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EXPOSICAO DE MOTIVOS

1. CONTEXTO DA PROPOSTA

. Razoes e objetivos da proposta

Com um contributo da ordem dos 75 % para o volume do comércio externo da UE e de cerca
de 31 % para o volume do comércio interno da UE, o transporte maritimo ¢ uma componente
essencial do sistema de transportes europeu, desempenhando um papel crucial na economia
europeia. Cerca de 400 milhdes de passageiros por ano embarcam ou desembarcam em portos
da UE, incluindo cerca de 14 milhdes em navios de cruzeiro. O transporte maritimo
desempenha um papel importante na salvaguarda da conectividade entre as ilhas e regides
maritimas periféricas e o resto do mercado Unico!. A existéncia de ligagdes de transporte
maritimo eficientes ¢ essencial para a mobilidade dos cidadaos da UE, para as regides em vias
de desenvolvimento e para a economia da UE no seu conjunto.

O setor do transporte maritimo opera num ambiente de mercados abertos e de concorréncia
internacional. Os servigos de transporte maritimo na UE estdo abertos a todos os armadores da
UE, podendo os servigos de transporte maritimo entre os Estados-Membros da UE e entre os
Estados-Membros da UE e os paises terceiros ser prestados por operadores de todas as
nacionalidades. A existéncia de condigdes equitativas para os operadores de navios e as
companhias de navegacdo ¢ crucial para o bom funcionamento do mercado europeu do
transporte maritimo.

Em setembro de 2020, a Comissdao adotou uma proposta com vista a reduzir as emissdes de
gases com efeito de estufa no minimo em 55 % até 2030 ¢ em colocar a UE numa trajetoria
responsavel para alcangar a neutralidade climatica até 2050. Para alcangar a neutralidade
climatica, serd necessario reduzir em 90 % as emissdes dos transportes até¢ 2050. Todos os
modos de transporte, incluindo o transporte maritimo, terdo de contribuir para esses esforcos
de redugao.

Para conseguir reducdes significativas das emissdes de CO2 do transporte maritimo
internacional, ¢ necessario consumir menos energia (aumento da eficiéncia energética) e
utilizar tipos de energia mais limpos (promovendo a utilizacdo de combustiveis renovaveis e
hipocarbénicos). A Comunica¢do sobre o plano de agio em matéria de clima para 2030°
explica que: «Os setores da aviagdo e dos transportes maritimos terdo de intensificar os
esforgos para melhorar a eficiéncia das aeronaves, dos navios e das suas operagoes, bem
como para aumentar a utiliza¢do de combustiveis renovaveis e hipocarbonicos produzidos de
forma sustentdvel. Estes aspetos serdo analisados de forma mais pormenorizada no contexto
das iniciativas ReFuelEU Aviation e FuelEU Maritime que visam aumentar a produgdo e a
utilizacdo de combustiveis alternativos sustentaveis nesses setores. O desenvolvimento e a
implantagdo das tecnologias necessarias deve ter lugar até 2030 a fim de permitir preparar
uma mudanga muito mais rapida apos essa data.»

! EU Transport in figures, the statistical pocketbook 2020 (Livro de bolso estatistico da UE de 2020 sobre os
transportes) https://ec.europa.eu/transport/media/media-corner/publications_en

2 COM(2020) 563 final

3 COM(2020) 562 final
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Em fungdo dos cenarios politicos avaliados no ambito do Plano de Ag¢do Climatica para 2030
e em apoio da Estratégia de Mobilidade Sustentavel e Inteligente, os combustiveis renovaveis
e hipocarbonicos devem representar entre 6 % e 9 % do cabaz de combustiveis do transporte
maritimo internacional em 2030 e entre 86 % ¢ 88 % até 2050, a fim de contribuir para as
metas de reducdo das emissdes de GEE em toda a economia da UE*.

A politica comum dos transportes observa que a quota de energias renovaveis no setor dos
transportes tem de aumentar através do desenvolvimento da eletrificacao, dos biocombustiveis
avangados e de outros combustiveis renovaveis e hipocarbonicos no quadro de uma
abordagem holistica e integrada, sendo os combustiveis sintéticos baseados no hidrogénio
cruciais para a descarbonizacdo, em especial nos setores da aviagdo e do transporte maritimo.

Os esfor¢os no sentido de o setor dos transportes maritimos utilizar combustiveis mais limpos
sdo também prosseguidos a nivel internacional. Em 2018, a Organizacdo Maritima
Internacional (OMI) adotou a sua estratégia inicial para a redugdo das emissdes de gases com
efeito de estufa provenientes dos navios. Entre as medidas identificadas a curto prazo, a OMI
inclui a promogao da utilizagdo de combustiveis alternativos hipocarbdnicos ou sem emissoes
de carbono e o fornecimento de eletricidade da rede terrestre.

Atualmente, a combinagdo de combustiveis no setor maritimo depende inteiramente dos
combustiveis fosseis. Tal pode ser explicado por incentivos insuficientes para os operadores
reduzirem as emissoes ¢ pela falta de alternativas tecnoldgicas amadurecidas aos combustiveis
fosseis no setor, a pregos comportaveis e que possam ser utilizaveis a nivel mundial. Algumas
deficiéncias do mercado provocam e agravam parcialmente estes problemas. Estes dominios
incluem:

— interdependéncias entre a oferta, a distribuig@o e a procura de combustiveis;
— falta de informagao sobre os futuros requisitos regulamentares;
— longo tempo de vida dos ativos (embarcagdes e infraestruturas de abastecimento).

A iniciativa FuelUE Maritime propde um quadro regulamentar comum da UE para aumentar a
quota de combustiveis renovaveis e hipocarbdnicos no cabaz de combustiveis do transporte
maritimo internacional sem criar entraves ao mercado Unico.

As consideracOes sobre os eventuais entraves ao mercado unico, a distor¢ao da concorréncia
entre operadores e o desvio das rotas comerciais sao particularmente relevantes no atinente as
necessidades de combustivel, uma vez que os custos do combustivel representam uma parte
substancial dos custos dos operadores de navios. A proporcao de custos de combustivel nos
custos de exploragdo dos navios pode variar entre cerca de 35 % da taxa de frete para um
pequeno navio-tanque e cerca de 53 % para os navios porta-contentores/graneleiros. Por
conseguinte, as variacdes dos pregos dos combustiveis navais podem ter um impacto
significativo no desempenho econdémico dos operadores de navios.

Ao mesmo tempo, o diferencial de precos entre os combustiveis navais convencionais de
origem fossil e os combustiveis renovaveis e hipocarbonicos continua a ser elevado. Para
manter a competitividade e, a0 mesmo tempo, orientar o setor para a transi¢ao, que este deve

O cenario de avaliagdo das medidas relativas aos precos do carbono conjugadas com medidas regulamentares (o
chamado MIX) prevé uma quota de 7,5 % para 2030 ¢ de 86 % até 2050.
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inevitavelmente realizar, no que se refere aos combustiveis sdo necessarias obrigacdes claras e
uniformes para a utilizag@o pelos navios de combustiveis renovaveis e hipocarbonicos.

Espera-se que uma maior previsibilidade do quadro regulamentar estimule o desenvolvimento
tecnologico e a producdo de combustiveis e ajude o setor a desbloquear a situagdo existente
entre a oferta e a procura de combustiveis renovaveis e hipocarbdnicos. Sao necessarias
obrigacdes claras e uniformes em matéria de utilizacdo de energia pelos navios para atenuar o
risco de fuga de carbono, a que o transporte maritimo estd sujeito devido a sua natureza
internacional, bem como a possibilidade de abastecimento de combustivel fora da UE. Dada a
dimensao transfronteirica ¢ mundial do transporte maritimo, ¢ preferivel um regulamento
maritimo comum, em vez de um quadro juridico que exija que os Estados-Membros da UE
transponham a legislacdo da UE para o direito nacional. Este ultimo poderia resultar numa
manta de retalhos de medidas nacionais com requisitos e objetivos dispares.

. Coeréncia com as disposicoes existentes da mesma politica setorial

A iniciativa FuelUE Maritime faz parte do «cabaz de medidas» concebido para abordar as
emissdes provenientes do transporte maritimo, preservando simultaneamente condi¢des de
concorréncia equitativas. E plenamente coerente com outras medidas apresentadas no ambito
do pacote «Preparados para os 55» e baseia-se nos instrumentos politicos existentes, como o
Regulamento (UE) 2015/757 do Parlamento Europeu e do Conselho®, que estabelece um
sistema sistema da UE de monitorizacdo, comunica¢ao e verificacdo (sistema MCV) das
emissoes de CO; e outras informagdes pertinentes provenientes dos navios de grande porte
que utilizam os portos da UE.

Considera-se que ¢ necessario um conjunto de medidas para fazer face as inumeras
deficiéncias do mercado que impedem a aplicagdo de medidas de atenuagdo no setor
maritimo. Para além da iniciativa FuelUE Maritime, que visa promover a procura de
combustiveis renovaveis e hipocarbonicos, a Comissao propde alargar o Sistema de Comércio
de Licencas de Emissdo da Unido Europeia (CELE)® ao setor maritimo e rever a Diretiva
Tributagdo da Energia (DTE)’. Estas duas iniciativas devem assegurar reducdes de emissdes
rentaveis no setor e que o preco dos transportes reflita o seu impacto no ambiente, na saude e
na seguranga energética.

Além disso, essa panoplia de medidas incluird a revisdo de varias outras diretivas,
nomeadamente:

— a Diretiva Infraestrutura para Combustiveis Alternativos (AFID)®; bem como
- e a Diretiva Energias Renovaveis (RED II)°.

Concomitantemente com a revisdo destas leis, a Comissdo abordara a necessidade de
atividades adicionais de investiga¢do e inovagdo (I & I), em especial no quadro da parceria
coprogramada para os transportes por via navegavel com emissdes nulas, proposta pela

3 Regulamento (UE) 2015/757 do Parlamento Europeu e do Conselho, de 29 de abril de 2015, relativo a
monitoriza¢do, comunicagdo e verificagdo das emissdes de didxido de carbono provenientes do transporte maritimo
e que altera a Diretiva 2009/16/CE (JO L 123 de 19.5.2015, p. 55).

Diretiva 2003/87/CE

Diretiva 2003/96/CE do Conselho

a Diretiva 2014/94/EU;

Diretiva (UE) 2018/2001

© ® 9

PT



PT

Plataforma Tecnolégica Europeia Waterborne no ambito do Horizonte Europa!®. Ira
igualmente rever as Orientacdes relativas aos auxilios estatais a prote¢cdo ambiental e a
energia'!, em consonancia com os objetivos politicos do Pacto Ecolégico Europeu, que devem
permitir um financiamento suficiente da transformagdo ecoldgica do setor (incluindo a
implantacdo de infraestruturas de carregamento localizadas em terra), evitando-se
simultancamente as distor¢oes de concorréncia.

Analisando mais pormenorizadamente as acdes propostas, ndo existe atualmente qualquer
mecanismo, quer a nivel da OMI, quer a nivel da UE, para corrigir a presenca de
externalidades negativas (os custos indiretos das emissdes que, de outro modo, nao sao tidos
em conta) no setor. Isto impede os operadores de terem em conta, nas suas escolhas
operacionais ¢ de investimento, os custos sociais da sua atividade em termos de alteracdes
climaticas e polui¢cdo atmosférica. A literatura econdomica indica os mecanismos de fixacao de
precos como instrumentos de escolha para «internalizar» os custos externos. Os principais
exemplos seriam um imposto fixado ao nivel dos custos externos, ou um sistema de limitacao
e comércio de emissdes («cap and trade»), como o Sistema de Comércio de Licengas de
Emissdo da UE (CELE), que estabelece um limite para as emissdes globais e permite que o
mercado determine o seu preco adequado. Ambos sdo descritos como «medidas baseadas no
mercadoy.

No entanto, embora o comércio de emissdes possa alcancar redugdes de emissdes de GEE de
forma eficaz em termos de custos e dar um sinal de prego uniforme que influencie as decisdes
dos operadores, investidores ¢ consumidores, ndo aborda cabalmente todos os obstaculos a
implantacdo de solu¢des com emissdes baixas ou nulas.

Sao necessarias medidas politicas adicionais para assegurar a manuten¢do de condicdes de
concorréncia equitativas, eliminando simultaneamente os obstaculos aos investimentos em
tecnologias e infraestruturas energéticas limpas, abatendo, por sua vez, os custos de reducdo e
complementando a agdo do CELE. Este aspeto ¢ particularmente importante para apoiar as
medidas de atenuacdo — como a utilizagdo de combustiveis renovaveis e hipocarbonicos no
setor dos transportes maritimos — que t€ém um elevado potencial de reducdo das emissdes no
futuro, mas que, atualmente, enfrentam elevados custos de redugdo, bem como entraves
especificos de mercado.

Embora o alargamento do CELE ao setor maritimo continue a impulsionar melhorias na
eficiéncia energética e reduza o diferencial de precos entre as tecnologias convencionais € as
tecnologias com baixas emissoes, a sua capacidade para apoiar a rapida implantacdo das
tecnologias de combustiveis renovaveis e hipocarbonicos no setor maritimo depende
fortemente do seu nivel real de precos, que ndo € suscetivel de atingir niveis suficientes para o
efeito a curto e médio prazo.

Do mesmo modo, a legislacdo relativa ao fornecimento de combustivel (RED II) e as
infraestruturas (AFID) ndo teve um impacto significativo na ado¢do de combustiveis
renovaveis e hipocarbonicos no setor maritimo, devendo ser complementada por medidas
suscetiveis de incentivar a procura dos mesmos. Além disso, a revisdo da DER II nao
permitiria fazer face ao elevado risco de abastecimento de combustivel fora da UE
(bunkering) para o setor dos transportes maritimos.

10 https://www.waterborne.eu/

1 Comunicagio da Comissio (2014/C 200/01)
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Atualmente, ndo existe um quadro regulamentar da UE que aborde especificamente a
utilizagdo de combustiveis renovaveis e hipocarbonicos no setor maritimo. Esta iniciativa
pretende colmatar essa lacuna, promovendo a procura de combustiveis renovaveis e
hipocarbonicos no setor maritimo, e mantendo a0 mesmo tempo condigdes de concorréncia
equitativas € o bom funcionamento do mercado europeu dos combustiveis navais e do
transporte maritimo.

. Coeréncia com as outras politicas da Unidao

Esta iniciativa visa aumentar a utilizacdo de combustiveis renovaveis e hipocarbonicos no
setor maritimo da UE, mantendo simultaneamente condigdes equitativas, tanto no mar como
nos postos de acostagem, e contribuir para a consecu¢do dos objetivos climaticos e ambientais
da UE e internacionais. E fundamental assegurar uma combina¢io de combustiveis mais
diversificada e uma maior adesdo aos combustiveis renovaveis e hipocarbdnicos para
assegurar o contributo do setor maritimo para a consecucdo da ambicdo europeia de
neutralidade climatica até 2050, tal como estabelecida no Pacto Ecologico Europeu. Ao
mesmo tempo, uma abordagem diferenciada da utilizagdo de combustiveis renovaveis e
hipocarbénicos na navegacdo e nos portos ¢ importante para ter em conta as diferentes
implicagdes em termos de polui¢do atmosférica, com requisitos mais rigorosos para os navios
nos portos ¢ diferentes disponibilidade de tecnologias (mais opg¢des para os navios nos
portos).

2. BASE JURIDICA, SUBSIDIARIEDADE E PROPORCIONALIDADE

. Base juridica

Esta iniciativa visa manter niveis elevados de conectividade e preservar a competitividade da
industria no setor maritimo, reforcando ao mesmo tempo a sua sustentabilidade. O
artigo 100.°, n.° 2, do Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia (TFUE) habilita a
Unido a estabelecer disposi¢des adequadas no dominio dos transportes maritimos.

. Subsidiariedade (no caso de competéncia niao exclusiva)

O transporte maritimo ¢, por natureza, um setor internacional. Na Europa, cerca de 75 % das
viagens comunicadas no ambito do sistema de MCV ocorrem dentro do Espago Econdomico
Europeu (EEE) (podendo, por conseguinte, ser um indicador para o trafego intra-UE) e apenas
cerca de 9 % do trafego ¢ estimado como viagens domésticas (entre portos do mesmo Estado-
Membro da UE). A dimensdo transfronteirica do setor €, por conseguinte, essencial,
suscitando uma agao concertada a nivel da UE.

Sem uma acdo a nivel da UE, uma multiplicidade de requisitos regionais ou nacionais nos
Estados-Membros da UE correria o risco de desencadear o desenvolvimento de solucdes
técnicas que podem ndo ser necessariamente compativeis entre si. Varios Estados-Membros
da UE estdo ja a desenvolver estratégias maritimas nacionais que incluem abordagens
especificas para as emissdes dos navios e, em especial, a adocdo de combustiveis
alternativos'?, com possiveis efeitos indesejados e distor¢des do mercado. Uma vez que os

12 Tal inclui planos nacionais que estdo a ser elaborados pelos Paises Baixos, a Suécia e a Italia, sob a forma de

«Orientagdes para os documentos de planeamento energético e ambiental das autoridades do sistema portudrio»
(Guidelines for Energy and Environmental Planning Documents of the Port System Authorities - DEASP). Os
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fatores problematicos identificados no contexto da presente proposta nao diferem
fundamentalmente de um Estado-Membro para outro e tendo em conta a dimensdo
transfronteirica das atividades do setor, estas questdoes podem ser tratadas da melhor forma a
nivel da UE. A agdo da UE pode também inspirar e abrir caminho ao desenvolvimento de
futuras medidas que acelerem a adogio de combustiveis alternativos a nivel mundial'®.

A anterior a¢do da UE em matéria de GEE ja estimulou uma resposta correspondente por
parte da OMI, nomeadamente a adogdo pela UE do regulamento relativo a monitorizagao,
comunicagdo e verificagdo das emissdes de gases com efeito de estufa dos navios levou pouco
tempo depois a OMI a adotar um sistema mundial andlogo de recolha de dados sobre GEE.
Uma abordagem coordenada dos Estados-Membros da UE para dar resposta a evolugdo da
reducdo das emissodes de gases com efeito de estufa na OMI assegurou mais recentemente que
medidas operacionais obrigatdrias de eficiéncia energética sejam incluidas nas agdes a curto
prazo da OMI para reduzir os gases com efeito de estufa. A projecao de um ponto de vista
comum a partir de um grupo consideravel de Estados-Membros da OMI nas instancias da
OMI significa que a UE pode ter um impacto significativo na orientacdo e nos resultados dos
debates da OMI.

. Proporcionalidade

A implementacdo desta iniciativa a nivel da UE € necessaria para incentivar as economias de
escala a aderirem aos combustiveis renovaveis e hipocarbonicos no setor maritimo, bem como
para evitar a fuga de carbono e garantir condigdes de concorréncia equitativas entre os
operadores que fazem escala nos portos da UE e entre os portos da UE. A titulo de exemplo,
as obrigagdes estabelecidas a nivel nacional sobre a utilizagdo de combustiveis renovaveis e
hipocarbonicos poderiam desviar o trafego para portos concorrentes de outros
Estados-Membros ¢ distorcer a concorréncia. Por conseguinte, é necessaria uma
harmonizagao a nivel da UE para garantir condi¢des de concorréncia equitativas para todos os
intervenientes no setor maritimo (em especial, operadores, portos e fornecedores de
combustiveis).

o Escolha do instrumento

A avaliagdo de impacto estabeleceu que sdo necessarias medidas regulamentares e
vinculativas para alcancar os objetivos. Um regulamento € o instrumento mais adequado para
assegurar a aplicagdo comum das medidas previstas, reduzindo simultaneamente o risco de
distor¢ao no mercado unico, que poderia resultar em disparidades na forma como os Estados-
Membros da UE transpdem os requisitos para o direito nacional. Uma vez que a transi¢ao
para os combustiveis renovaveis e hipocarbonicos exige investimentos significativos por parte
dos fornecedores de combustiveis, a nivel da distribui¢do de combustiveis, bem como uma
pressdo acentuada e inequivoca em termos de procura, ¢ fundamental que o quadro
regulamentar proporcione aos investidores de toda a UE um conjunto univoco de regras,
solido e de longo prazo. Em especial, ¢ importante evitar a adogao de uma multiplicidade de
medidas dispares a nivel nacional, o que aconteceria se fosse implementada ao abrigo de uma
diretiva transetorial.

paises terceiros, como o Reino Unido e a Noruega, estabeleceram também os seus planos nacionais. £ importante
menciond-los neste contexto, uma vez que os seus objetivos podem afetar o trafego maritimo de curta distancia de e
para a UE.

Atualmente enumeradas na estratégia inicial da OMI para a redugdo das emissdes de gases com efeito de estufa dos
navios entre as medidas propostas a médio prazo, ou seja, as medidas a acordar pela OMI entre 2023 e 2030.
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A proposta ¢ de natureza altamente técnica e € muito provavel que tenha de ser regularmente
alterada para refletir a evolug@o técnica e juridica. Para responder a isto, estdo também
planeadas varias medidas de execugdo. Estas incidirdo, particularmente, nas especificagdes
técnicas de execucdo dos requisitos funcionais.

3. RESULTADOS DAS AVALIACOES EX POST, DAS CONSULTAS DAS
PARTES INTERESSADAS E DAS AVALIACOES DE IMPACTO

. Avaliagoes ex post/balancos de qualidade da legislacio existente

Uma vez que se trata de uma nova proposta, ndo foram realizadas quaisquer avaliagdes ou
balancos de qualidade.

. Consultas das partes interessadas

A Comissao colaborou ativamente com as partes interessadas e efetuou consultas abrangentes
durante o processo de avaliacdo de impacto. Os pontos de vista das partes interessadas
comecaram a ser coligidos em resposta a publicagdo da avaliagdo de impacto inicial (marco e
abril de 2020). Foram recebidas 81 respostas no total, que serviram de base ao processo de
elaboracdo e ajudaram a aperfeicoar a abordagem e a identificar melhor os atuais obstaculos a
utilizagdo de combustiveis renovaveis e hipocarbonicos no setor maritimo.

No ambito da preparacao da proposta, outras atividades de consulta incluiram:

— uma consulta publica aberta, organizada pela Comissao, entre 2 de julho de 2020 e
10 de setembro de 2020. Foram recebidas, no total, 136 respostas, abrangendo uma
variedade de grupos de partes interessadas. As respostas provieram de armadores ¢
gestores de navios (40), produtores de energia e fornecedores de combustivel (37),
companhias de transporte maritimo de curta distancia (25), autoridades publicas
nacionais (15), organizacdes interessadas (14), gestores e administradores dos portos
(13), operadores de terminais portudrios ou outros prestadores de servigos portuarios
(13), meio académico, investigagdo ou inovagdo (12), setor das vias navegaveis
interiores (11), fabricantes de equipamentos maritimos e estaleiros (10), autoridades
publicas regionais ou locais (9), fornecedores de logistica, expedidores e fretadores
(9), organismos de normalizacdo técnica e sociedades de classificagdo (2),
investidores e financiadores (2) e outros (17)'%;

— Uma consulta dirigida as partes interessadas, organizada pelo consultor responséavel
pelo estudo de apoio a avaliagcdo de impacto, que decorreu de 18 de agosto de 2020 a
18 de setembro de 2020, e dirigida a peritos do Férum Europeu do Transporte
Maritimo Sustentavel (European Sustainable Shipping Forum - ESSF). Entre 10 de
julho de 2020 e 1 de dezembro de 2020, o consultor realizou igualmente uma série de
entrevistas as partes interessadas, incluindo representantes do setor e autoridades
nacionais;

14 https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/initiatives/123 12-Fuel EU-Maritime-/public-
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— Em 18 de setembro de 2020, a Comissdo organizou uma mesa-redonda que contou
com a participacdo das partes interessadas, de membros do Forum Europeu do
Transporte Maritimo Sustentavel (ESSF)'° e do (EPF)'S;

— Reunides regulares do grupo de peritos, no ambito do subgrupo do Férum Europeu
do Transporte Maritimo Sustentavel sobre a energia alternativa sustentavel para o
transporte maritimo.

As informagdes fornecidas pelas partes interessadas foram fundamentais para permitir a
Comissdo aperfeicoar a conce¢do das opgoes politicas, avaliar os seus impactos econémicos,
sociais € ambientais, compara-las e determinar qual a opgao politica suscetivel de maximizar
a relagdo beneficios/custos em beneficio da sociedade.

As consultas revelaram que existe consenso entre todos os grupos de partes interessadas
quanto a importancia de abordar a utilizagdo de combustiveis renovaveis e hipocarbdnicos no
setor maritimo, além dos problemas especificos identificados na avaliagdo de impacto.

As consultas corroboraram que os cinco fatores identificados no ambito da avaliacdo de
impacto da proposta sdo pertinentes. Os resultados sugerem que as diferentes partes
interessadas sdo unanimes que os elevados custos do combustivel e do investimento,
juntamente com a incerteza para os investidores, sdo os principais obstadculos. Em termos de
objetivos politicos, «proporcionar maior seguran¢a quanto aos requisitos climdticos e
ambientais para os navios operadosy» parece ser o principal objetivo politico para as partes
interessadas.

Os grupos de partes interessadas manifestaram igualmente preferéncia por uma politica
baseada em objetivos em detrimento de uma politica prescritiva, o que também vai ao
encontro do requisito da politica expresso pela maioria das partes interessadas, isto €, a
neutralidade tecnoldgica. No que diz respeito as medidas politicas, a defini¢do de uma via
regulamentar clara no sentido da descarbonizacdo do atual combustivel naval foi a que obteve
maior consenso das partes interessadas. Quanto ao ambito geografico, nao houve qualquer
preferéncia 0bvia em relagdo ao ambito geografico adequado para as medidas. No que diz
respeito @ medicdo do desempenho ambiental e a forma como as emissdes devem ser
incluidas no quadro politico, a maioria das partes interessadas prefere uma abordagem «well-
to-wake» («do poco a esteira»), que tem em conta ndo sd as emissOes provenientes da
combustdo de combustivel a bordo do navio, mas também as emissdes a montante
provenientes da producdo, do transporte e da distribuicdo de combustiveis. Nos navios
atracados, os requisitos relativos a utilizacdo de fontes de alimentacdo elétrica em terra sdo
considerados pertinentes e necessarios para a consecucao dos objetivos de descarbonizagao
pela maioria das partes interessadas.

. Obtencao e utilizacdo de competéncias especializadas

Um contratante externo realizou um estudo para apoiar a avaliagdo de impacto subjacente a
proposta. Este estudo foi langado em julho de 2020 e concluido em marco de 2021. O estudo
forneceu informagdes valiosas aos servigos da Comissdo, nomeadamente para conceber as
opgoOes politicas, avaliar alguns dos impactos esperados e recolher os pontos de vista das
partes interessadas diretamente afetadas. Os servigos da Comissdo contaram igualmente com
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o apoio da Agéncia Europeia da Seguranca Maritima (EMSA) para os aspetos técnicos
relacionados com a presente iniciativa.

. Avaliacao de impacto

As medidas politicas incluidas nesta proposta baseiam-se nos resultados de uma avaliacao de
impacto. O relatorio de avaliagdo de impacto [SWD (2021) 635] recebeu um parecer positivo
do Comité de Controlo da Regulamentacdo da Comissdo [SEC (2021) 562]. No seu parecer,
este Comité formulou uma série de recomendacdes sobre a apresentacao dos argumentos no
relatério de avaliagdo de impacto. Estas recomendac¢des foram abordadas; O anexo 1 do
relatorio de avaliagao de impacto apresenta uma sintese de como tal se processou.

No contexto da avaliacdo de impacto, foram consideradas trés opcdes politicas para alcangar
os objetivos identificados. Essas trés opc¢des partilham duas caracteristicas principais:

(1) a natureza regulamentar, a fim de proporcionar seguranca juridica; e

(2) a colocacao da tonica nos aspetos relacionados com a procura, com vista a estimular
a producdo e a utilizagdo de combustiveis renovaveis e hipocarbonicos, evitar
circulos viciosos e fugas de carbono.

As opgoes politicas previam diferentes formas de conceber a obrigagdo e diferiam, em
especial, na sua abordagem, quanto a escolha tecnoldgica e a forma como o desempenho
exigido pode ser alcangado.

A opcdo 1 foi concebida como uma abordagem prescritiva, exigindo a utilizacdo de uma
quota de combustiveis/tipos de combustivel especificos. Implica uma selegdo tecnoldgica pelo
regulador. Ambas as opg¢des politicas 2 e 3 sdo abordagens baseadas em objetivos, exigindo
um limite maximo anual de intensidade média de GEE para a energia utilizada a bordo. Esta
opcdo deixa margem para a escolha da tecnologia aos operadores do mercado. Além disso, a
opgao estratégica 3 inclui igualmente mecanismos para recompensar aqueles que ultrapassam
os objetivos, a fim de incentivar o desenvolvimento de tecnologias mais avangadas e sem
emissoes (congregacdo de esforcos e multiplicadores para tecnologias com emissdes nulas),
que reduzam tanto os poluentes atmosféricos como os gases com efeito de estufa. Todas estas
opgOes exigem que os navios mais poluentes nos portos (porta-contentores e navios de
passageiros) utilizem a alimentagdo elétrica em terra (ou uma tecnologia equivalente sem
emissoes).

Na sequéncia da avaliacdo, a op¢do 3 ¢ identificada como a opgdo preferida, uma vez que
estabelece o melhor equilibrio entre os objetivos € os custos globais de execugdo. Nao so
responde as necessidades de flexibilidade, que foram salientadas pelas partes interessadas
durante as atividades de consulta (em especial os operadores e os portos), como reduz o risco
de dependéncia tecnoldgica [e incentiva a adogdo rapida das tecnologias mais avangadas].

A maior adesdo aos combustiveis renovaveis e hipocarbonicos no cabaz de combustiveis
maritimos traduzir-se-4 numa reducdo significativa das emissdes de gases com efeito de
estufa e das emissdes de poluicao atmosférica. As poupangas correspondentes em termos de
custos externos foram estimadas em 10 mil milhdes de EUR para a poluigdo atmosférica e em
138,6 mil milhdes de EUR para as alteracdes climaticas, em relacdo ao cendrio de base, e
expressas como valor atual para o periodo de 2021-2050. Estas poupancas foram calculadas
na avaliacdo de impacto com base no modelo de penetracao projetada para os combustiveis
renovaveis e hipocarbonicos. Os operadores de navios deverdo realizar economias da ordem
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dos 2,3 mil milhdes de EUR gracas a reducao dos custos de exploragdo (manutengao,
tripulacdo, etc.). Esta reducdo serd impulsionada por uma atividade de transporte maritimo um
pouco inferior em relagdo a base de referéncia. Um impacto significativo adicional dizia
respeito a utilizagdo de tecnologias avancadas de combustiveis e de propulsdo e,
indiretamente, ao seu impacto na inovacao. Prevé-se que a iniciativa promova a penetragao na
frota de navios movidos a hidrogénio (18,9 %), bem como a propulsdo elétrica (5,4 %) até
2050 (em comparagdo com a nao penetragao destas tecnologias na base de referéncia).

Os principais custos resultantes da intervengdo proposta sdo suportados pelos operadores de
navios ¢ ascendem a 89,7 mil milhdes de EUR. Resultam do aumento dos custos de capital
(25,8 mil milhdes de EUR) e dos custos de combustivel (63,9 mil milhdes de EUR). Os custos
indiretos para os portos estardo relacionados com o fornecimento das infraestruturas de
abastecimento necessarias e sdo estimados em 5,7 mil milhdes de EUR. Os custos
administrativos para os operadores de navios sao estimados em 521,7 milhdoes de EUR e
resultam da recolha de dados, da apresentacdo e verificacdo dos planos de conformidade e do
relatério anual sobre a energia, da cooperagdo durante as auditorias e inspegdes, bem como da
formagdo das tripulagcdes. Foram identificados 1,8 milhdes de EUR adicionais para o
estabelecimento de orientacdes pelos portos para garantir o manuseamento seguro dos
combustiveis renovaveis e hipocarbonicos. Nao foi possivel quantificar os custos especificos
relacionados com a certificagdo dos combustiveis. Os custos de aplicagdo para as autoridades
publicas deverao ser limitados (1,5 milhdes de EUR) e centrar-se na aquisi¢do dos necessarios
instrumentos informaticos de comunicagao. A opg¢ao preferida proporciona, assim, beneficios
liquidos cujo montante ascende a 58,4 mil milhdes de EUR para o horizonte temporal da
iniciativa.

. Direitos fundamentais

A proposta nao tem implica¢des na protecao dos direitos fundamentais.

4. INCIDENCIA ORCAMENTAL

A opgao privilegiada terd implicagdes orcamentais para a Comissao. Os custos previstos dos
servicos informaticos e do desenvolvimento de sistemas informaticos ascendem a 0,5 milhdes
de EUR. Com base no custo de THETIS-MCV e na experiéncia com o sistema existente
THETIS-EU, que apoiam varios atos legislativos da UE, esses custos de desenvolvimento
informatico sdo estimados em 300 000 EUR. A opgao preferida necessitaria também de uma
funcionalidade adicional para apoiar o agrupamento no que se refere aos navios para fins de
conformidade. Estima-se que este instrumento adicional custe 200 000 EUR. As escolhas
relativas ao desenvolvimento e contratos em matéria de TI serdo sujeitas a aprovagdo prévia
do Conselho de Tecnologias da Informacao e Ciberseguranca da Comissdo Europeia.

5. OUTROS ELEMENTOS
. Planos de execu¢io e acompanhamento, avaliacdo e prestacio de informacdoes

A Comissao acompanharéd o progresso, os impactos e os resultados desta proposta através de
um conjunto de mecanismos de controlo/avaliacdo. A Comissdo avaliard os progressos
realizados na consecucao dos objetivos especificos da proposta, em especial através dos dados
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recolhidos anualmente no ambito do sistema de monitorizacao, comunicagao de informagoes
e verificagdo da UE (MCV).

Os pedidos de informagdao (relatérios, respostas a inquéritos) serao cuidadosamente
ponderados, de modo a ndo gerar encargos adicionais para as partes interessadas, resultantes
do aumento desproporcionado de novos pedidos de declaragdes.

Cinco anos ap6s o final da data de execu¢do da proposta legal, a Comissdo procedera a uma
avaliacdo das regras para verificar se os objetivos da iniciativa foram atingidos. A avaliagao
contribuira para os futuros processos de tomada de decisdes a fim de assegurar os ajustes
necessarios ao cumprimento dos objetivos definidos.

. Explicacao pormenorizada das disposicoes especificas da proposta

O artigo 1.° descreve o objeto do regulamento proposto, que estabelece regras para reduzir a
intensidade de emissdo de gases com efeito de estufa da energia utilizada a bordo dos navios
que acostam em portos sob a jurisdicdo de um Estado-Membro da UE ou que deles partem, a
fim de promover o desenvolvimento harmonioso e a utilizacdo coerente de combustiveis
renovaveis e hipocarbonicos em toda a Unido, sem criar entraves no mercado unico a
promogao da reducdo das emissdes de gases com efeito de estufa provenientes dos transportes
maritimos.

O artigo 2.° define o ambito de aplicagao.
O artigo 3.° inclui varias definigdes.

O artigo 4.° estabelece o limite de intensidade anual de gases com efeito de estufa da energia
utilizada a bordo de um navio.

O artigo 5.° contém requisitos para a utilizacdo de fontes de alimentacao elétrica em terra ou
de energia sem emissdes no posto de acostagem para tipos especificos de navios, enumerando
possiveis excegdes.

O artigo 6.° estabelece os principios comuns para o controlo da conformidade.

O artigo 7.° estabelece o que deve ser incluido nos planos de monitorizagao.

O artigo 8.° enumera as situagdes em que o plano de monitorizagdo deve ser alterado.

O artigo 9.° estabelece os principios relacionados com a certificacio de biocombustiveis,
biogas, combustiveis renovaveis de origem ndo bioldgica e combustiveis de carbono

reciclado.

O artigo 10.° estabelece o ambito das atividades de verificacdo por que os verificadores sdo
responsaveis.

O artigo 11.° estabelece as obrigagdes e os principios gerais aplicaveis aos verificadores.

O artigo 12.° especifica os principios fundamentais a respeitar durante os procedimentos de
verificacdo.
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O artigo 13.° estabelece as regras relativas a acreditagdo dos verificadores para as atividades a
realizar no ambito do presente regulamento.

O artigo 14.° define os parametros que as companhias devem controlar e registar para
demonstrar a conformidade.

O artigo 15.° define a tarefa dos verificadores em relagdo as informagdes fornecidas pelas
companhias.

O artigo 16.° estabelece a base de dados sobre a conformidade e os principais parametros para
a comunicacao de informagdes.

O artigo 17.° inclui disposi¢des em matéria de flexibilidade, permitindo aos operadores
acumular ou contrair empréstimos, dentro de um determinado limite, e em matéria de
excedente de conformidade para permitir o cumprimento.

O artigo 18.° estabelece os principais principios e procedimentos para o eventual agrupamento
dos saldos de conformidade.

O artigo 19.° estabelece as condi¢des para a emiss@o de um certificado de conformidade
FuelEU.

O artigo 20.° estipula as san¢des a aplicar em caso de incumprimento.

O artigo 21.° estabelece os principios para a aplicagdo de sangdes com vista a apoiar a
utilizagdo de combustiveis renovaveis e hipocarbdnicos no setor maritimo.

O artigo 22.° estabelece a obrigacdo de os navios possuirem um certificado de conformidade
FuelEU valido.

O artigo 23.° estabelece as regras aplicaveis as inspe¢des de navios.
O artigo 24.° estabelece o direito de rever as decisdes que afetam as sociedades.

O artigo 25.° exige a designa¢do das autoridades competentes responsaveis pela aplicagdo e
execugdo do presente regulamento.

O artigo 26.° estabelece as condi¢des para a atribuicao de poderes delegados a Comissdo ao
abrigo do presente regulamento.

O artigo 27.° estabelece o procedimento de comité para o exercicio pela Comissdo do poder
de adotar atos de execugao.

O artigo 28.° exige que a Comissdo apresente ao Parlamento Europeu e ao Conselho, no
minimo de cinco em cinco anos, um relatorio sobre a aplicagdo do presente regulamento.

O artigo 29.° altera a Diretiva 2009/16/CE a fim de aditar o certificado de conformidade
FuelEU ao seu anexo IV.

O artigo 30.° fixa a data de entrada em vigor e aplicacdo do presente regulamento.

O anexo I define as férmulas e a metodologia para estabelecer a intensidade média anual dos
gases com efeito de estufa da energia utilizada a bordo dos navios.
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O anexo II apresenta a lista de valores por defeito que podem ser utilizados para determinar os
fatores de emissao utilizados na férmula descrita no anexo L.

O anexo IIl apresenta a lista de tecnologias sem emissdoes que podem ser utilizadas em
alternativa a ligagdo a alimentagdo elétrica em terra no posto de acostagem, bem como
critérios especificos para a sua utilizagao.

O anexo IV define os elementos minimos dos certificados a emitir pela entidade gestora do
porto nos casos em que os navios ndo possam utilizar a alimentacdo elétrica em terra por
razdes justificadas.

O anexo V define as formulas para estabelecer o saldo de conformidade do navio e as sangdes
em caso de incumprimento.

13
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2021/0210 (COD)
Proposta de

REGULAMENTO DO PARLAMENTO EUROPEU E DO CONSELHO

relativo a utilizacdo de combustiveis renovaveis e hipocarbdnicos nos transportes

maritimos e que altera a Diretiva 2009/16/CE

(Texto relevante para efeitos do EEE)

O PARLAMENTO EUROPEU E O CONSELHO DA UNIAO EUROPEIA,

Tendo em conta o Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia, nomeadamente o
artigo 100.°, n.° 2,

Tendo em conta a proposta da Comissao Europeia,

Apds transmissao do projeto de ato legislativo aos Parlamentos nacionais,

Tendo em conta o parecer do Comité Econdémico e Social Europeu'”,

Tendo em conta o parecer do Comité das Regides',

8

Deliberando de acordo com o processo legislativo ordinario,

Considerando o seguinte:

(D)

O transporte maritimo representa cerca de 75 % do comércio externo da UE e de 31 %
do comércio interno da UE em termos de volume. O trafego de ou para os portos do
Espaco Econdmico Europeu representa cerca de 11 % do total das emissdes de CO» na
UE provenientes dos transportes e entre 3 a 4 % do total das emissdes de CO2 na UE.
400 milhoes de passageiros embarcam ou desembarcam anualmente nos portos dos
Estados-Membros, incluindo cerca de 14 milhdes em navios de cruzeiro. O transporte
maritimo €, por conseguinte, uma componente essencial do sistema de transportes
europeu e desempenha um papel fundamental para a economia europeia. O mercado
do transporte maritimo esta sujeito a uma forte concorréncia entre os agentes
econémicos na Unido e fora dela, para os quais ¢ indispensavel criar condi¢des de
concorréncia equitativas. A estabilidade e a prosperidade do mercado do transporte
maritimo e dos seus agentes econdmicos assentam num quadro politico claro e
harmonizado, em que os operadores de transportes maritimos, 0s portos € outros
intervenientes no setor possam operar dentro do respeito da igualdade de
oportunidades. Se ocorrerem distor¢des do mercado, essas distor¢cdes sdo suscetiveis

JOCde,p..
JOCde,p..
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2)

€)

(4)

de colocar os operadores de navios ou os portos em desvantagem em relagdo aos seus
concorrentes no setor do transporte maritimo ou noutros setores dos transportes. Por
sua vez, tal poderd traduzir-se numa perda de competitividade do setor do transporte
maritimo e numa perda de conectividade para os cidaddos e as empresas.

A fim de reforgar o compromisso da Unido em matéria de clima no ambito do Acordo
de Paris e definir as medidas a tomar para alcancar a neutralidade climatica até 2050, e
para traduzir o compromisso politico numa obrigagdo juridica, a Comissao adotou a
proposta (alterada) de regulamento do Parlamento Europeu e do Conselho relativo a
criacdo de um quadro para alcangar a neutralidade climatica e que altera o
Regulamento (UE) 2018/1999 (Lei Europeia do Clima)'®, bem como a Comunicagio
«Reforgar a ambicdo climatica da Europa para 2030»?°. Tal integra igualmente o
objetivo de, até¢ 2030, reduzir as emissoes de gases com efeito de estufa (GEE) em,
pelo menos, 55 % em relacdo aos niveis de 1990. Sao, pois, necessarios varios
instrumentos politicos complementares para incentivar a utilizagdo de combustiveis
renovaveis e hipocarbonicos produzidos de forma sustentavel no setor dos transportes
maritimos. O desenvolvimento imprescindivel e a implantacdo de tecnologias tém de
ocorrer até 2030, a fim de preparar uma transicdo muito mais célere apos essa data.

No contexto da transi¢do para combustiveis renovaveis e hipocarbonicos e fontes de
energia alternativas, € essencial assegurar o bom funcionamento e uma concorréncia
leal no mercado do transporte maritimo da UE no que respeita aos combustiveis
navais, que representam uma parte substancial dos custos dos operadores de navios.
As disparidades entre os requisitos de combustivel nos Estados-Membros da Unido
podem afetar significativamente o desempenho econdmico dos operadores de navios e
ter um impacto negativo sobre a concorréncia no mercado. Devido a natureza
internacional do transporte maritimo, os operadores de navios podem facilmente
abastecer-se em paises terceiros e transportar grandes quantidades de combustivel.
Esta situagdo pode conduzir a fugas de carbono e a efeitos prejudiciais para a
competitividade do setor se a disponibilizacio de combustiveis renovaveis e
hipocarbonicos nos portos maritimos sob jurisdicio de um Estado-Membro nao for
acompanhada da ado¢do de requisitos relativos a sua utilizagdo, aplicaveis a todos os
operadores de navios a chegada e a partida de portos sob jurisdicdo dos
Estados-Membros. O presente regulamento deve estabelecer medidas que assegurem
que a penetragdo dos combustiveis renovaveis e hipocarbdnicos no mercado dos
combustiveis navais se processe em condi¢des de concorréncia leal no mercado dos
transportes maritimos da UE.

A fim de produzir efeitos em todas as atividades do setor do transporte maritimo, ¢
conveniente que o presente regulamento abranja uma parte das viagens entre um porto
sob a jurisdicdo de um Estado-Membro e um porto sob a jurisdigdo de um pais
terceiro. O presente regulamento deverd, por conseguinte, aplicar-se a metade da
energia utilizada por um navio que viaje para um porto sob a jurisdi¢ao de um Estado-
Membro a partir de um porto fora da jurisdi¢do de um Estado-Membro, a metade da
energia utilizada por um navio que viaje de um porto sob a jurisdicao de um Estado-
Membro e que chegue a um porto fora da jurisdicdo de um Estado-Membro, a
totalidade da energia utilizada por um navio que viaje para um porto sob a jurisdi¢ao
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©)

(6)

(7)

de um Estado-Membro a partir de um porto sob a jurisdi¢do de um Estado-Membro, ¢
a energia utilizada no porto de um Estado-Membro. A cobertura de uma parte da
energia utilizada por um navio nos trajetos de entrada ¢ de saida entre a Unido e os
paises terceiros assegura a eficacia do presente regulamento, nomeadamente gragas ao
aumento do impacto positivo desse quadro regulamentar em termos ambientais.
Simultaneamente, esse quadro limita o risco de escalas evasivas e de deslocalizagdo
das atividades de transbordo fora da Unido. A fim de assegurar o bom funcionamento
do trafego maritimo, condi¢des equitativas entre os operadores de transporte maritimo
e entre os portos, ¢ de evitar distor¢des no mercado interno, todas as viagens com
chegada a ou partida de portos sob jurisdi¢do dos Estados-Membros, bem como a
permanéncia de navios nesses portos, deverdo ser abrangidas pelas regras uniformes
previstas no presente regulamento.

As regras estabelecidas no presente regulamento devem ser aplicadas a todos os navios
sem discriminagdo, independentemente do seu pavilhdo. Por razdes de coeréncia com
as regras da Unido e as regras internacionais no dominio do transporte maritimo, o
presente regulamento ndo devera ser aplicavel aos navios de guerra, as unidades
auxiliares da Marinha, aos navios de pesca ou de transformacao de pescado, nem aos
navios do Estado afetados a servi¢os ndo comerciais.

A organizacdo ou pessoa responsavel pelo cumprimento do presente regulamento
devera ser a companhia de navegacdo, definida como o armador ou qualquer outra
organizagdo ou pessoa, como o gestor ou o afretador em casco nu, que tenha assumido
perante o proprietario a responsabilidade pela operagdo do navio e que, ao assumir tal
responsabilidade, se comprometeu a arcar com os deveres e as responsabilidades que
sobre ele recaem por forca do Cddigo Internacional de Gestdo para a Seguranca da
Exploracdo dos Navios ¢ a Prevencdo da Polui¢do. Esta defini¢ao baseia-se na
definicdo de «companhia» constante do artigo 3.°, alinea d), do Regulamento (UE)
2015/757 do Parlamento Europeu e do Conselho®! e estd em consonincia com o
sistema mundial de recolha de dados estabelecido em 2016 pela Organizagdo Maritima
Internacional (OMI). Em conformidade com o principio do poluidor-pagador, a
companhia de navegacao pode, por meio de um acordo contratual, responsabilizar a
entidade diretamente responsavel pelas decisdes que afetam a intensidade de emissdo
de gases com efeito de estufa, proveniente da energia utilizada pelo navio, pelos custos
de conformidade nos termos do presente regulamento. Esta entidade seria
normalmente a entidade responsavel pela escolha do combustivel, do itinerario e da
velocidade do navio.

A fim de limitar os encargos administrativos, em especial para os pequenos
operadores, o presente regulamento ndo deverd aplicar-se aos navios de madeira de
construgdo primitiva, aos navios sem propulsdo mecanica, devendo incidir sobre os
navios de arqueagdo bruta superior a 5 000. Embora estes ultimos representem apenas
cerca de 55 % de todos os navios que fazem escala nos portos nos termos do
Regulamento (UE) 2015/757 do Parlamento Europeu e do Conselho, sdo responsaveis
por 90 % das emissoes de didxido de carbono (CO») provenientes do setor maritimo.
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Regulamento (UE) 2015/757 do Parlamento Europeu e do Conselho, de 29 de abril de 2015, relativo a
monitorizagdo, comunicagdo e verificagdo das emissdes de dioxido de carbono provenientes do
transporte maritimo e que altera a Diretiva 2009/16/CE (JO L 123 de 19.5.2015, p. 55).
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O desenvolvimento e a implantacdo de novos combustiveis e solugdes energéticas
exigem uma abordagem concertada para fazer corresponder a oferta, a procura e a
disponibilizagao de infraestruturas de abastecimento adequadas. Embora o atual
quadro regulamentar europeu ja aborde parcialmente a producdo de combustiveis com
a Diretiva (UE) 2018/2001 do Parlamento Europeu e do Conselho* e a sua
distribui¢io com a Diretiva 2014/94/UE do Parlamento Europeu e do Conselho?, é
igualmente necessario um instrumento que estabeleca niveis crescentes de procura de

combustiveis navais renovaveis e hipocarbonicos.

Embora instrumentos como a fixacao do preco do carbono ou os objetivos em matéria
de intensidade de carbono da atividade promovam melhorias na eficiéncia energética,
ndo sdao adequados para permitir uma transi¢ao significativa para combustiveis
renovaveis e hipocarbonicos a curto e médio prazo. Por conseguinte, ¢ necessaria uma
abordagem regulamentar especifica dedicada a implantacdo de combustiveis navais
renovaveis e hipocarbonicos e de fontes de energia alternativas, como a energia edlica
ou a eletricidade.

A intervengdo politica para estimular a procura de combustiveis navais renovaveis e
hipocarbonicos deve basear-se em objetivos e respeitar o principio da neutralidade
tecnologica. Por conseguinte, devem ser estabelecidos limites para a intensidade da
emissdo de gases com efeito de estufa provenientes da energia utilizada a bordo dos
navios, sem prescrever a utilizagdo de qualquer combustivel ou tecnologia especifica.

Ha que promover o desenvolvimento e a implantacdo de combustiveis renovaveis e
hipocarbonicos com elevado potencial de sustentabilidade, maturidade comercial,
inovagao e crescimento para satisfazer as necessidades futuras. Desta forma, a criagao
de mercados de combustiveis inovadores e competitivos serd apoiada e serd
assegurado um abastecimento suficiente de combustiveis maritimos sustentaveis a
curto e a longo prazo, a fim de contribuir para as ambicdes da Unido em matéria de
descarbonizacdo dos transportes, reforcando simultaneamente os esfor¢os da Unido no
sentido de um elevado nivel de protegao ambiental. Para o efeito, devem ser elegiveis
os combustiveis maritimos sustentdveis produzidos a partir das matérias-primas
enumeradas no anexo IX, partes A e B, da Diretiva (UE) 2018/2001, bem como os
combustiveis maritimos sintéticos. Em especial, os combustiveis navais sustentaveis
produzidos a partir das matérias-primas enumeradas no anexo IX, parte B, da Diretiva
(UE) 2018/2001 sao essenciais, uma vez que sdo, atualmente, a tecnologia mais
madura do ponto de vista comercial para descarbonizar o transporte maritimo ja a
curto prazo.

A alteragdo indireta do uso do solo ocorre quando o cultivo de colheitas para a
producdo de biocombustiveis, de bioliquidos e de combustiveis bioméssicos desloca a
producao tradicional de colheitas para a produgdo de géneros alimenticios e alimentos
para animais. Esta procura suplementar pode fazer aumentar a pressao sobre os solos e
provocar o alargamento dos terrenos agricolas para superficies com elevado teor de
carbono, como as florestas, as zonas humidas e as turfeiras, com o consequente
aumento das emissoes de gases com efeito de estufa e a perda de biodiversidade. A
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Diretiva (UE) 2018/2001 do Parlamento Europeu ¢ do Conselho, de 11 de dezembro de 2018, relativa a promogao
da utilizagdo de energia de fontes renovaveis (JO L 328 de 21.12.2018, p. 82).

Diretiva 2014/94/UE do Parlamento Europeu ¢ do Conselho, de 22 de outubro de 2014, relativa a criagdo de uma
infraestrutura para combustiveis alternativos (JO L 307 de 28.10.2014, p. 1).
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investigacdo demonstrou que o efeito de escala depende de uma multiplicidade de
fatores, incluindo o tipo de matéria-prima utilizada para a produ¢do de combustiveis, o
nivel de procura adicional de matérias-primas desencadeada pela utilizagdo de
biocombustiveis, bioliquidos e combustiveis biomdassicos e o grau de prote¢do dos
solos com elevado teor de carbono a nivel mundial. O nivel de emissdes de gases com
efeito de estufa devidas a alteragdes indiretas do uso do solo ndo pode ser determinado
inequivocamente com o nivel de precisdo exigido para o estabelecimento dos fatores
de emissdo exigidos pela aplicacdo do presente regulamento. No entanto, existem
provas de que todos os combustiveis produzidos a partir de matérias-primas provocam
alteragdes indiretas do uso do solo, em maior ou menor grau. Para além das emissdes
de gases com efeito de estufa associadas a alteracdo indireta do uso do solo —
suscetivel de anular parcial ou totalmente as reducdes de emissdes de gases com efeito
de estufa de biocombustiveis, bioliquidos ou combustiveis biomdassicos — a alteragao
indireta do uso do solo constitui um risco para a biodiversidade. Este risco ¢
particularmente importante no contexto de uma expansao potencialmente significativa
da produgdo, determinada por um aumento significativo da procura. Por conseguinte, a
utilizagcdo de biocombustiveis obtidos a partir de culturas alimentares e forrageiras nao
deve ser promovida. A Diretiva (UE) 2018/2001 j& limita e estabelece um limite
maximo para a contribuigdo desses biocombustiveis, bioliquidos e combustiveis
biomadssicos para a consecu¢do dos objetivos de redugdo das emissdes de gases com
efeito de estufa no setor dos transportes rodoviarios e ferroviarios, tendo em conta os
seus beneficios ambientais inferiores, o seu desempenho também inferior em termos
de potencial de reducdo das emissdes de gases com efeito de estufa, assim como
preocupagdes de carater mais vasto em matéria de sustentabilidade.

No entanto, esta abordagem deve ser mais rigorosa para o setor maritimo. O setor
maritimo regista atualmente niveis irrisorios de procura de biocombustiveis,
bioliquidos e de combustiveis biomassicos obtidos a partir de culturas alimentares e
forrageiras, sendo mais de 99 % dos combustiveis navais atualmente utilizados de
origem fossil. Por conseguinte, a ndo elegibilidade dos combustiveis obtidos a partir
de culturas alimentares e forrageiras ao abrigo do presente regulamento minimiza
também qualquer risco de abrandamento da descarbonizagdo do setor dos transportes,
que, de outro modo, poderia resultar da transferéncia de biocombustiveis a base de
culturas do setor rodoviario para o setor maritimo. E essencial minimizar essa
transferéncia, uma vez que o transporte rodovidrio continua a ser, de longe, o setor dos
transportes mais poluente e o transporte maritimo utiliza atualmente
predominantemente combustiveis fosseis. E, portanto, adequado evitar promover uma
procura potencialmente elevada de biocombustiveis, bioliquidos e combustiveis
biomassicos obtidos a partir de culturas alimentares e forrageiras, promovendo a sua
utiliza¢do ao abrigo do presente regulamento. Assim, as emissdes adicionais de gases
com efeito de estufa e a perda de biodiversidade causadas por todos os tipos de
combustiveis obtidos a partir de culturas alimentares e forrageiras exigem que se
considere que estes combustiveis t€m os mesmos fatores de emissdo que a solucdo
menos favoravel.

Os longos prazos associados ao desenvolvimento e a implantagdo de novos
combustiveis e solu¢des energéticas para o transporte maritimo exigem uma acgao
rapida e o estabelecimento de um quadro regulamentar claro e previsivel a longo prazo
que facilite o planeamento e o investimento de todas as partes interessadas. Um quadro
regulamentar claro e estavel a longo prazo facilitard o desenvolvimento e a
implantagdo de novos combustiveis e solu¢des energéticas para o transporte maritimo
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e incentivard o investimento das partes interessadas. Esse quadro devera definir limites
para a intensidade de emissdo de gases com efeito de estufa da energia utilizada a
bordo dos navios até 2050. Esses limites devem tornar-se mais ambiciosos ao longo do
tempo, a fim de refletir o desenvolvimento tecnoldgico esperado e o aumento da
producao de combustiveis navais renovaveis e hipocarbonicos.

O presente regulamento devera estabelecer a metodologia e a formula aplicaveis para
calcular a intensidade média anual dos gases com efeito de estufa da energia utilizada
a bordo de um navio. Esta formula deve basear-se no consumo de combustivel
comunicado pelos navios e ter em conta os fatores de emissdo pertinentes desses
combustiveis. A utilizacdo de fontes de energia alternativas, como a energia eolica ou
a eletricidade, deve também refletir-se na metodologia.

A fim de proporcionar uma imagem mais completa do desempenho ambiental das
varias fontes de energia, o desempenho dos combustiveis em termos de GEE deve ser
avaliado numa base adequada, tendo em conta os impactos da produgdo, transporte,
distribui¢do e utilizagdo de energia a bordo. O objetivo ¢ incentivar tecnologias e
modos de producdo que proporcionem uma menor pegada de gases com efeito de
estufa e beneficios reais em comparacdo com o0s combustiveis convencionais
existentes.

O desempenho dos combustiveis navais renovaveis e hipocarbonicos numa base well
to wake («do poco a esteira») deve ser estabelecido utilizando fatores de emissdo
predefinidos ou reais e certificados que abranjam as emissdes «do poco ao deposito»
(well-to-tank) e o total das emissdes provenientes da combustdo a bordo do navio e
respetivas fugas potenciais (fank-to-wake, «do deposito a esteira»). No entanto, o
desempenho dos combustiveis fosseis s6 deve ser avaliado utilizando fatores de
emissdo por defeito, tal como previsto no presente regulamento.

E necessaria uma abordagem abrangente das emissdes mais relevantes de GEE (CO,,
CH4 e N20O) para promover o uso de fontes de energia compativeis com uma pagada
global inferior de GEE. A fim de refletir o potencial de aquecimento global do metano
e dos 6xidos nitrosos, o limite fixado no presente regulamento deve, por conseguinte,
ser expresso em «equivalente de CO2 ».

A utilizacdo de fontes de energia renovaveis e de sistemas de propulsdo alternativos,
como a energia eodlica e solar, reduz consideravelmente a intensidade dos gases com
efeito de estufa provenientes do consumo global de energia dos navios. A dificuldade
em medir e quantificar com precisdo estas fontes de energia (intermiténcia do
consumo de energia, transferéncia direta como propulsdo, etc.) ndo deve impedir o seu
reconhecimento no consumo global de energia do navio através de um calculo por
aproximagao da sua contribuic¢do para o saldo energético do navio.

A poluicao atmosférica produzida pelos navios atracados (6xidos de enxofre, 6xidos
de azoto e particulas) suscita preocupagdes importantes para as zonas costeiras € as
cidades portudrias. Devem, por conseguinte, ser impostas obrigagdes especificas e
rigorosas para reduzir as emissdes dos motores dos navios atracados durante a sua
permanéncia no porto. De acordo com os dados recolhidos em 2018 no ambito do
Regulamento (UE) 2015/757, os navios de passageiros e os porta-contentores sdo as
categorias de navios que produzem a maior quantidade de emissdes pelos navios
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atracados. Por conseguinte, as emissdes destes navios devem ser abordadas
prioritariamente.

A utiliza¢ao de alimentagdo elétrica em terra (on-shore power supply - OPS) reduz a
polui¢do atmosférica produzida pelos navios e a quantidade de emissdes de gases com
efeito de estufa geradas pelo transporte maritimo. A alimentagdo elétrica em terra
representa um fornecimento de energia cada vez mais limpo, disponivel para os navios
atracados, tendo em conta a crescente quota de energias renovaveis no cabaz elétrico
da UE. Embora apenas a disposicdo relativa aos pontos de ligacdo da alimentagdo
elétrica em terra seja abrangida pela Diretiva 2014/94/UE (Diretiva Infraestrutura para
Combustiveis Alternativos — AFID), a procura e, consequentemente, a implantacao,
desta tecnologia permaneceram limitadas. Devem, consequentemente, ser
estabelecidas regras especificas para impor a utilizagdo a de alimentagdo elétrica em
terra pelos navios mais poluentes.

Para além da alimentacdo elétrica em terra, outras tecnologias poderdo oferecer
beneficios ambientais equivalentes nos portos. Se se demonstrar que a utilizagdo de
uma tecnologia alternativa é equivalente a utilizagdo da alimentagdo elétrica em terra,
um navio devera ser isento da utilizacao desta ultima.

Devem também ser previstas excegdes a utilizagdo da alimentagdo elétrica em terra
por uma série de razdes objetivas, certificadas pela entidade gestora do porto de escala
e limitadas a escalas ndo programadas em portos, por razdes de seguranga ou de
salvagdo no mar, para estadas de curta duragdo de navios atracados inferiores a duas
horas, uma vez que este ¢ o tempo minimo necessario para a ligacdo, ¢ para a
utilizagdo da geracdo de energia a bordo em situagdes de emergéncia.

As excecdes em caso de indisponibilidade ou incompatibilidade da utilizacdo da
alimentacdo elétrica em terra deverdo ser limitadas depois de os navios e os operadores
portuarios terem tido tempo suficiente para efetuar os investimentos necessarios, a fim
de proporcionar os incentivos necessdrios para esses investimentos e evitar a
concorréncia desleal. A partir de 2035, os operadores de navios deverdo planear
cuidadosamente as suas escalas para garantir que podem realizar as suas atividades
sem emitirem poluentes atmosféricos e gases com efeito de estufa quando atracados, e
sem comprometerem o ambiente nas zonas costeiras e nas cidades portudrias. Deve ser
previsto um numero limitado de excecdes em caso de indisponibilidade ou
incompatibilidade da utilizacdo da alimentacdo elétrica em terra, a fim de prever a
possibilidade de alteragdes ocasionais de ultima hora nos horéarios de escala e nas
escalas nos portos com equipamento incompativel.

O presente regulamento deve criar um sistema solido de monitorizagdo, comunicagdo
e verificacdo, a fim de verificar a conformidade com as suas disposi¢des. Esse sistema
devera aplicar-se de forma nao discriminatoria a todos os navios e exigir a verificagdo
por terceiros, a fim de garantir a exatiddo dos dados apresentados no seu ambito. A
fim de facilitar a consecu¢do do objetivo do presente regulamento, quaisquer dados ja
comunicados para efeitos do Regulamento (UE) 2015/757 devem ser utilizados,
quando necessario, para verificar o cumprimento do presente regulamento, a fim de
limitar o 6nus administrativo para as companhias, os verificadores e as autoridades
maritimas.
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As companhias deverdo ser responsaveis pela monitorizagdo e comunicagdo da
quantidade e do tipo de energia utilizada a bordo dos navios a navegar ou atracados,
bem como de outras informagdes pertinentes, tais como informagdes sobre o tipo de
motor a bordo ou a presenca de tecnologias de assisténcia e6lica, a fim de demonstrar
o cumprimento do limite de intensidade de emissdao de gases com efeito de estufa da
energia utilizada a bordo de um navio, prescrito no presente regulamento. A
semelhanga do que acontece com o Regulamento (UE) 2015/757, para facilitar o
cumprimento destas obrigagdes de monitorizagdo e comunicagdo € 0 processo de
controlo por parte dos verificadores, as companhias devem documentar o método de
monitorizagdo previsto e fornecer informacgdes detalhadas sobre a aplicacdo das regras
do presente regulamento num plano de monitorizagdao. O plano de monitorizagao, bem
como as suas alteragdes subsequentes, se for caso disso, devem ser apresentados ao
verificador.

J4

A certificagdo dos combustiveis ¢ essencial para a consecucdo dos objetivos do
presente regulamento e para garantir a integridade ambiental dos combustiveis
renovaveis e hipocarbdnicos, que se prevé venham a ser implantados no setor
maritimo. Essa certificagdo deve ser efetuada por meio de um procedimento
transparente ¢ nao discriminatério. A fim de facilitar a certificagdo e limitar os
encargos administrativos, a certificagdo dos biocombustiveis, do biogas, dos
combustiveis renovaveis de origem nao bioldgica e dos combustiveis de carbono
reciclado deve basear-se nas regras estabelecidas pela Diretiva (UE) 2018/2001. Esta
abordagem de certificacdo deve aplicar-se igualmente ao abastecimento de
combustiveis fora da Unido, combustiveis esses que devem ser considerados
combustiveis importados, de forma andloga a prevista na Diretiva (UE) 2018/2001. Se
as companhias pretenderem afastar-se dos valores por defeito previstos nessa diretiva
ou neste novo quadro, tal s6 devera ser viavel quando os valores puderem ser
certificados por um dos regimes voluntarios reconhecidos ao abrigo da Diretiva (UE)
2018/2001 (para os valores «well-to-tank», do poco ao depdsito) ou por meio de
ensaios laboratoriais ou medicdes diretas das emissdes («tank-to-wake», do depdsito a
esteira).

A verificagdo por verificadores acreditados deve garantir a exatidao e exaustividade da
monitorizagdo € comunicacdo de informagdes pelas companhias, bem como o
cumprimento do presente regulamento. Por forma a garantir a imparcialidade, os
verificadores deverdo ser entidades juridicas independentes e competentes e ser
acreditados pelos organismos nacionais de acreditacdo, estabelecidos nos termos do
Regulamento (CE) n.° 765/2008 do Parlamento Europeu e do Conselho®*.

Com base nos dados e informagdes monitorizados e comunicados pelas companhias,
os verificadores devem calcular e estabelecer a intensidade média anual, no que
respeita aos gases com efeito de estufa, da energia utilizada a bordo pelos navios, bem
como o saldo dos navios em relacdo ao limite, incluindo eventuais excedentes ou
défices de cumprimento, e ainda o cumprimento dos requisitos de utilizacdo da
alimentacdo elétrica em terra no posto de acostagem. O verificador deve notificar essas
informagdes a companhia em causa. Se o verificador for a mesma entidade que o
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Regulamento (CE) n.° 765/2008 do Parlamento Europeu e do Conselho, de 9 de julho de 2008, que
estabelece os requisitos de acreditacdo e fiscalizagdo do mercado relativos a comercializacdo de
produtos, e que revoga o Regulamento (CEE) n.° 339/93 (JO L 218 de 13.8.2008).

21

PT



PT

(30)

€2))

(32)

(33)

(34)

(35)

verificador para efeitos do Regulamento (UE) 2015/757, essa notificacdo podera
ocorrer juntamente com o relatério de verificagdo ao abrigo desse regulamento. Essas
informacdes deverdo ser subsequentemente comunicadas pela companhia em causa a
Comissao.

A Comissao devera criar e assegurar o funcionamento de uma base de dados eletronica
que registe o desempenho de cada navio e garanta a sua conformidade com o presente
regulamento. A fim de facilitar a comunicagao de informacgdes e limitar os encargos
administrativos para as companhias, os verificadores e outros utilizadores, esta base de
dados eletronica deverd basear-se no modulo THETIS-MRYV existente e ter em conta a
possibilidade de reutilizacdo das informagdes e dos dados recolhidos para efeitos do
Regulamento (UE) 2015/757.

O cumprimento do presente regulamento depende de elementos que podem estar fora
do controlo da companhia, tais como questdes relacionadas com a disponibilidade ou a
qualidade do combustivel. Por conseguinte, deve ser concedida a estas companhias a
flexibilidade de reconduzir um excedente de conformidade de um ano para outro, ou
de contrair um excedente de conformidade antecipadamente, dentro de certos limites,
com base no ano seguinte. A utilizagdo de alimentagdo elétrica em terra no posto de
acostagem, que se reveste de grande importancia para a qualidade do ar local nas
cidades portuarias e nas zonas costeiras, ndo deve ser elegivel para disposig¢des
semelhantes em matéria de flexibilidade.

A fim de evitar o bloqueio tecnologico e continuar a apoiar a implantagdo das solucdes
mais eficazes, as companhias deverdo ser autorizadas a agrupar os desempenhos de
diferentes navios e a utilizar o possivel desempenho excessivo de um navio para
compensar o desempenho insuficiente de outro navio. Tal cria a possibilidade de
recompensar o excesso de conformidade e incentiva o investimento em tecnologias
mais avancgadas. A possibilidade de optar por uma conformidade agrupada deve
continuar a ser voluntaria e sob reserva do acordo das companhias em causa.

Devera ser conservado a bordo dos navios um documento de conformidade
(«certificado de conformidade FuelEU»), emitido por um verificador de acordo com
os procedimentos estabelecidos no presente regulamento, como prova do cumprimento
dos limites de intensidade de emissdo de gases com efeito de estufa da energia
utilizada a bordo de um navio com os requisitos relativos a utiliza¢do da alimentagao
elétrica em terra no posto de acostagem. Os verificadores deverdo notificar a Comissao
a emissao de tais documentos.

O nimero de escalas ndo conformes deve ser determinado pelos verificadores de
acordo com um conjunto de critérios claros e objetivos, tendo em conta todas as
informagoes pertinentes, incluindo a hora da estada, a quantidade e o tipo de energia
consumida e a aplicagdo de quaisquer condigdes de exclusdo para cada escala
portuaria na Unido. Estas informagdes devem ser disponibilizadas pelas companhias
aos verificadores para efeitos de determinacao da conformidade.

Sem prejuizo da possibilidade de cumprimento através das disposicdes de flexibilidade
e de agrupamento, os navios que nao cumpram os limites da intensidade média anual
de gases com efeito de estufa da energia utilizada a bordo ficam sujeitos a sangdes
com efeito dissuasivo. A sancdo deve ser proporcional a gravidade do incumprimento
e eliminar qualquer vantagem econdmica do incumprimento, preservando-se assim
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condig¢des equitativas no setor. Deve basear-se no montante e no custo do combustivel
renovavel e hipocarbénico que os navios deveriam ter utilizado para cumprir os
requisitos do regulamento.

A san¢ao imposta por cada escala portuaria ndo conforme devera ser proporcional ao
custo da utilizacao da eletricidade e a um nivel suficiente para ter um efeito dissuasor
da utilizagdo de fontes de energia mais poluentes. A san¢do deve basear-se na poténcia
instalada a bordo do navio, expressa em megawatts, multiplicada por uma penalizacao
fixa em euros por hora de permanéncia no posto de acostagem. Devido a falta de
dados precisos sobre o custo do fornecimento da alimentacdo elétrica em terra na
Unido, esta taxa deve basear-se no preco médio da eletricidade na UE para os
consumidores ndo domésticos, multiplicado por um fator de dois para ter em conta
outros encargos relacionados com a prestacdo do servigo, incluindo, entre outros, os
custos de ligacao e os elementos de recuperagao do investimento.

As receitas geradas pelo pagamento de sangdes devem ser utilizadas para promover a
distribuicao e utilizagdo de combustiveis renovaveis e hipocarbonicos no setor
maritimo e ajudar os operadores maritimos a cumprir os seus objetivos climaticos e
ambientais. Para o efeito, estas receitas devem ser afetadas ao Fundo de Inovacao
referido no artigo 10.°-A, n.° 8, da Diretiva 2003/87/CE.

O cumprimento das obrigacdes relativas a este regulamento deverd assentar em
instrumentos existentes, nomeadamente nos que foram criados ao abrigo da Diretiva
2009/16/CE do Parlamento Europeu e do Conselho® e da Diretiva 2009/21/CE do
Parlamento Europeu e do Conselho?®. O documento que atesta a conformidade do
navio com os requisitos do presente regulamento deverd ser aditado a lista de
certificados e documentos a que se refere o anexo IV da Diretiva 2009/16/CE.

Dada a importancia das consequéncias que as medidas tomadas pelos verificadores ao
abrigo do presente regulamento podem ter para as companhias em causa, em especial
no que respeita a determinagdo das escalas portudrias ndo conformes, ao céalculo dos
montantes das san¢des e¢ a recusa de emissao de um certificado de conformidade
FuelEU, essas companhias deverdo ter o direito de solicitar uma revisdo dessas
medidas a autoridade competente do Estado-Membro em que o verificador se encontra
acreditado. A luz do direito fundamental a um recurso efetivo, consagrado no
artigo 47.° da Carta dos Direitos Fundamentais da Unido Europeia, as decisdes
tomadas pelas autoridades competentes e pelas entidades gestoras do porto ao abrigo
do presente regulamento deverdao ser objeto de controlo jurisdicional, realizado em
conformidade com o direito nacional do Estado-Membro em causa.

A fim de manter condi¢des equitativas através do funcionamento eficiente do presente
regulamento, o poder de adotar atos em conformidade com o artigo 290.° do Tratado
sobre o Funcionamento da Unido Europeia deve ser delegado na Comissao no que diz
respeito a alteracdo da lista de fatores de emissdo «well-to-wake» (do pogo a esteira), a
alteragcdo da lista das tecnologias de emissdes nulas ou dos critérios aplicaveis a sua
utilizagdo, ao estabelecimento das regras relativas a realizacdo dos ensaios

25

26

Diretiva 2009/16/CE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 23 de abril de 2009, relativa a inspegao
de navios pelo Estado do porto (JO L 131 de 28.5.2009, p. 57).

Diretiva 2009/21/CE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 23 de abril de 2009, relativa ao
cumprimento das obriga¢des do Estado de bandeira (JO L 131 de 28.5.2009, p. 132).
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(41)

(42)

(43)

laboratoriais e as medigdes diretas das emissdes, a adaptacdo do fator de sancdo, a
acreditagio dos verificadores e as modalidades de pagamento das sangdes. E
particularmente importante que a Comissao proceda as consultas adequadas durante os
trabalhos preparatdrios, inclusive ao nivel de peritos, e que essas consultas sejam
conduzidas de acordo com os principios estabelecidos no Acordo Interinstitucional
sobre legislar melhor, de 13 de abril de 2016. Em particular, a fim de assegurar a
igualdade de participagdo na preparagao dos atos delegados, o Parlamento Europeu e o
Conselho recebem todos os documentos a0 mesmo tempo que os peritos dos Estados-
Membros, e os respetivos peritos tém sistematicamente acesso as reunides dos grupos
de peritos da Comissdo que tratem da preparacao dos atos delegados.

A fim de assegurar condigdes uniformes para a execuc¢ao do presente regulamento,
deverdo ser atribuidas competéncias de execug¢do a Comissdo. Essas competéncias
deverdo ser exercidas nos termos do Regulamento (UE) n.° 182/2011 do Parlamento
Europeu e do Conselho?’. Ao estabelecer, por meio de atos de execucio, os modelos
de planos de monitorizagdo normalizados, incluindo as regras técnicas para a sua
aplicag¢do uniforme, a Comissdo devera ter em conta a possibilidade de reutilizagdo das
informagdes e dos dados recolhidos para efeitos do Regulamento (UE) 2015/757.

Dada a dimensao internacional do setor maritimo, ¢ preferivel adotar uma abordagem
global para limitar a intensidade dos gases com efeito de estufa da energia utilizada
pelos navios, suscetivel de ser considerada mais eficaz devido ao seu ambito de
aplicacdo mais vasto. Neste contexto, a fim de facilitar a elabora¢do, no ambito da
Organizacao Maritima Internacional (OMI), de regras internacionais, a Comissao
deverd partilhar regularmente com a OMI e com outros organismos internacionais
competentes informagdes pertinentes sobre a aplicagdo do presente regulamento e
apresentar propostas relevantes a OMI. Sempre que se obtenha um consenso sobre
questdes relevantes para o presente regulamento, a Comissdo devera revé-lo, a fim de
o alinhar, se for caso disso, pelas regras internacionais.

A utilizacao de combustiveis renovaveis e hipocarbonicos e de fontes alternativas de
energia pelos navios que chegam a portos sob jurisdicio de um Estado-Membro em
toda a Unido, ou que deles partem, ndo € um objetivo suficientemente alcancgavel pelos
Estados-Membros sem correr o risco de criar entraves ao mercado interno e distor¢des
da concorréncia entre portos e entre operadores maritimos. Este objetivo pode ser mais
bem logrado com a introducdo de regras uniformes a nivel da Unido, que criem
incentivos econdmicos para que os operadores maritimos continuem a funcionar sem
entraves, cumprindo simultaneamente as suas obrigacdes em matéria de utilizacdo de
combustiveis renovaveis e hipocarbonicos. Por conseguinte, a Unido podera adotar
medidas de acordo com o principio da subsidiariedade, consagrado no artigo 5.° do
Tratado da Unido Europeia. Em conformidade com o principio da proporcionalidade
consagrado no mesmo artigo, o presente regulamento ndo excede o necessario para
alcancar esse objetivo.
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Regulamento (UE) n.° 182/2011 do Parlamento Europeu e do Conselho, de 16 de fevereiro de 2011, que
estabelece as regras e os principios gerais relativos aos mecanismos de controlo pelos Estados-Membros
do exercicio das competéncias de execugdo pela Comissdo (JO L 55 de 28.2.2011, p. 13).
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ADOTARAM O PRESENTE REGULAMENTO:

CAPITULOI
DISPOSICOES GERAIS

Artigo 1.°
Objetivos e finalidade
O presente regulamento estabelece regras uniformes que impdem:

a) O limite de intensidade da emissdo de gases com efeito de estufa («GEE») da energia
utilizada a bordo de um navio que chegue a portos sob jurisdicdo de um Estado-Membro, ai
permaneca ou deles parta, e

b) A obrigacdo de utilizar a alimentagdo elétrica terrestre ou tecnologia de emissdes nulas nos
portos sob jurisdi¢do de um Estado-Membro,

a fim de aumentar a utilizagdo coerente de combustiveis renovaveis e hipocarbonicos e de
fontes de energia alternativas em toda a Unido, assegurando simultaneamente o bom
funcionamento do trafego maritimo e evitando distor¢cdes no mercado interno.
Artigo 2.°
Ambito de aplicagao

O presente regulamento ¢ aplicavel a todos os navios de arqueagdo bruta superior a
5 000 toneladas, independentemente do seu pavilhdo, no que respeita:

a) a energia utilizada durante a sua permanéncia num porto de escala sob jurisdicdo de um
Estado-Membro;

b) a totalidade da energia utilizada nas viagens de um porto de escala sob jurisdicdo de um
Estado-Membro para um porto de escala sob jurisdicdo de um Estado-Membro, e

c) a metade da energia utilizada nas viagens com partida ou chegada a um porto de escala sob
jurisdicao de um Estado-Membro, se o tltimo porto ou o proximo porto de escala estiver sob
jurisdi¢dao de um pais terceiro.

O presente regulamento ndo ¢ aplicavel a navios de guerra, unidades auxiliares da Marinha,
navios de pesca ou de transformacao de pescado, navios de madeira de construcao primitiva,
navios sem propulsdo mecénica ou navios do Estado afetados a servigos ndo comerciais.

Artigo 3.°
Definicoes

Para efeitos do presente regulamento, entende-se por:
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(2)

(b)

(©)

(d)

(e)

®

(&)

(h)

W)

(k)

)

(m)

(n)

(0)

«Emissdo de gas com efeito de estufa», a libertagao de gas carbonico (CO2), metano
(CHa) e 6xido nitroso (N2O) para a atmosfera ;

«Biocombustiveisy, biocombustiveis, na ace¢ao do artigo 2.°, ponto 33, da Diretiva
(UE) 2018/2001;

«Biogas», 0 mesmo que biogas na acecao do artigo 2.°, ponto 28, da Diretiva (UE)
2018/2001;

«Combustiveis de carbono reciclado», combustiveis de carbono reciclado, na acegao
do artigo 2.°, ponto 35, da Diretiva (UE) 2018/2001;

«Combustiveis renovaveis de origem ndo bioldgica», combustiveis renovaveis de
origem nao bioldgica, na acecdo do artigo 2.°, ponto 36, da Diretiva (UE) 2018/2001;

«Culturas alimentares e forrageiras», culturas alimentares e forrageiras, na ace¢ao do
artigo 2.°, ponto 40, da Diretiva (UE) 2018/2001;

«Tecnologia de emissdes nulas», uma tecnologia que satisfaz os requisitos do
anexo III e que nao implica a libertacdo na atmosfera dos seguintes gases com efeito
de estufa e poluentes atmosféricos pelos navios: Didxido de carbono (CO), metano
(CHa4), 6xido nitroso (N20), 6xidos de enxofre (SOx), Oxidos de azoto (NOx) e
particulas (PM);

«Fontes alternativas de energia», energia edlica renovavel ou solar produzida a bordo
ou eletricidade fornecida a partir de fontes de alimentagdo em terra;

«Porto de escalay, um porto de escala na acegcdo do artigo 3.°, alinea b), do
Regulamento (UE) 2015/757;

«Viagemy», uma viagem na acec¢do do artigo 3.°, alinea c), do Regulamento (UE)
2015/757;

«Companhiay», uma companhia na acecao do artigo 3.°, alinea d), do Regulamento
(UE) 2015/757,

«Arqueacao brutay (GB), GT na acecdo do artigo 3.°, alinea e), do Regulamento
(UE) 2015/757,

«Navio atracado», um navio amarrado na ace¢ao do artigo 3.°, alinea n), do
Regulamento (UE) 2015/757;

«Consumo de energia a bordo», a quantidade de energia, expressa em megajoules
(MJ), utilizada por um navio, no mar ou atracado, para a propulsio e o
funcionamento de qualquer equipamento de bordo;

«Intensidade de emissdo de gases com efeito de estufa da energia utilizada a bordo»,
a quantidade de emissdes de gases com efeito de estufa, expressa em gramas de
equivalente de CO., estabelecida numa base «well-to-wake», por MJ de energia
utilizada a bordo;
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(p)

(@

)

(s)

®

(u)

v)

(x)

(y)

(aa)

(bb)

«Well-to-wake», ou «do pogo a esteira», um método de calculo das emissdes que tem
em conta o impacto dos gases com efeito de estufa provenientes da produgdo, do
transporte, da distribuicdo e da utilizacdo de energia a bordo, incluindo durante a
combustio;

«Fator de emissaoy, a taxa média de emissdao de um gas com efeito de estufa no que
respeita aos dados da atividade de um fluxo-fonte, pressupondo uma oxidagao
completa na combustdo e uma conversao completa em todas as outras reagdes
quimicas;

«Alimentacao elétrica em terra», a rede de fornecimento de eletricidade aos navios
atracados, de baixa ou alta tensdo, corrente alternada ou continua, incluindo
instalagdes no lado do navio e no lado terra, a alimentar diretamente o quadro de
distribuicdo principal do navio quando atracado, as cargas de servigo ou o
carregamento de baterias secundarias;

«Verificador», uma entidade juridica que realize atividades de verificagdo e esteja
acreditada por um organismo nacional de acreditagdo ao abrigo do Regulamento
(CE) n.° 765/2008 e do presente regulamento;

«Periodo de informacdo», periodo de informacao na ace¢do do artigo 3.°, alinea m),
do Regulamento (UE) 2015/757;

«Certificado de conformidade FuelEU», um certificado especifico para um navio,
emitido a uma companhia por um verificador, que confirma que esse navio respeita o
presente regulamento por um determinado periodo de informagao;

«Navio de passageiros», um navio que transporta mais de 12 passageiros, incluindo
navios de cruzeiro, embarcagdes de passageiros de alta velocidade e navios com
instalagdes que permitem o embarque e desembarque de veiculos rodovidrios ou
ferroviarios;

«Navio porta-contentores» significa um navio destinado exclusivamente ao
transporte de contentores nos pordes ou no conves;

«Escala ndo conforme», uma escala em que o navio ndo cumpre o requisito do
artigo 5.° n.° 1, ndo se aplicando nenhuma das excegdes previstas no artigo 5.°, n.° 3;

«Via menos favoravel», o modo de producdo com maior intensidade de carbono
utilizado para um determinado combustivel;

«Equivalente de CO; », uma medida de comparagdao das emissdes de CO>, CH4 e
N20, com base no seu potencial de aquecimento global, a qual converte as
quantidades de CH4 e N>O numa quantidade equivalente de didoxido de carbono com
o mesmo potencial de aquecimento global;

«Saldo de conformidade», a medida do incumprimento excessivo ou insuficiente de
um navio no que respeita aos limites da intensidade média anual de gases com efeito
de estufa da energia utilizada a bordo de um navio, calculada em conformidade com
0 anexo V.

«Excedente de conformidade», um saldo de conformidade com um valor positivo;
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(cc)
(dd)

(ee)

«Défice de conformidade», o saldo de conformidade com um valor negativo;

«Saldo total de conformidade resultante do agrupamento», a soma dos saldos de
conformidade de todos os navios incluidos no agrupamento;

«Entidade gestora do porto», qualquer organismo publico ou privado na acecdo do

artigo 2.°, n.°5, do Regulamento (UE) 2017/352 do Parlamento Europeu e do
Conselho?®.

CAPITULOII

REQUISITOS APLICAVEIS A ENERGIA UTILIZADA A BORDO PELOS NAVIOS

Artigo 4.°

Limite de intensidade de emissao de gases com efeito de estufa da energia utilizada a

bordo de um navio

A intensidade média anual dos gases com efeito de estufa da energia utilizada a
bordo de um navio durante um periodo de informagdo nao pode exceder o limite
estabelecido no n.° 2.

O limite referido no n.° 1 € calculado reduzindo ao valor de referéncia de [X gramas
de equivalente de CO2 por MJ]* a seguinte percentagem:

— -2 % apartir de 1 de janeiro de 2025;
— -6 % a partir de 1 de janeiro de 2030;
—  -13 % apartir de 1 de janeiro de 2035;
— -26 % a partir de 1 de janeiro de 2040;
— -59 % a partir de 1 de janeiro de 2045;
— -75 % a partir de 1 de janeiro de 2050.

[Asterisco: O valor de referéncia, que serd calculado numa fase posterior do
processo legislativo, corresponde a intensidade média dos gases com efeito de estufa
da energia utilizada a bordo dos navios em 2020, determinada com base nos dados
monitorizados e comunicados no ambito do Regulamento (UE) 2015/757 e utilizando
a metodologia e os valores por defeito estabelecidos no anexol do mesmo
regulamento.]
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Regulamento (UE) 2017/352 do Parlamento Europeu e do Conselho, de 15 de fevereiro de 2017, que
estabelece o regime da prestagdo de servigos portudrios e regras comuns relativas a transparéncia
financeira dos portos (JO L 57 de 3.3.2017, p. 1).
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A intensidade de emissdo de gases com efeito de estufa da energia utilizada a bordo
de um navio ¢ calculada como a quantidade de emissdes de gases com efeito de
estufa por unidade de energia de acordo com a metodologia especificada no anexo I.

A fim de alterar o anexo II, a Comissdo fica habilitada a adotar atos delegados em
conformidade com o artigo 26.°, com vista a incluir os fatores de emissdo
«well-to-wake», ou do pogo a esteira, relacionados com quaisquer novas fontes de
energia ou a adaptar os fatores de emissao existentes para assegurar a coeréncia com
futuras normas internacionais ou com a legislagao da Unido no dominio da energia.

Artigo 5.°

Requisitos adicionais de emissdes nulas da energia utilizada no posto de acostagem

A partir de 1 de janeiro de 2030, um navio atracado num porto de escala sob a
jurisdicdo de um Estado-Membro deve ligar-se a alimentacdo elétrica em terra e
utilizé-la para todas as necessidades energéticas enquanto estiver atracado.

O n.° 1 ¢ aplicavel aos:

(a) navios porta-contentores;

(b) navios de passageiros.

O n.° 1 ndo se aplica aos navios que:

(a) se encontrem atracados durante menos de duas horas, calculadas com base na
hora de partida e de chegada monitorizada em conformidade com o artigo 14.°%

(b) utilizem tecnologias de emissoes nulas, conforme especificado no anexo I1I;

(¢) tenham de fazer uma escala portudria ndo programada por razdes de seguranca
ou salvagao de vidas no mar;

(d) ndo possam ligar-se a alimentagdo elétrica terrestre devido a indisponibilidade
de pontos de ligacdo num porto;

(e) ndo possam ligar-se a alimentagdo elétrica terrestre porque a instalagdo em
terra no porto nao € compativel com o equipamento de alimentacdo elétrica de
terra disponivel a bordo;

(f) durante um periodo limitado,necessitem de utilizar energia produzida a bordo,
em situacdes de emergéncia que representem um risco imediato para a vida, o
navio, o ambiente, ou outras razoes de for¢a maior.

A fim de alterar o anexo III, a Comissao fica habilitada a adotar atos delegados em
conformidade com o artigo 26.°, com o objetivo de aditar referéncias a novas
tecnologias a lista de tecnologias de emissdes nulas, ou os critérios aplicaveis para a
sua utilizacdo, sempre que essas novas tecnologias sejam consideradas equivalentes
as tecnologias enumeradas nesse anexo a luz do progresso cientifico e técnico.
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A entidade gestora do porto de escala deve determinar se sdo aplicaveis as excecoes
previstas no n.°3 e emitir ou indeferir a emissdo do certificado em conformidade
com os requisitos estabelecidos no anexo IV.

A partir de 1 de janeiro de 2035, as exce¢des enumeradas nas alineas d) e e) do n.° 3
nao podem ser aplicadas a um navio, no total, mais de cinco vezes durante um ano de
informacdo. As escalas portuarias ndo sdo contabilizadas para efeitos do
cumprimento desta disposi¢do se a companhia demonstrar que nao podia
razoavelmente ter conhecimento de que o navio ndo esta em condi¢des de estabelecer
a ligacao pelos motivos referidos nas alineas d) e €) do n.° 3.

As situagdes de emergéncia que impliquem a necessidade de utilizar geradores a
bordo, a que se refere o n.° 3, alinea f), devem ser documentadas e comunicadas pelo
navio a administragdo do porto.

CAPITULO III
PRINCIiPIOS COMUNS E CERTIFICACAO

Artigo 6.°
Principios comuns de monitorizacdo e comunicaciao de informacdes

Em conformidade com os artigos 7.° a 9.°, as companhias devem monitorizar e
comunicar, em relagdo a cada um dos seus navios, os parametros relevantes durante
um periodo de informagdo. Devem levar a cabo essa monitorizagdo € essa
comunicacdo em cada porto sob jurisdicdo de um Estado-Membro e em cada viagem
para ou de um porto sob jurisdicao de um Estado-Membro.

A monitorizag¢do e a comunica¢do de informagdes devem ser exaustivas e abranger a
energia utilizada a bordo dos navios, quer estes se encontrem no mar ou atracados.
As companhias devem aplicar medidas adequadas para evitar lacunas de dados
durante o periodo de informacao.

A monitorizagdo e a comunicacdo de informagdes devem ser coerentes ¢
comparaveis ao longo do tempo. Para o efeito, cada companhia deve usar as mesmas
metodologias de monitorizacdo € os mesmos conjuntos de dados, sujeitos as
alteracdes que foram objeto de avaliacdo pelo verificador. As companhias devem
permitir estabelecer, com seguranca razoavel, a integridade dos dados das emissdes a
monitorizar € comunicar.

As companhias devem obter, registar, compilar, analisar e documentar dados de
monitorizagdo, incluindo pressupostos, referéncias, fatores de emissdo e dados da
atividade, de forma transparente e exata, de modo a que o verificador possa
determinar a intensidade de emissdao de gases com efeito de estufa da energia
utilizada a bordo dos navios.

Para a realizacao das atividades de monitorizacdo e comunica¢ao de informacgoes
previstas nos artigos 7.° a 9.° e 14.° do presente regulamento, devem ser utilizadas, se
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for caso disso, as informagdes e os dados recolhidos para efeitos do Regulamento
(UE) 2015/757.

Artigo 7.°
Plano de monitorizacao

Até 31 de agosto de 2024, as companhias devem apresentar aos verificadores um
plano de monitorizagdo para cada um dos seus navios, indicando o método escolhido
de entre os estabelecidos no anexo I para monitorizar ¢ comunicar a quantidade, o
tipo e o fator de emissdo da energia utilizada a bordo pelos navios, bem como outras
informacdes pertinentes.

Relativamente aos navios que sejam pela primeira vez abrangidos pelo ambito de
aplicagdo do presente regulamento apos 31 de agosto de 2024, as companhias
apresentam sem demora injustificada ao verificador um plano de monitorizacao, o
mais tardar no prazo de dois meses a contar da primeira escala desses navios num
porto sob jurisdi¢do de um Estado-Membro.

O plano de monitorizagao deve ser constituido por uma documentagao exaustiva e
transparente e incluir, pelo menos, os seguintes elementos:

(a) Identificacdo e tipo do navio, incluindo o seu nome, o nimero de identificacdo
OMLI, o porto de registo ou de armamento e o nome do proprietario;

(b) Nome e enderego da companhia, bem como nimeros de telefone ¢ de fax e
endereco eletronico de uma pessoa de contacto;

(c) Uma descricao dos sistemas de conversdo de energia instalados a bordo e a
respetiva capacidade de poténcia expressa em megawatt (MW);

(d) Uma descri¢do de que o navio instalou e certificou equipamento para permitir a
ligacdo a alimentagdo elétrica terrestre, a uma tensdo e frequéncia
especificadas, incluindo os dispositivos especificados nas normas CEI/IEEE
80005-1 (alta tensdo) e IEC/IEEE 80005-3 (baixa tensdo), ou se encontra
equipado com fontes alternativas de energia ou com tecnologia de emissodes
nulas, conforme especificado no anexo III;

(¢) Uma descricao da(s) fonte(s) de energia prevista(s), a utilizar a bordo pelos
navios durante a navegacdo ou quando atracados, a fim de cumprir os
requisitos estabelecidos nos artigos 4.° € 5.°

(f) Uma descricdo dos procedimentos de monitorizagdo do consumo de
combustivel do navio, bem como da energia fornecida por fontes alternativas
de energia ou por tecnologias com emissdes nulas, conforme especificado no
anexo III;

(g) Fatores de emissdo «well-to-wake», ou do poco a esteira, referidos no anexo II;

(h) Descricao dos procedimentos utilizados para monitorizar a exaustividade da
lista de viagens;
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(1) Descrigcdo dos procedimentos utilizados para determinar os dados da atividade
por viagem, incluindo os procedimentos, as responsabilidades, as formulas e as
fontes de dados para calcular e registar o tempo passado no mar entre o porto
de partida e o porto de chegada e o tempo passado no posto de acostagem,;

()  Descrigcao dos procedimentos, dos sistemas e das responsabilidades utilizados
para atualizar os dados incluidos no plano de monitorizagdo durante o periodo
de informacgao;

(k) Descricdo do método a utilizar para determinar os dados substitutos de dados
0missos;

(I)  Folha de registo de revisdo para o registo de todos os detalhes da historia da
revisao.

As companhias devem utilizar planos de monitorizacdo normalizados baseados em
modelos. A Comissdo, por meio de atos de execugdo, determina esses modelos,
incluindo as regras técnicas para a sua aplicagdo uniforme. Os referidos atos de
execucdo sdo adotados pelo procedimento de exame a que se refere o artigo 27.°, n.°

3.

Artigo 8.°
Alteracoes do plano de monitorizacao

As companhias verificam regularmente pelo menos uma vez por ano, se o plano de
monitorizagdo do navio reflete a natureza e o funcionamento do navio e se os dados
nele incluidos podem ser melhorados.

As companhias alteram o plano de monitorizacdo se se verificar uma das seguintes
situagoes:

(a) Se ocorreu uma mudanga de companbhia;

(b) Se forem utilizados novos sistemas de conversdo de energia, novos tipos de
energia, incluindo fontes alternativas de energia ou tecnologias com emissdes
nulas, conforme especificado no anexo III;

(c) Se a disponibilidade dos dados sofreu alteragdes, devido a utilizagdo de novos
tipos de equipamentos de medic¢do, novos métodos de amostragem ou métodos
de andlise, ou por outras razdes que possam afetar a exatiddo dos dados
recolhidos;

(d) Se se considerar que os dados resultantes do método de monitorizagao aplicado
estavam incorretos;

(e) Constatou-se que uma das partes do plano de monitorizacdo nao cumpre oS
requisitos do presente regulamento e o verificador exige que a companhia o
reveja.

32

PT



As companhias notificam sem demora injustificada aos verificadores quaisquer
propostas de alteracao do plano de monitorizacao.

As alteracdes do plano de monitorizagdo a que se refere o n.° 2, alineas b), c¢) e d), do
presente artigo, sdo sujeitas a avaliacdo do verificador. Apos a avaliagdo, o
verificador comunica a companhia em causa se essas alteragdes sao conformes com o
artigo 6.°.

Artigo 9.°

Certificacao de biocombustiveis, biogas, combustiveis liquidos e gasosos renovaveis de
origem nao bioldgica para transportes e combustiveis de carbono reciclado

Sempre que os biocombustiveis, o biogds, os combustiveis renovaveis de origem nao
bioldgica e os combustiveis de carbono reciclado, tal como definidos na Diretiva
(UE) 2018/2001, devam ser tidos em conta para os efeitos referidos no artigo 4.°, n.°
1, do presente regulamento, aplicam-se as seguintes regras:

(a) Os fatores de emissdo de gases com efeito de estufa dos biocombustiveis ¢ do
biogds que cumpram os critérios de sustentabilidade e de reducdo dos gases
com efeito de estufa estabelecidos no artigo 29.° da Diretiva (UE) 2018/2001
sdo determinados de acordo com as metodologias estabelecidas nessa diretiva;

(b) Os fatores de emissdo de gases com efeito de estufa dos combustiveis
renovaveis de origem ndo bioldgica e dos combustiveis de carbono reciclado
que cumpram os limiares de reducdo das emissdes de gases com efeito de
estufa estabelecidos no artigo 27.°, n.° 3, da Diretiva (UE) 2018/2001 sao
determinados de acordo com as metodologias estabelecidas nessa diretiva;

(c) Os biocombustiveis e o biogds que ndo cumpram o disposto na alinea a) ou que
sejam produzidos a partir de culturas alimentares para consumo humano e
animal devem ser considerados como tendo os mesmos fatores de emissdo que
a via dos combustiveis fosseis menos favoravel para este tipo de combustivel;

(d) Os combustiveis renovaveis de origem ndo bioldgica e os combustiveis de
carbono reciclado que ndo cumpram o disposto na alinea b) devem ser
considerados como tendo os mesmos fatores de emissdo que a via dos
combustiveis fosseis menos favoravel para este tipo de combustiveis.

As companhias devem fornecer dados precisos e fidveis sobre a intensidade das
emissoes de GEE e as caracteristicas de sustentabilidade dos biocombustiveis, do
biogas, dos combustiveis renovaveis de origem ndo bioldgica e dos combustiveis de
carbono reciclado, verificados por meio de um regime reconhecido pela Comissao
nos termos do artigo 30.°, n.”* 5 e 6, da Diretiva (UE) 2018/2001.

As companhias tém o direito de se desviar dos valores por defeito estabelecidos para
os fatores de emissdo «tank-to-wake» (do deposito a esteira), desde que os valores
reais sejam certificados por meio de ensaios em laboratdrio ou medicdes diretas das
emissdes. A Comissdo fica habilitada a adotar atos delegados em conformidade com
o artigo 26.°, a fim de completar o presente regulamento, estabelecendo as regras
relativas a realizag@o dos ensaios laboratoriais e as medi¢oes diretas das emissdes.
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CAPITULO IV

VERIFICACAO E ACREDITACAO

Artigo 10.°

Atividades de verificacao

O verificador avalia a conformidade do plano de monitorizagdo com os requisitos
estabelecidos nos artigos 6.° a9.°. Se a avaliagdo do verificador identificar ndo
conformidades com esses requisitos, a companhia em causa revé o seu plano de
monitorizagdo em conformidade e submete o plano revisto a avaliacdo final do
verificador antes do inicio do periodo de informacao. A companhia em causa acorda
com o verificador o prazo necessario para fazer essa revisdo. Esse prazo ndo pode
nunca exceder o inicio do periodo de informacao.

O verificador avalia a conformidade do relatério de emissdes com os requisitos
estabelecidos nos artigos 6.° a 9.° e nos anexos I, II e III antes de executar as
operagdes previstas no artigo 15.°, n.° 2.

Caso a avaliagdo da verificagdo conclua que o relatério de emissdes contém
declaragdes incorretas ou ndo conformidades com o presente regulamento, o
verificador informa atempadamente a companhia em causa. A companhia em causa
deve, em seguida, retificar as declaragdes incorretas ou ndo conformidades, de modo
a permitir a conclusao atempada do processo de verificacao.

Artigo 11.°

Obrigacdes e principios gerais para os verificadores

O verificador ¢ independente da companhia ou do operador do navio e realiza as
atividades exigidas ao abrigo do presente regulamento no interesse publico. Para o
efeito, nem o verificador nem qualquer parte da mesma pessoa coletiva, deve ser uma
companhia ou um operador de navios, o proprietdrio de uma companhia ou
propriedade desta, nem deve ter relagdes com a companhia suscetiveis de afetar as
suas independéncia e imparcialidade.

O verificador deve avaliar a fiabilidade, credibilidade e exatiddo dos dados e
informacdes relativos a quantidade, ao tipo e ao fator de emissdo da energia utilizada
a bordo dos navios, concretamente:

(a) A atribui¢cdo do consumo de combustivel e a utilizagao de fontes alternativas de
energia para as viagens;

(b) Os dados comunicados em relagdo ao consumo de combustivel e as medicdes e
calculos conexos;

(c) A escolha e a utilizagdo de fatores de emissao;
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(d) A utilizacdo de fontes de alimentacdo elétrica em terra ou a existéncia de
excegoes certificadas em conformidade com o artigo 5.°, n.° 5.

A avaliagdo a que se refere o n.° 2 deve basear-se nas seguintes consideragdes:

(@) Os dados comunicados sdo coerentes com as estimativas baseadas nos dados de
localizagdo dos navios e em caracteristicas como a poténcia das maquinas;

(b) Os dados comunicados ndo contém incoeréncias, designadamente ao comparar
a quantidade total de combustivel adquirida anualmente por cada navio e o
consumo agregado de combustivel nas viagens;

(c) A recolha dos dados foi efetuada de acordo com as normas aplicaveis; e ainda

(d) Os registos pertinentes do navio sdo completos e coerentes.

Artigo 12.°

Procedimentos de verificacao

O verificador identifica os potenciais riscos relacionados com o processo de
monitorizagdo e comunicacao de informagdes, comparando as quantidades, os tipos e
os fatores relacionados com as emissdes comunicadas da energia utilizada a bordo
pelos navios com as estimativas baseadas nos dados de localizagdo dos navios € em
caracteristicas como a poténcia das maquinas. Se forem detetados desvios
significativos, o verificador realiza novas analises.

O verificador identifica potenciais riscos relacionados com as diversas etapas de
calculo, reexaminando todas as fontes de dados e metodologias utilizadas pela
companhia.

O verificador toma em consideracdo os métodos de controlo efetivo dos riscos
aplicados pela companhia em causa para reduzir os niveis de incerteza associados a
exatiddo especifica dos métodos de monitorizagdo utilizados.

A companhia em causa fornece ao verificador todas as informagdes suplementares
que lhe permitam realizar os procedimentos de verificagdo. O verificador pode
efetuar verificacdes no local durante o processo de verificagdo para determinar a
fiabilidade dos dados ¢ informag¢des comunicados.

Artigo 13.°

Acreditac¢ao dos verificadores

Os verificadores devem ser acreditados para as atividades abrangidas pelo ambito de
aplicagdo do presente regulamento por um organismo nacional de acreditagdo nos
termos do Regulamento (CE) n.® 765/2008.

Caso o presente regulamento ndo preveja disposigdes especificas relativas a

acreditacdo dos verificadores, sdo aplicdveis as disposi¢des pertinentes do
Regulamento (CE) n.° 765/2008.
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A Comissdo fica habilitada a adotar atos delegados em conformidade com o
artigo 26.° a fim de completar o presente regulamento, estabelecendo novos métodos
e critérios para a acreditagdao dos verificadores. Os métodos especificados nesses atos
delegados baseiam-se nos principios de verificagdo previstos nos artigos 10.°e 11.°¢
nas normas aplicaveis internacionalmente aceites.

CAPITULO V

REGISTO, VERIFICACAO, COMUNICACAO DE INFORMACOES E AVALIACAO

DA CONFORMIDADE

Artigo 14.°
Monitorizacio e registo

Com base no plano de monitorizagdo a que se refere o artigo 7.°, e na sequéncia da
avaliagdo desse plano pelo verificador, as companhias devem registar, para cada
navio que chegue ou parta e para cada viagem de ou para um porto de escala sob
jurisdicao de um Estado-Membro, as seguintes informagodes:

(a) Porto de partida e porto de chegada, incluindo a data e a hora de partida e de
chegada e o tempo despendido no posto de acostagem,;

(b) Para cada navio abrangido pelo disposto no artigo 5.°, n.° 1, a ligagdo ¢ a
utilizagdo da energia em terra ou a existéncia de qualquer das excecdes
enumeradas no artigo 5.°, n.° 3;

(¢) A quantidade de cada tipo de combustivel consumido no posto de acostagem e
no mar;

(d) Os fatores de emissdo «well-to-wake» (do pogo a esteira) para cada tipo de
combustivel consumido no posto de acostagem e no mar, discriminados por
emissoes «well-to-tank» (do pogo ao deposito), «tank-to-wake» (do deposito a
esteira) e «fugitivas», abrangendo todos os gases com efeito de estufa
relevantes;

(e) A quantidade de cada tipo de fonte alternativa de energia consumida no posto
de acostagem e no mar.

As companhias devem registar anualmente as informacoes e os dados enumerados no
n.°1 de forma transparente, a fim de permitir a verificagio do cumprimento do
presente regulamento pelo verificador.

Até 30 de marco de cada ano, as companhias devem fornecer ao verificador as
informacdes referidas no n.° 1.

Artigo 15.°

Verificacgao e calculo
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1. Na sequéncia da verificacdo prevista nos artigos 10.° a 12.°, o verificador deve
avaliar a qualidade, a exaustividade e a exatiddo das informagdes fornecidas pela
companhia em conformidade com o artigo 14.°, n.° 3.

2. Com base nas informagdes verificadas nos termos do n.° 1, o verificador deve:

(a) Calcular, utilizando o método especificado no anexo I, a intensidade média
anual dos gases com efeito de estufa da energia utilizada a bordo do navio em
causa;

(b) Calcular, utilizando a foérmula especificada no anexoV, o saldo de
conformidade do navio;

(c) Calcular o nimero de escalas nao conformes no periodo de informagdo
anterior, incluindo o tempo despendido no posto de acostagem por cada escala
nao conforme.

(d) Calcular o montante das sangdes referidas no artigo 20.°, n.* 1 e 2.

3. O verificador deve notificar & companhia as informacgdes referidas no n.° 2.

Artigo 16.°
Base de dados sobre a conformidade e apresentacio de relatorios

l. A Comissao deve desenvolver, assegurar o funcionamento e a atualizacdo de uma
base de dados eletronica sobre a conformidade para o controlo do cumprimento do
disposto nos artigos 4.° e 5.°. A base de dados sobre a conformidade deve ser
utilizada para manter um registo do saldo de conformidade dos navios e da utilizagdo
dos mecanismos de flexibilidade previstos nos artigos 17.° e 18.°. Deve ser acessivel
as companhias, aos verificadores, as autoridades competentes e a Comissao.

2. A Comissao estabelece, por meio de atos de execucdo, as regras relativas aos direitos
de acesso e as especificacdoes funcionais e técnicas da base de dados sobre a
conformidade. Os referidos atos de execugdo sdo adotados pelo procedimento de
exame a que se refere o artigo 27.°, n.° 3.

3. Até 30 de abril de cada ano, as companhias devem registar na base de dados sobre a
conformidade, relativamente a cada um dos seus navios, as informagoes referidas no
artigo 15.°, n.° 2, verificadas pelo verificador, juntamente com informagdes que
permitam identificar o navio, a companhia e a identidade do verificador que efetuou
a avaliacao.

Artigo 17.°
Acumulagio e antecipacio de excedentes de conformidade entre periodos de informacao
1. Se o navio apresentar um excedente de conformidade durante o periodo abrangido

pelo relatdrio, a companhia pode inscrevé-lo no saldo de conformidade do mesmo
navio no periodo de referéncia seguinte. A companhia deve registar o excedente de

37



PT

conformidade para o periodo de informagdo seguinte na base de dados de
conformidade, sob reserva de aprovagdo pelo respetivo verificador. A companhia
deixa de poder acumular o excedente de conformidade apds a emissao do certificado
de conformidade FuelEU.

Se o navio apresentar um excedente de conformidade durante o periodo abrangido
pelo relatorio, a companhia poderd utilizar antecipadamente um excedente de
conformidade de propor¢do correspondente do periodo de informacao seguinte. O
excedente de conformidade antecipado ¢ adicionado ao saldo do navio durante o
periodo de informagdo e subtraido do mesmo saldo do navio no periodo de
informagdo seguinte. O montante a subtrair no periodo de comunicacdo seguinte ¢
igual ao excedente de conformidade antecipado multiplicado por 1.1. O excedente de
conformidade antecipado nao pode ser utilizado:

(a) para quantidades que excedam em mais de 2 % o limite estabelecido no
artigo 4.°, n.° 2, multiplicado pelo consumo de energia do navio calculado em
conformidade com o anexo I;

(b) durante dois periodos consecutivos de informagao.

Até 30 de abril do ano seguinte ao periodo de informagdo, e apds aprovacao pelo
respetivo verificador, a companhia deve registar na base de dados de conformidade o
excedente de conformidade antecipado.

Artigo 18.°
Agrupamento da conformidade

Os saldos de conformidade de dois ou mais navios, verificados pelo mesmo
verificador, podem ser agrupados para efeitos do cumprimento dos requisitos do
artigo 4.°. O saldo de conformidade de um navio nao pode ser incluido em mais do
que um agrupamento no mesmo periodo de informagao.

Até 30 de marco do ano seguinte ao periodo de informacgdo, a companhia deve
notificar o verificador da intengdo de incluir o saldo de conformidade do navio num
agrupamento para o periodo de informacdo imediatamente anterior. Caso 0s navios
agrupados sejam controlados por duas ou mais companhias, as companhias deverdo
notificar conjuntamente o verificador.

Até 30 de abril do ano seguinte ao periodo de informagdo, o agrupamento deve ser
registado pelo verificador na base de dados sobre a conformidade. A composic¢ao do
agrupamento nao pode ser alterada apds essa data.

Em caso de agrupamento da conformidade, nos termos do n.° 1 do presente artigo, e
para efeitos do artigo 15.°, n.° 2, alinea b), a companhia pode decidir como atribuir o
saldo total de conformidade do agrupamento a cada navio individual, desde que o
saldo total de conformidade do agrupamento seja respeitado. Caso os navios que
participam no agrupamento sejam controlados por duas ou mais companhias, o saldo
total de conformidade desse agrupamento deve ser repartido de acordo com o método
especificado na notificagdo conjunta.
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Se o saldo médio de conformidade do agrupamento resultar num excedente de
conformidade para um navio individual, aplica-se o artigo 17.°, n.° 1.

O artigo 17.°, n.° 2, ndo se aplica aos navios que participem no agrupamento.
A companhia deixa de poder incluir o saldo de conformidade do navio num
agrupamento apods a emissao do certificado de conformidade FuelEU.
Artigo 19.°
Certificado de conformidade FuelEU

Até 30 de junho do ano seguinte ao periodo de informagao, o verificador emite um
certificado de conformidade FuelEU para o navio em causa, desde que o navio nao
apresente um défice de conformidade, ap6s eventual aplicacdo dos artigos 17.° ¢ 18.°,
e ndo tenha escalas portudrias ndo conformes.

O certificado de conformidade FuelEU inclui as seguintes informagoes:

(a) Identificacdo do navio (nome, niimero de identificagdo OMI e porto de registo
ou de armamento);

(b) Nome, endereco e estabelecimento principal do proprietario do navio;
(¢) Identidade do verificador;

(d) Data de emissdao do certificado, respetivo periodo de validade e periodo de
informacgao a que se refere.

Os certificados de conformidade FuelEU sdo validos durante 18 meses apds o termo
do periodo de informacao.

O verificador deve informar sem demora a Comissdo e o Estado de pavilhdo da
emissao de qualquer certificado de conformidade FuelEU.

A Comissdo adota atos de execucdo que estabelecem modelos para o certificado de
conformidade FuelEU, incluindo modelos eletronicos. Os referidos atos de execugao
sao adotados pelo procedimento consultivo a que se refere o artigo 27.°, n.° 2.

Artigo 20.°

Sancoes

Se, em 1 de maio do ano seguinte ao periodo de informagao, o navio apresentar um
défice de conformidade, a companhia tem de pagar uma san¢do pecuniaria. O
verificador deve calcular o montante da sancdo com base na formula especificada no
anexo V.

A companhia deve pagar uma san¢do por cada escala ndo conforme. O verificador
deve calcular o montante da san¢do multiplicando o montante de 250 EUR por
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megawatts de poténcia instalada a bordo e pelo numero de horas completas
despendidas no posto de acostagem.

Nao obstante o disposto no artigo 19.°, n.° 1, o verificador emite um certificado de
conformidade FuelEU assim que as sancdes referidas nos n.”* 1 e 2 do presente artigo
forem pagas. As agdes referidas no presente artigo, bem como a prova dos
pagamentos financeiros em conformidade com o artigo 21.°, devem ser registadas no
certificado de conformidade FuelEU.

A fim de alterar o anexo V, a Comissdo fica habilitada a adotar atos delegados em
conformidade com o artigo 26.°, com vista a adaptar a formula referida no n.° 1 do
presente artigo, e a alterar o montante da sancdo prevista no n.° 2 do presente artigo,
tendo em conta a evolugdo do custo da energia.

Artigo 21.°

Aplicacio de san¢des com vista a apoiar a utilizacao de combustiveis renovaveis e
hipocarbdnicos no setor maritimo.

As sang¢des aplicadas referidas no artigo 20.°, n.”* 1 e 2, revertem a favor de projetos
comuns destinados a rapida implantagio de combustiveis renovaveis e
hipocarbonicos no setor maritimo. Os projetos financiados pelos fundos provenientes
das sangdes devem estimular a produgdo de maiores quantidades de combustiveis
renovaveis ¢ hipocarbonicos para o setor maritimo, facilitar a construgdao de
instalacdes adequadas de abastecimento de combustivel ou de portos de ligacao
elétrica nos portos e apoiar o desenvolvimento, o ensaio e a implantacao das
tecnologias europeias mais inovadoras na frota, a fim de alcangar redugdes
significativas das emissdes.

As receitas geradas pelas sancdes referidas no n.° 1 sdo afetadas ao Fundo de
Inovagdo referido no artigo 10.°-A, n.° 8, da Diretiva 2003/87/CE. Estas receitas
constituem receitas afetadas externas nos termos do artigo21.°, n.°5, do
Regulamento Financeiro, e sdo executadas em conformidade com as regras
aplicaveis ao Fundo de Inovagao.

A Comissdao fica habilitada a adotar atos delegados em conformidade com o
artigo 26.° a fim de completar o presente regulamento no que diz respeito as
modalidades de pagamento das sangdes referidas no artigo 20.°, n.”* 1 e 2.

Artigo 22.°

Obrigacao de conservar um certificado de conformidade FuelEU valido a bordo

Os navios que facam escala num porto sob a jurisdicdo de um Estado-Membro
devem ter a bordo um certificado de conformidade FuelEU valido.

O certificado de conformidade FuelEU emitido para o navio em causa nos termos do
artigo 19.° constitui uma prova do cumprimento do presente regulamento.
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Artigo 23.°
Execucao da legislaciao

Os Estados-Membros estabelecem as regras relativas as sancdes aplicaveis em caso
de violagdo do disposto no presente regulamento e tomam todas as medidas
necessarias para garantir a sua aplicagdo. As sancgdes previstas devem ser efetivas,
proporcionadas e dissuasivas. Os Estados-Membros notificam essas disposi¢des a
Comissao até [dd/mm/20xx] e notificam-na sem demora de quaisquer alteragdes
ulteriores as mesmas.

Os Estados-Membros asseguram que as inspe¢des de navios em portos sob a sua
jurisdicao realizadas nos termos da Diretiva 2009/16/CE incluem a verificagdo da
presenca, a bordo, de um certificado de conformidade FuelEU valido.

Se um navio ndo tiver apresentado um certificado de conformidade FuelEU valido
durante dois ou mais periodos de informagdo consecutivos e se outras medidas
coercivas nao permitirem assegurar o cumprimento, a autoridade competente do
Estado-Membro do porto de escala pode, apds ter dado a companhia em causa a
oportunidade de apresentar as suas observagdes, emitir uma decisdo de expulsdo. A
autoridade competente do Estado-Membro notifica a decisdo de expulsdo a
Comissdo, aos outros Estados-Membros ¢ ao Estado de pavilhdo em causa. Os
Estados-Membros, com exce¢do dos Estados-Membros cujo pavilhdo o navio arvora,
recusardo a entrada do navio que foi objeto da ordem de expulsdo em todos os seus
portos até que a companhia cumpra as suas obrigacdes. Se o navio arvorar pavilhdo
de um Estado-Membro, o Estado-Membro em causa, depois de ter dado a companhia
em causa a oportunidade de apresentar as suas observacdes, ordena a detengao do
pavilhdo até que a companhia cumpra as suas obrigagdes.

O cumprimento dessas obrigagdes ¢ confirmado pela notificacdo de um certificado
de conformidade FuelEU valido a autoridade nacional competente que emitiu a
decisdo de expulsdo. O disposto no presente nimero nao prejudica as disposi¢oes de
direito internacional aplicédveis aos navios em perigo.

As sancdes aplicadas pelos Estados-Membros contra um determinado navio s@o
notificadas a Comissdo, aos outros Estados-Membros e ao Estado do pavilhdo em
causa.

Artigo 24.°
Direitos de recurso

As companhias tém o direito de solicitar uma revisdo dos célculos e das medidas que
lhes sejam impostas pelo verificador ao abrigo do presente regulamento, incluindo a
recusa de emissdo de um certificado de conformidade FuelEU nos termos do
artigo 19.°,n.° 1.

Esse pedido de revisao deve ser apresentado a autoridade competente do
Estado-Membro em que o verificador se encontra acreditado, no prazo de um meés a
contar da data de notifica¢do do resultado do célculo ou da medida pelo verificador.
A decisdo da autoridade competente deve ser objeto de um controlo jurisdicional.
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3. As decisdes tomadas ao abrigo do presente regulamento pela entidade gestora do
porto estdo sujeitas a controlo jurisdicional.

Artigo 25.°
Autoridades competentes

Os Estados-Membros devem designar uma ou varias autoridades competentes como
responsaveis pela aplicagdo e execucdo do presente regulamento («autoridades
competentes»). Comunicam os seus nomes ¢ dados de contacto a Comissao. A Comissao
publica no seu sitio Web a lista das autoridades competentes.

CAPITULO VI

PODERES DELEGADOS, COMPETENCIAS DE EXECUCAO E DISPOSICOES
FINAIS

Artigo 26.°
Exercicio da delegacio

1. O poder de adotar atos delegados ¢ conferido a Comissdo nas condi¢des
estabelecidas no presente artigo.

2. O poder de adotar atos delegados, referido no artigo 4.°, n.° 6, no artigo 5.°, n.° 4, no
artigo 9.°, n.° 3, no artigo 13.°, n.° 3, no artigo 20, n.° 4, e no artigo 21.°, n.° 3, ¢
concedido a Comissdo por prazo indeterminado, a partir de [da data de entrada em
vigor do presente regulamento].

3. A delegacao de poderes, referida no artigo 4.°, n.° 7, no artigo 5.°, n.° 4, no artigo 9.°,
n.° 3, no artigo 13.°, n.° 3, no artigo 20.°, n.° 4, e no artigo 21.°, n.° 3, pode ser
revogada em qualquer momento pelo Parlamento Europeu ou pelo Conselho. A
decisdo de revogacdo pde termo a delegacdo dos poderes nela especificados. A
decisdo de revogacao produz efeitos a partir do dia seguinte ao da sua publicagdo no
Jornal Oficial da Unido Europeia ou de uma data posterior nela especificada. A
decisdo de revogacao nao afeta os atos delegados ja em vigor.

4. Antes de adotar um ato delegado, a Comissdo consulta os peritos designados por
cada Estado-Membro de acordo com os principios estabelecidos no Acordo
Interinstitucional sobre legislar melhor, de 13 de abril de 2016.

5. Assim que adotar um ato delegado, a Comissdo notifica-o simultaneamente ao
Parlamento Europeu e ao Conselho.

6. Os atos delegados adotados nos termos do artigos 4.°, n.° 7, do artigo 5.°, n.° 4, do
artigo 9.°, n.° 3, do artigo 13.°, n.° 3, do artigo 20.°, n.° 4, e do artigo 21.°, n.° 3, s6

42

PT



PT

podem entrar em vigor se ndo tiverem sido formuladas objecdes pelo Parlamento
Europeu ou pelo Conselho no prazo de dois meses a contar da notificacdo desse ato
ao Parlamento Europeu e ao Conselho, ou se, antes do termo desse prazo, o

Parlamento Europeu e o Conselho tiverem informado a Comissdo de que ndo tém

obje¢des a formular. O referido prazo ¢ prorrogavel por dois meses por iniciativa do
Parlamento Europeu ou do Conselho.

Artigo 27.°
Procedimento de comité

A Comissao ¢ assistida pelo Comité para a Seguranca Maritima ¢ a Prevencao da
Poluicao por Navios (COSS), instituido pelo Regulamento (CE) n.° 2099/2002 do
Parlamento Europeu e do Conselho®’. Este comité é um comité na acecdo do
Regulamento (UE) n.° 182/2011.

Caso se remeta para o presente niumero, aplica-se o artigo 4.° do Regulamento (UE)
n.° 182/2011. Caso o parecer do Comité deva ser obtido por procedimento escrito,
este ¢ encerrado sem resultados se, no prazo fixado para dar o parecer, o presidente
assim o decidir. Caso o parecer do comité deva ser obtido por procedimento escrito,
este ¢ encerrado sem resultados se, no prazo fixado para dar o parecer, o presidente
assim o decidir.

Caso se faca referéncia ao presente nimero, aplica-se o artigo 5.° do Regulamento
(UE) n.° 182/2011. Na falta de parecer do comité, a Comissao ndo adota o projeto de
ato de execucdo, aplicando-se o artigo 5.°, n.° 4, terceiro paradgrafo, do Regulamento

(UE) n.° 182/2011.
Artigo 28.°
Relatorio e revisao

A Comissdo apresenta ao Parlamento Europeu e ao Conselho, até 1 de janeiro de
2030, um relatério sobre os resultados da avaliagdo da aplicacdo do presente
regulamento, a evolugdo das tecnologias e do mercado dos combustiveis renovaveis

e hipocarbdnicos no setor dos transportes maritimos € o seu impacto no setor

maritimo da Unido. A Comissdo deve ponderar eventuais alteragdes:
(a) Ao limite a que se refere o artigo 4.°, n.° 2;
(b) Aos tipos de navios a que se aplica o artigo 5.°, n.° 1;

(c) Asexcecdes enumeradas no artigo 5.°, n.° 3.

29

Regulamento (CE) n.° 2099/2002 do Parlamento Europeu e do Conselho, de 5 de novembro de 2002,
que estabelece um Comité para a Seguranga Maritima e a Prevengdo da Polui¢do por Navios (COSS) e
que altera determinados regulamentos em vigor no dominio da seguranca maritima e da prevengdo da
poluigdo por navios (JO L 324 de 29.11.2002, p. 1).
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Artigo 29.°
Alteracio da Diretiva 2009/16/CE

A lista constante do anexo IV da Diretiva 2009/16/CE ¢ aditado o seguinte ponto: «51.
Certificado de conformidade FuelEU, emitido ao abrigo do Regulamento (UE) xxxx relativo a
utilizacao de combustiveis renovaveis e hipocarbonicos no transporte maritimo».

Artigo 30.°

Entrada em vigor

O presente regulamento entra em vigor no vigésimo dia seguinte ao da sua publica¢do no
Jornal Oficial da Unido Europeia. A presente decisdo ¢ aplicavel a partir de 1 de janeiro de
2025.

O presente regulamento ¢ obrigatério em todos os seus elementos e diretamente aplicavel em
todos os Estados-Membros.

Feito em Bruxelas, em

Pelo Parlamento Europeu Pelo Conselho
O Presidente O Presidente
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