro cuyo pabellon enarbole el
buque, denegara la entrada del buque objeto de la orden de expulsion en cualquiera
de sus puertos hasta que la empresa cumpla sus obligaciones. Cuando el buque
enarbole la bandera de un Estado miembro, el Estado miembro de que se trate, tras
haber dado a la empresa en cuestion la oportunidad de presentar sus observaciones,
ordenara la inmovilizacioén del buque hasta que la empresa cumpla sus obligaciones.

El cumplimiento de dichas obligaciones debera confirmarse por medio de la
notificacion de un certificado de conformidad FuelEU valido a la autoridad nacional
competente que haya dictado la orden de expulsion. Este apartado se entendera sin
perjuicio de las normas maritimas internacionales aplicables en el caso de los buques
que necesiten socorro.

Las sanciones contra un buque determinado impuestas por un Estado miembro seran
notificadas a la Comision, a los demds Estados miembros y al Estado de
abanderamiento de que se trate.

Articulo 24
Derecho de revision

Las empresas tendran derecho a solicitar una revision de los célculos y las medidas
que les dirija el verificador en virtud del presente Reglamento, incluida la negativa a
expedir un certificado de conformidad de FuelEU con arreglo al articulo 19,
apartado 1.
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2. La solicitud de revision se presentara a la autoridad competente del Estado miembro
en el que el verificador haya sido acreditado en el plazo de un mes a partir de la
notificacion del resultado del célculo o de la medida por parte del verificador. La
decision de la autoridad competente estara sujeta a control judicial.

3. Las decisiones adoptadas en virtud del presente Reglamento por el organismo gestor
del puerto estaran sujetas a control judicial.

Articulo 25
Autoridades competentes

Los Estados miembros designaran una o varias autoridades competentes responsables de la
aplicacion y ejecucion del presente Reglamento (en lo sucesivo, «las autoridades
competentes»). Comunicaran a la Comision sus nombres y datos de contacto. La Comision
publicara en su sitio web la lista de autoridades competentes.

CAPITULO VI

PODERES DELEGADOS, COMPETENCIAS DE EJECUCION Y DISPOSICIONES
FINALES

Articulo 26
Ejercicio de la delegacion

1. Se otorgan a la Comision los poderes para adoptar actos delegados en las condiciones
establecidas en el presente articulo.

2. Los poderes para adoptar los actos delegados a que se refieren el articulo 4,
apartado 6, el articulo 5, apartado4, el articulo9, apartado3, el articulo 13,
apartado 3, el articulo 20, apartado 4 y el articulo 21, apartado 3, se otorgan a la
Comision por un periodo de tiempo indefinido a partir del [fecha de entrada en vigor
del presente Reglamento].

3. La delegacion de poderes mencionada en el articulo 4, apartado 7, el articulo 5,
apartado 4, el articulo 9, apartado 3, 13, apartado 3, el articulo 20, apartado 4, y el
articulo 21, apartado 3, podra ser revocada en cualquier momento por el Parlamento
Europeo o por el Consejo. La Decision de revocacion pondra término a la delegacion
de los poderes que en ella se especifiquen. La Decision surtird efecto el dia siguiente
al de su publicacion en el Diario Oficial de la Union Europea o en una fecha
posterior indicada en ella. No afectara a la validez de los actos delegados que ya
estén en vigor.

4. Antes de la adopcion de un acto delegado, la Comision consultara a los expertos
designados por cada Estado miembro de conformidad con los principios establecidos
en el Acuerdo interinstitucional sobre la mejora de la legislacion de 13 de abril de
2016.

5. Tan pronto como la Comision adopte un acto delegado lo notificara simultdneamente
al Parlamento Europeo y al Consejo.
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Los actos delegados adoptados en virtud del articulo 4, apartado 7, el articulo 5,
apartado 4, el articulo 9, apartado 3, el articulo 13, apartado 3, el articulo 20,
apartado 4, y el articulo 21, apartado 3, entrardn en vigor unicamente si, en un plazo
de dos meses desde su notificacion al Parlamento Europeo y al Consejo, ni el
Parlamento Europeo ni el Consejo hayan formulado objeciones o si, antes del
vencimiento de dicho plazo, tanto el uno como el otro informan a la Comision de que
no las formularan. El plazo se prorrogard dos meses a iniciativa del Parlamento
Europeo o del Consejo.

Articulo 27
Procedimiento de comité

La Comision estard asistida por el Comité de seguridad maritima y prevencion de la
contaminacion por los buques (COSS) establecido por el Reglamento (CE)
1n.° 2099/2002 del Parlamento Europeo y del Consejo?’. Dicho comité serd un comité
en el sentido del Reglamento (UE) n.° 182/2011.

En los casos en que se haga referencia al presente apartado sera de aplicacion el
articulo 4 del Reglamento (UE) n.° 182/2011. Cuando el dictamen del comité deba
obtenerse mediante un procedimiento escrito, se pondra fin a dicho procedimiento
sin resultado si, en el plazo para la emision del dictamen, el presidente del comité asi
lo decide.

En los casos en que se haga referencia al presente apartado sera de aplicacion el
articulo 5 del Reglamento (UE) n.° 182/2011. Si el comité no emite un dictamen, la
Comision no adoptaréd el proyecto de acto de ejecucion y se aplicara el articulo 5,
apartado 4, parrafo tercero, del Reglamento (UE) n.° 182/2011.

Articulo 28
Informacion y revision

La Comision informard al Parlamento Europeo y al Consejo, a mas tardar el 1 de
enero de 2030, de los resultados de una evaluacion sobre el funcionamiento del
presente Reglamento y la evolucion de las tecnologias y el mercado de los
combustibles renovables y los hipocarbonicos en el transporte maritimo y su impacto
en el sector maritimo de la Union. La Comision estudiara posibles modificaciones
de:

a) el limite contemplado en el articulo 4, apartado 2;
b) los tipos de buques a los que se aplica el articulo 5, apartado 1;

c) las excepciones enumeradas en el articulo 5, apartado 3.

Articulo 29
Modificaciones de la Directiva 2009/16/CE

29

Reglamento (CE) n.° 2099/2002 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 5 de noviembre de 2002, por
el que se crea el Comité de seguridad maritima y prevencion de la contaminacion por los buques
(COSS) y se modifican los reglamentos relativos a la seguridad maritima y a la prevencién de la
contaminacion por los buques (DO L 324 de 29.11.2002, p. 1).
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En la lista que figura en el anexo IV de la Directiva 2009/16/CE se afiade el punto siguiente:
«51. Certificado de conformidad FuelEU expedido en virtud del Reglamento (UE) xxxx
relativo al uso de combustibles renovables y combustibles hipocarbonicos en el transporte
maritimo.

Articulo 30
Entrada en vigor

El presente Reglamento entrara en vigor a los veinte dias de su publicacion en el Diario
Oficial de la Union Europea. Serd aplicable a partir del 1 de enero de 2025.

El presente Reglamento sera obligatorio en todos sus elementos y directamente aplicable en
cada Estado miembro.

Hecho en Bruselas, el

Por el Parlamento Europeo Por el Consejo
El Presidente El Presidente / La Presidenta
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