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RAPORT AL COMISIEI CATRE PARLAMENTUL EUROPEAN SI CONSILIU

privind fezabilitatea tehnica a reducerii suplimentare a emisiilor motoarelor pentru
propulsia navelor, introducerea unor cerinte pentru emisiile evaporative si impactul
categoriilor de proiectare a ambarcatiunilor asupra informarii consumatorilor si asupra
producitorilor, astfel cum se prevede la articolul 52 din Directiva 2013/53/UE a
Parlamentului European si a Consiliului din 20 noiembrie 2013 privind ambarcatiunile
de agrement si motovehiculele nautice si de abrogare a Directivei 94/25/CE a
Parlamentului European si a Consiliului

1. INTRODUCERE

Directiva 2013/53/UE privind ambarcatiunile de agrement si motovehiculele nautice!
(denumita in continuare ,,DAA”) a fost adoptatd la 20 noiembrie 2013, inlocuind Directiva
94/25/CE, astfel cum a fost modificata prin Directiva 2003/44/CE?. DAA urmireste si asigure
un nivel ridicat de protectie a sanatatii si sigurantei umane si a mediului, garantand in acelasi
timp buna functionare a pietei interne. Pentru a garanta acest din urma aspect, directiva
stabileste cerinte armonizate pentru ambarcatiunile de agrement si motovehiculele nautice
(denumite in continuare ,,motovehicule nautice”) si cerinte minime pentru supravegherea
pietei.

Articolul 52 din DAA prevede obligatia Comisiei de a prezenta Parlamentului European si
Consiliului, pana la 18 ianuarie 2022, un raport cu privire la: (a) fezabilitatea din punct de
vedere tehnic a reducerii suplimentare a emisiilor motoarelor de propulsie ale ambarcatiunilor
si introducerea de cerinte pentru emisiile prin evaporare si sistemele de alimentare care se
aplicd motoarelor si sistemelor de propulsie, tinand seama de eficienta tehnologiilor din punct
de vedere al costului si de necesitatea de a conveni asupra unor valori armonizate la nivel
global pentru sector, tindnd seama de orice initiative majore de pe piatd; si (b) impactul asupra
informdrii consumatorilor si asupra producatorilor, in special a intreprinderilor mici si
mijlocii, pe care il au categoriile de proiectare a ambarcatiunilor enumerate in anexa I la
DAA, care sunt bazate pe rezistenta la forta vantului si la inaltimea semnificativa a valurilor,
tinand seama de evolutiile standardizarii la nivel international. In plus, este necesar si se
includa o evaluare care sa stabileasca daca aceste categoriile de proiectare a ambarcatiunilor
necesita specificatii sau subdiviziuni suplimentare.

In acest raport, Comisia a evaluat fezabilitatea tehnologicd si economicd a reducerii
suplimentare a emisiilor de gaze de esapament produse de ambarcatiunile de agrement si a
introducerii unor limite pentru emisiile evaporative produse de sistemele de alimentare cu

! Directiva 2013/53/UE a Parlamentului European si a Consiliului din 20 noiembrie 2013 privind

ambarcatiunile de agrement si motovehiculele nautice si de abrogare a Directiva 94/25/CE, JO L 354,
28.12.2013, p. 90-131, rectificare la Directiva 2013/53/UE a Parlamentului European si a Consiliului din 20
noiembrie 2013 privind ambarcatiunile de agrement si motovehiculele nautice si de abrogare a Directivei
94/25/CE (JO L 354, 28.12.2013).

2 Directiva 2003/44/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 16 iunie 2003 de modificare a
Directivei 94/25/CE privind apropierea actelor cu putere de lege si a actelor administrative ale statelor membre
referitoare la ambarcatiunile de agrement, JO L 214, 26.8.2003, p. 18-35.
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combustibil ale ambarcatiunilor de agrement. Comisia a evaluat atit caracterul adecvat al
categoriilor actuale de proiectare a ambarcatiunilor, avand in vedere conditiile meteorologice
diferite, cat si impactul acestei clasificari asupra producatorilor si utilizatorilor finali. Raportul
descrie stadiul actual al tehnologiilor sectoriale si costurile asociate, neluand in considerare
evolutiile tehnologice si de reglementare viitoare.

In sprijinul acestui raport, Comisia a efectuat un studiu de analiza® pentru a face un bilant al
tehnologiilor disponibile pentru reducerea emisiilor provenite de la motoarele si sistemele de
alimentare cu combustibil ale ambarcatiunilor de agrement. Studiul a propus mai multe
optiuni de reducere a emisiilor, prezentdnd o evaluare a impactului economic al fiecareia
dintre acestea sub forma unei analize cost-beneficiu. Studiul a evaluat, de asemenea,
categoriile de proiectare a ambarcatiunilor, concentrandu-se asupra impactului unei astfel de
clasificari asupra producatorilor si utilizatorilor finali sau consumatorilor.

Pentru acest raport, Comisia a analizat si contributia statelor membre la raportul privind
aplicarea DAA (astfel cum se prevede la articolul 51). Totodata, in cadrul studiului a fost
efectuata o consultare specificd a partilor interesate sectoriale relevante (cum ar fi autoritatile
publice ale statelor membre, asociatiile producétorilor si ale utilizatorilor finali si organismele
notificate).

2. CADRUL JURIDIC ACTUAL PRIVIND EMISIILE DE GAZE DE ESAPAMENT,
EMISIILE EVAPORATIVE SI CATEGORIILE DE PROIECTARE A
AMBARCATIUNILOR

2.1 Emisii de gaze de esapament

Emisiile de gaze de esapament produse de ambarcatiunile de agrement si de motoarele lor
sunt n prezent reglementate la nivelul UE de DAA (articolul 4 si anexa I partea B punctul 2),
care fixeaza limite pentru poluantii atmosferici care pot fi emisi de motoarele ambarcatiunilor
de agrement. In plus, statele membre, in temeiul articolului 5 din DAA si in conditiile
prevazute de acesta, pot limita utilizarea si viteza ambarcatiunilor de agrement motorizate in
anumite ape pentru a preveni acumularea de poluanti atmosferici.

Directiva 2003/44/CE* de modificare a Directivei 94/25/CE a introdus limite pentru emisiile
de gaze de esapament [pentru oxizii de azot (NOx), hidrocarburi (HC), monoxidul de carbon
(CO) si particulele in suspensie] pentru motoarele de propulsie cu ardere ale ambarcatiunilor
de agrement introduse pe piata UE.

DAA a redus si mai mult limitele emisiilor de gaze de esapament pana la un nivel care sa
reflecte dezvoltarea tehnicd a tehnologiilor motoarelor marine mai curate si care sa permita
realizarea de progrese in directia armonizarii limitelor emisiilor de gaze de esapament cu
principalii parteneri comerciali. Limitele de CO au fost ridicate insd pentru a permite

3 Studiu de analiza cu privire la Directiva 2013/53/UE privind ambarcatiunile de agrement (Review study

on the Recreational Craft Directive 2013/53/EU), TNO &Panteia &Emisia, septembrie 2021.

4 Directiva 2003/44/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 16 iunie 2003 de modificare a
Directivei 94/25/CE privind apropierea actelor cu putere de lege si a actelor administrative ale statelor membre
referitoare la ambarcatiunile de agrement, (Text cu relevanta pentru SEE) JO L 214, 26.8.2003, p. 18-35.
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reducerea semnificativa a altor poluanti atmosferici, pentru a reflecta fezabilitatea tehnologica
si a realiza punerea 1n aplicare in modul cel mai rapid posibil, asigurdndu-se totodatd ca
impactul socio-economic asupra acestui sector economic este acceptabil.

2.1.1 Emisii de gaze cu efect de serda (GES) / emisii CO»

Emisiile de GES generate de navigatia internd fac deja obiectul Regulamentului (UE)
2018/842 privind partajarea eforturilor’. Cu toate acestea, nu existd nicio proceduri de testare
pentru ambarcatiunile de agrement pentru a determina o limita reprezentativa fie a emisiilor
de CO; fie a altor emisii de GES. In special, emisiile de CO, nu sunt determinate numai de
performanta motorului, ci si de alte aspecte, cum ar fi designul elicei, forma ambarcatiunii,
pozitionarea elicei (elicelor) si manevrarea ambarcatiunii. Pentru a stabili limite pentru
emisiile de CO; pentru ambarcatiunile de agrement, ar trebui elaborat un ,,instrument de
calcul al consumului de energie al ambarcatiunilor®, care si combine factorii mentionati mai
sus. Introducerea combustibililor din surse regenerabile pentru ambarcatiunile de agrement ar
putea contribui si ea la reducerea emisiilor de COo.

2.2 Emisii evaporative

Emisiile evaporative nu sunt in prezent reglementate de DAA. In UE, aceste emisii sunt
abordate numai in sectorul autovehiculelor’. Cu toate acestea, emisiile evaporative provenite
de la ambarcatiunile de agrement sunt reglementate in unele tiri din afara UE, de pildd in
Statele Unite. Reglementirile SUA® stabilesc limitele pentru permeabilitatea permisi a
emisiilor evaporative provenite de la rezervoarele de combustibil, de la sistemele de
alimentare cu combustibil si de la emisiile diurne. Aceste trei tipuri de emisii sunt
responsabile pentru 98 % din evaporarea combustibilului.

2.3 Categorii de proiectare a ambarcatiunilor

Directiva 94/25/CE a Tmpartit ambarcatiunile in categorii de proiectare pentru a indica zonele
in care o ambarcatiune poate functiona (categoria A — oceanicd, categoria B — maritima in
largul coastei, categoria C — maritima In apropierea coastei, categoria D — ape protejate).

Capacitatea unei ambarcatiuni de a opera in anumite ape a fost masuratd prin capacitatea de a
rezista la anumite combinatii de forte ale vantului si de Indltime a valurilor. Capacitatea de a
rezista la conditii meteorologice mai severe a determinat, de asemenea, modulul specific de
evaluare a conformitatii care trebuie aplicat.

3 Regulamentul (UE) 2018/842 al Parlamentului European si al Consiliului din 30 mai 2018 privind

reducerea anuald obligatorie a emisiilor de gaze cu efect de sera de catre statele membre in perioada 2021-2030
in vederea unei contributii la actiunile climatice de respectare a angajamentelor asumate in temeiul Acordului de
la Paris si de modificare a Regulamentului (UE) nr. 525/2013,JO L 156, 19.6.2018, p. 26-42.

6 Similar instrumentului de calcul al consumului de energie al vehiculelor (VECTO) utilizat in industria
autovehiculelor.

7 Regulamentul (CE) nr. 715/2007 al Parlamentului European si al Consiliului din 20 iunie 2007 privind
omologarea de tip a autovehiculelor in ceea ce priveste emisiile provenind de la vehiculele usoare pentru
pasageri si de la vehiculele usoare comerciale (Euro 5 si Euro 6) si privind accesul la informatiile referitoare la
repararea si intretinerea vehiculelor (Text cu relevanta pentru SEE), JO L 171, 29.6.2007, p. 1-16.

8 40 Codul Regulamentelor Federale Partea 1060 — Control of Evaporative Emissions from New and In-
Use Non-road and Stationary Equipment (Reducerea emisiilor prin evaporare provenite de la instalatii fixe, fara
destinatie rutierd, noi si utilizate), Agentia pentru Protectia Mediului din SUA, 10.8.2008.
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Pentru a furniza informatii clare cu privire la mediul de operare acceptabil al ambarcatiunilor
de agrement, DAA a eliminat trimiterile la tipurile de ape si a bazat categoriile de proiectare a
ambarcatiunilor numai pe conditiile de mediu esentiale pentru navigatie, si anume forta
vantului si inaltimea semnificativa a valurilor.

3. FEZABILITATEA TEHNICA A REDUCERII SUPLIMENTARE A
EMISIILOR MOTOARELOR DE PROPULSIE ALE AMBARCATIUNILOR

3.1 Tipuri de motoare de propulsie

Ambarcatiunile de agrement care utilizeaza motoare cu ardere traditionale sunt echipate fie cu
motoare de propulsie cu aprindere prin scinteie (SI) (care utilizeazd drept combustibil
benzina), fie cu motoare de propulsie cu aprindere prin compresie (CI) (care utilizeaza
drept combustibil motorina).

O altd diferentiere rezulti din pozitionarea motorului de propulsie pe ambarcatiune. In
sistemele de propulsie exterioare, motorul este o unitate separatd care poate fi atasatd la
partea din spate a ambarcatiunii de agrement. in sistemele de propulsie interioare, motorul
este pozitionat in interiorul ambarcatiunii.

In plus, in sistemul de propulsie cu jet de api, motorul nu este conectat la o elice, ci la o
pompa rotativd puternica. Aceastd pompa ia si expulzeaza apoi apa cu foarte mare viteza,
generand astfel miscarea. Astfel de sisteme de propulsie sunt utilizate, de reguld, in
motovehiculele nautice.

Recent, pe piatd au aparut alte doua tipuri de sisteme de propulsie, si anume sistemul pur
electric de propulsie (in care singura sursd de alimentare cu energie este o baterie electrica
care alimenteaza un motor electric) si sistemul de propulsie hibrid in care un motor cu
ardere functioneaza impreund cu un motor electric (energia fiind stocata atit intr-un rezervor
de combustibil, cat si intr-o baterie).

3.2 Tehnologii existente care pot fi utilizate pentru a reduce emisiile de gaze de
esapament provenite de la motoarele de propulsie

3.2.1 Motoare SI exterioare si motoare de propulsie pentru motovehicule nautice

Studiul indica faptul cd emisiile de CO generate in conditii reale de conducere de motoarele
SI exterioare si motoarele motovehiculelor nautice aflate in prezent pe piatd sunt cu mult sub
valorile-limita din DAA. In plus, emisiile de NOx+HC generate de motoarele din clasa cea
mai buna (adicd motoarele cele mai curate din intervalul de putere) sunt, de asemenea, cu
mult sub valorile limita. Studiul concluzioneaza ca este posibild o limitare suplimentara a
limitelor emisiilor la intervalele de putere mai mici, datoritd optimizarii acestor motoare,
obtinuta prin aplicarea tehnologiei de injectie multipunct (secventiald) controlata electronic.

Tehnologia propusa pentru reducerea suplimentard a emisiilor generate de motoarele SI
exterioare in patru timpi este aplicarea post-tratamentului prin catalizator cu trei cai. Acest




lucru ar necesita reproiectarea blocului cilindrilor si adaptarea gestionarii termice a sistemului
de evacuare.

Utilizarea acestei tehnologii ar duce, de asemenea, la o scadere cu 10 % a consumului de
combustibil si la o reducere cu 70 % a emisiilor de NOx + HC.

3.2.2 Motoare SI interioare

Motoarele SI interioare noi instalate la bordul ambarcatiunilor de agrement sunt toate motoare
in patru timpi. Acestea aplicd deja injectia avansatd de combustibil per cilindru in combinatie
cu controlul electronic lambda si post-tratamentul prin catalizator cu trei céi.

Emisiile ar putea fi reduse si mai mult prin evitarea calibrarii pentru Tmbogatirea
combustibilului, ceea ce ar necesita utilizarea unor aliaje mai scumpe pentru supape si turbine.
Emisiile pot fi reduse si prin limitarea presiunii medii efective maxime la franare (brake mean
effective pressure-BMEP)? a acestor motoare. Limitarea BMEP ar necesita cresterea
volumului total de cilindree al acestor motoare pentru a mentine aceeasi putere nominald a
motorului. De asemenea, ar creste volumul si greutatea motorului si, eventual, consumul sdu
de combustibil, ca urmare a impactului mai mare al pierderilor prin frecare.

3.2.3 Motoare CI interioare

Cele doua tehnologii noi care ar putea reduce si mai mult emisiile de gaze de esapament
provenite de la motoarele CI sunt recircularea gazelor de esapament (RGE) si reducerea

catalitica selectivda (RCS). Ambele tehnologii implica post-tratarea cataliticd a gazelor de
esapament ale motoarelor CI. Aplicarea acestor tehnologii reduce poluantii NOx si HC.
Experienta sectorului echipamentelor mobile fara destinatie rutiera aratd ca se pot realiza
reduceri ale emisiilor de NOx de 50 % (tehnologia RGE) si, respectiv, de 85 % (tehnologia
RCS), amploarea reducerii depinzand de puterea motorului. In mod similar, emisiile de
particule in suspensie ar putea fi reduse si mai mult prin utilizarea catalizatorului de oxidare
diesel si/sau a tehnologiilor de filtrare a particulelor diesel.

Tehnologia RGE ar necesita utilizarea pe scard largd a motorinei cu continut redus de sulf
(maximum 500 ppm de sulf) pentru ambarcatiunile de agrement, pentru a evita riscul de
coroziune si ancrasarea partilor metalice ale motorului la racirea gazelor de esapament
recirculante. In prezent, gazul cu continut ridicat de sulf (pana la 1 000 ppm de sulf) este
utilizat in mod predominant in acest sector. Tehnologia RGE ar conduce la o reducere cu
50 % a NOx si la o usoara crestere (cu 2-3 %) a consumului de combustibil.

Tehnologia RCS este, de asemenea, sensibila la sarurile de sulfat, a caror depunere poate chiar
bloca functia catalizatorului. Pentru a evita aceste probleme, ar trebui utilizatd motorind cu
continut extrem de scdzut de sulf (mai putin de 15 ppm continut de sulf). Daca nu s-ar utiliza
motorina cu continut extrem de scazut de sulf, ar fi necesara o crestere considerabild (de pana
la 50 %) a volumului si a greutdtii catalizatorului. Pentru a aplica tehnologia RCS, lichidul
reactiv (amestec uree-apd) trebuie stocat la bord intr-un rezervor dedicat.

o Presiunea medie efectiva la franare este proportionald cu raportul dintre cuplul motorului si volumul

total de cilindree al motorului.



3.2.4 Motoare electrice

Motoarele electrice de propulsie nu produc emisii de gaze de esapament decat in legaturad cu
productia de energie electrica Incdrcatd din retea. Marea majoritate a motoarelor electrice
actuale pentru ambarcatiunile de agrement sunt motoare exterioare mici, cu o putere de pana
la 5 kW. Cu toate acestea, unii producatori incep sa ofere motoare mai puternice.

Adoptarea mai rapida a motoarelor electrice in sectorul maritim este impiedicatad in principal
de capacitatea, dimensiunea, greutatea si pretul bateriilor care propulseaza motorul electric.
Ambarcatiunile de agrement au nevoie de un stoc suficient de energie electrica pentru a putea
functiona timp de mai multe ore, de exemplu atunci cand navigheazd pe mare. Necesitatea
unei autonomii mai lungi a ambarcatiunii'® impune instalarea unor baterii litiu-ion mai mari si
mai grele. Aceste baterii mai mari limiteaza spatiul de stocare din ambarcatiuni si le afecteaza
stabilitatea si flotabilitatea. Prin urmare, o limitare clara a tehnologiei actuale a bateriilor este
ca motoarele electrice pot functiona pentru o perioadd mai scurtd de timp si pe distante mai
scurte Tn comparatie cu motoarele omologe cu ardere interna din aceeasi clasa de putere a
motorului.

3.2.5 Motoare hibride

Aplicatiile motoarelor hibride combind un motor cu ardere internd, un motor electric si un
ansamblu de baterii. Aceastd combinatie permite recuperarea si stocarea energiei cinetice a
unei ambarcatiuni intr-o baterie pentru utilizare ulterioard. Aceastd practicd poate permite
motorului sd functioneze (fie Tn modul electric, fie in modul de ardere) in conditii care permit
cel mai mic consum de combustibil posibil.

4. FEZABILITATEA TEHNICA A INTRODUCERII DE CERINTE PENTRU
EMISIILE EVAPORATIVE

Emisiile evaporative se referd la suma emisiilor de compusi organici volatili legati de
combustibil care nu provin din arderea combustibilului. Mai precis, aceste emisii evaporative
sunt emanate de benzind. Emisiile evaporative ale motorinei sunt neglijabile din cauza
prezentei hidrocarburilor mai grele si a presiunii scazute a vaporilor de motorina.

4.1 Tipuri de emisii evaporative

Emisiile diurne sunt emise in functie de variatiile de temperaturd din cursul zilei. O crestere a
temperaturii ambiante duce la expansiunea termicd a combustibilului si a vaporilor din
rezervorul de combustibil.

Emisiile din permeabilitatea furtunurilor de combustibil privesc furtunurile de
combustibil, iar mecanismul lor de formare este similar mecanismului de permeabilitate al
rezervorului de combustibil. Fenomenul permeabilitatii furtunurilor de combustibil este mai
important pentru furtunurile din cauciuc.

Permeabilitatea rezervorului de combustibil are loc atunci cand combustibilul scapa prin

10 Mai multe ore de functionare fara a fi necesara reincarcarea.



peretii permeabili ai unui rezervor de combustibil. Suprafetele exterioare ale rezervoarelor
sunt expuse la aerul ambiant, astfel incat moleculele de benzina patrund prin ele si sunt
eliberate direct in aer. Permeabilitatea este cel mai mult Intilnitd la rezervoarele de
combustibil din plastic.

4.2 Tehnologii existente care pot fi utilizate pentru a reduce emisiile evaporative
provenite de la sistemele de alimentare cu combustibil

(a) Controlul emisiilor diurne

Emisiile evaporative diurne apar atunci cand combustibilul se incdlzeste si trece prin
rasuflatoare in atmosfera. Cand rasuflatoarea este inchisd, emisiile evaporative nu se pot
produce. Chiar daca presiunea creste cu vaporii generati, aceasta scade odata ce combustibilul
se raceste. O modalitate eficientd de a controla aceste emisii este integrarea unei supape de
descarcare pentru etansarea rezervorului de combustibil.

O altd modalitate de a reduce emisiile diurne este de a instala o canistra de carbon activ
pentru a absorbi vaporii generati in rezervorul de combustibil. Canistrele de carbon activ
actioneaza prin activarea carbonului care apoi colecteaza si stocheaza hidrocarburile.
Canistra de carbon activ poate fi, de asemenea, conectatd la motor printr-o supapa de
evacuare, care permite trecerea aerului ambiant prin canistrd atunci cand motorul este in
functiune. Vaporii de combustibil evacuati sunt astfel dirijati prin motor, unde sunt arsi
impreund cu amestecul de combustibili.

(b) Controlul permeabilitatii furtunurilor de combustibil

Permeabilitatea furtunurilor de combustibil ar putea fi controlata prin utilizarea de materiale-
bariera care reduc rata de permeabilitate. Materialele-bariera constituie un strat interior aplicat
pe interiorul rasuflatorii, gatului de umplere si furtunurilor de alimentare/retur. .

Printre solutiile tipice se numadra:

e Dbariere termoplastice pentru motoarele exterioare mici si motovehiculele nautice;
e Dbariere din nailon pentru barci cu rezervoare de combustibil instalate;
e clastomer fluorurat utilizat in conductele de combustibil.

(c) Controlul permeabilitatii rezervoarelor de combustibil

La fel ca tehnologiile de control al permeabilitdtii furtunurilor de combustibil, materialele-
barierd pentru rezervorul de combustibil sunt utilizate pentru a reduce ratele de permeabilitate
ale rezervorului. Printre metodele tipice se numara:

e crearea unui strat-bariera prin metoda sulfonarii sau fluorurarii;

e crearea de lamele-barierd discontinue prin amestecarea unei rasini cu permeabilitate
redusa;

e inserarea unui strat termoplastic intre doua straturi de cauciuc;



e utilizarea rezervoarelor de combustibil din fibrd de sticld, cu nanocompozite din argila ca
material-bariera;
e inserarea unui strat de Invelis-barierd epoxidic.

S. EVALUAREA CATEGORIILOR DE PROIECTARE A AMBARCATIUNILOR
SI A IMPACTULUI ACESTEIA ASUPRA INFORMARII CONSUMATORILOR SI
ASUPRA PRODUCATORILOR

5.1 Impactul categoriilor de proiectare a ambarcatiunilor asupra producatorilor

Producatorii utilizeaza categoriile de proiectare a ambarcatiunilor pentru a calcula stabilitatea
si structura unei ambarcatiuni. Categoriile de proiectare sunt impartite in functie de conditiile
de navigatie, si anume forta vantului (exprimata ca numar sau ,,grad” pe scara Beaufort) si
iniltimea semnificativi a valurilor!!.

O ambarcatiune dintr-o anumita categorie de proiectare trebuie sa poata rezista la fisuri, avarii
si inundatii cauzate de valuri. Integrarea celor doud criterii de mai sus in fiecare categorie de
proiectare garanteaza faptul cd ambarcatiunea este proiectatd si construitd astfel incat sa
reziste la efectele combinate ale oricdrei conditii meteorologice, indiferent care dintre cele
doua criterii este criteriul dominant.

Metodologia standardizati a NATO'” de misurare a conditiilor pe mare utilizeazi, de
asemenea, combinatii de Indltime semnificativd a valurilor si vitezd sustinutd a vantului.
Organizatia Meteorologici Mondialid (OMM) '3 utilizeazi o metodologie identic.

O comparatie intre metodologia din DAA si metodologia OMM arata cd, pentru inaltimea
semnificativd a valurilor Hs <4 m (stabilita pentru categoria de proiectare B), DAA limiteaza
forta vantului (masurata pe scara Beaufort) la gradul 8, in timp ce metodologia OMM prevede
ca gradul Beaufort 7 ar fi mai precis din punct de vedere stiintific. Metodologia OMM
stabileste, de asemenea, grade Beaufort mai scazute decat DAA pentru alte limite
semnificative ale indltimii valurilor. Cu alte cuvinte, treptele sau incrementele dintre
categoriile de proiectare din DAA sunt mai mari si mai inegale decéat ar fi fost cazul daca s-ar
fi aplicat metodologia OMM. Cu toate acestea, impartirea actuald a categoriilor de proiectare
a ambarcatiunilor si alegerea criteriilor sunt considerate a fi in conformitate cu cele mai
recente cunostinte ale OMM si cu metodologia acesteia privind aspectul observat al marii.

i Valoarea unei treimi din cea mai mare inaltime a valurilor. Valoarea statistica aproximativa a indltimii

valurilor observate vizual.

12 Standardul NATO STANAG 4194 NAV: Standardised wave and wind environments and shipboard of
sea conditions (NATO, 1983).

13 Aspectul observat al marii potrivit OMM, documentul nr. 306 volumul 1.1, anexa II pagina A-379
(OMM,, 2019).



Agentia Europeand pentru Sigurantd Maritima (EMSA) nu a raportat niciun accident in care
conditiile meteorologice sau de mediu ar fi factorii cauzali pentru accidente atunci cand o
ambarcatiune naviga 1n limitele categoriei sale de proiectare atribuite.

A se remarca faptul ca la categoria de proiectare A, astfel cum este stabilitd in DAA, nu se
stabilesc limite superioare pentru forta vantului sau pentru inaltimea semnificativa a valurilor.
Dimpotriva, aceasta prevede doar cd sunt excluse conditiile anormale, cum ar fi furtunile,
uraganele si tornadele, limitdnd implicit categoria de proiectare A pentru a exclude forta
vantului de gradul Beaufort 10 si indltimile semnificative ale valurilor de 8 m. Cu toate
acestea, standardele armonizate pentru categoriile de proiectare stabilesc in mod explicit
limite superioare pentru categoria de proiectare A.

5.2 Impactul categoriilor de proiectare a ambarcatiunilor asupra utilizatorilor
finali/consumatorilor

Categoriile de proiectare a ambarcatiunilor, astfel cum sunt prevazute in DAA, nu informeaza
utilizatorii finali (consumatorii) cu privire la starea reald a marii. Starea reald a marii este
indicatd in prognozele OMM privind aspectul observat al marii (calm, adiere usoara, briza
usoard, vant moderat, vant tare, vant foarte tare etc.). Utilizatorii au responsabilitatea de a
cunoaste starea reald a marii inainte de plecare. Previziunile OMM includ informatii privind
directia predominantd a vantului si a valurilor, forta vantului in grade Beaufort, rafalele de
vant, Tndltimea semnificativa a valurilor si indltimea maxima a valurilor si perioada valurilor.

Unii utilizatori pot combina forta vantului in grade Beaufort (care este o valoare medie) cu
viteza rafalelor de vant (care indica vantul maxim posibil). Rafalele de vant pot fi cu pana la
40 % mai puternice decat viteza de referinta a vantului.

In plus, utilizatorii trebuie sa inteleaga corect conceptul de iniltime semnificativa a valurilor,
in caz contrar ei ar putea subestima riscul la adresa sigurantei din cauza conditiilor fizice reale
intalnite. De exemplu, inaltimea maxima a valurilor poate fi pana la dublul indltimii
semnificative a valurilor (o valoare care implica o serie de inaltimi posibile ale valurilor, mai
degraba decat o singura valoare).

Pe scurt, utilizatorii finali pot confunda capacitatea de constructie a ambarcatiunii
(indicatad de categoria de proiectare) de a rezista la anumite conditii meteorologice, cu
conditiile meteorologice si de apa reale comunicate de prognozele marine.

6. PRINCIPALELE REZULTATE ALE EVALUARII

6.1. Emisiile de gaze de esapament — optiuni si impactul reducerii emisiilor

Studiul de analizd a mentionat anterior ca emisiile de gaze de esapament produse de
ambarcatiunile de agrement si de motoarele acestora pot fi reduse prin doud mijloace diferite.
Prima este limitarea utilizarii si a vitezei ambarcatiunilor de agrement motorizate de catre
autoritatile nationale Tn anumite locuri si Tn anumite perioade. O astfel de restrictie este o
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modalitate eficientd pentru autoritatile nationale de a reduce riscurile pentru sanatate si mediu
in conditii meteorologice nefavorabile sau n zonele sensibile la acumularea ridicatd de emisii
de gaze de esapament In anumite momente de varf. Metoda este eficientd pentru a raspunde
unei nevoi imediate, pe termen scurt, de reducere a poluantilor atmosferici.

Al doilea mijloc constd in stabilirea unor limite mai stricte pentru cantititile de poluanti
atmosferici care pot fi emisi de motoarele ambarcatiunilor de agrement. Aceste limite se vor
aplica Tnsa numai noilor produse introduse pe piatd si nu vor afecta vechile motoare (mai
poluante) aflate deja in functiune. Peste 80 % din motoarele ambarcatiunilor de agrement
aflate in prezent in functiune au fost introduse pe piatd inainte de intrarea In vigoare a
limitelor actuale ale emisiilor de gaze de esapament stabilite in Directiva 2013/53/UE.

Studiul a propus mai multe optiuni pentru impunerea unor limite mai stricte ale emisiilor de
gaze de esapament pentru noile motoare cu ardere introduse pe piatd. Aceste optiuni diferd in
ceea ce priveste drasticitatea reducerilor limitelor de emisii si impactul economic si de mediu
aferent.

Prima posibilitate avutd in vedere in studiu este optimizarea motoarelor cu putere redusi'4,
care ar permite reducerea cu 30 % a limitelor pentru NOx, HC si CO. De fapt, multe motoare
din aceasta categorie ating deja acest nivel. Prin urmare, se presupune ca scaderea emisiilor de
gaze de esapament in conditii reale de conducere ar fi mai micd decét scaderea valorilor-
limita. Beneficiile de mediu monetizate ar atinge pragul de rentabilitate in raport cu costurile
de investitii si de productie In 9 ani.

A doua posibilitate ar fi impunerea unor limite mai stricte pentru toate categoriile de putere
ale motorului. Acest lucru ar necesita aplicarea de noi tehnologii'® care restrictioneazi limitele
de NOx si HC cu 70 % pentru motoarele SI exterioare, precum si cu 40 % (tehnologia RGE) si
cu 64 % (tehnologia RCS) pentru motoarele CI interioare.

In pofida beneficiilor mai mari pentru mediu, aceste doud optiuni ar necesita investitii si
costuri de productie ridicate, care ar fi recuperate in 16 ani (tehnologia RGE) si, respectiv, in
20 de ani (tehnologia RCS). In plus, a doua optiune ar necesita, de asemenea, disponibilitatea
pe scard largd a motorinei cu continut extrem de scdzut de sulf pentru ambarcatiunile de
agrement, precum si modificarea procedurilor de testare pentru a aplica metodologia de
testare ,,nu depasiti zona”'®,

Domeniul de aplicare al reducerii emisiilor de gaze de esapament provenite de la motoarele
noi va depinde, de asemenea, de gradul de electrificare si de hibridizare a motoarelor in acest
sector.

In prezent, motoarele electrice sunt competitive doar in cazul unor game mici de putere.
Motoarele cu capacitati limitate ale bateriilor nu oferd o autonomie electrica suficientd pentru
a satisface nevoia de autonomie a ambarcatiunii pe mare. Caracterul inadecvat al
infrastructurii de reincarcare a bateriilor in porturile de agrement si costul ridicat de investitie

14 Pentru motoarele SI: cele de P<75kW, pentru motoarele CI, cele de P<37kW.

15 in special, aplicarea unui sistem de post-tratament prin catalizator cu trei cai pentru motoarele SI
exterioare si aplicarea tehnologiei RGE sau RCS pentru motoarele CI interioare.

16 Testarea emisiilor pentru intreaga gama de combinatii de viteza si sarcina intalnite in mod obisnuit in
timpul utilizarii.
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in motoarele electrice sunt doi factori care impiedica in prezent patrunderea efectiva pe piata.
Utilizarea pe scard mai largd a motoarelor electrice in sectorul ambarcatiunilor de agrement
nu este posibild firdi o dezvoltare tehnologici suplimentard a densititii energetice!” a
tehnologiilor actuale pentru baterii. In plus, este necesard o retea suficientd de statii de
incarcare in porturile de agrement. Adoptarea electrificarii in acest sector ar putea fi
acceleratd prin introducerea unor zone ,,farda emisii”, a unor reduceri fiscale pentru aplicatiile
electrice si a unor taxe mai mari pe motoarele cu ardere sau pe combustibilii fosili.

Aplicatiile motoarelor hibride'®, cind componentele combustiei sunt folosite in anumite
conditii'®, pot contribui la reducerea cu 10 % a consumului de combustibil in comparatie cu
motoarele cu ardere traditionale (reduceri similare de CO si CO., precum si o reducere cu
37 % a HC+NOxy).

Cu toate acestea, ciclurile de testare actuale, care au fost elaborate doar pentru testarea
motoarelor CI, nu sunt adecvate pentru a testa emisiile aplicatiilor hibride?’.

Hibridizarea motoarelor afecteaza volumul si greutatea Intregii aplicatii. Prin urmare, solutiile
hibride vor fi probabil utilizate pe scara largd pentru motoarele exterioare numai daca
dezvoltarea tehnologica face ca electromotorul si bateriile sa fie suficient de mici in viitor.

In ceea ce priveste motoarele interioare, studiul arati ca hibridizarea ar putea reprezenta pana
la 10 % din piata. Principalul obstacol in calea adoptarii pe scard mai larga a solutiilor hibride
este faptul cad se preconizeaza cd acestea vor costa mai mult decat motoarele cu ardere. Cu
toate acestea, raportul se limiteaza la stadiul actual al tehnologiei disponibile, fard a lua in
considerare viitoarele evolutii tehnologice si de reglementare.

6.2. Emisii evaporative — optiuni si impactul introducerii de limite

6.2.1. Optiuni pentru introducerea cerintelor privind emisiile evaporative in DAA

Studiul de analizd indica faptul cd emisiile provenite de la rezervoarele de combustibil,
furtunurile de combustibil si emisiile diurne sunt responsabile pentru 98 % din totalul
emisiilor evaporative. De asemenea, se estimeaza cd limitele de emisie pentru evaporarea prin
rezervoare de combustibil, furtunuri de combustibil si emisii diurne pot reduce emisiile
evaporative anuale produse de ambarcatiunile de agrement cu pana la 30 %. Aceasta ar
insemna o reducere cu 16 mii de tone de emisii de HC/an?!. Reducerea emisiilor evaporative
ar reduce, de asemenea, pierderea de combustibil si, prin urmare, ar reduce consumul total de
combustibil.

17 kWh per kg de baterie.

18 Atunci cand aplicatia hibrida cuprinde un motor electric si un motor SI cu catalizator.

19 Un motor electric de propulsie este utilizat la viteze scazute (de exemplu, atunci cand se indeparteaza de
port) si propulsia cu ardere preia controlul atunci cand motorul functioneaza intre 25 % si 80 % din intervalul sau
de putere nominala.

20 Atunci cand aplicatia hibrida cuprinde un motor electric si un motor CI.

2 Acestea reprezintd aproximativ 0,15 % din emisiile de HC produse de toate sectoarele UE.
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Studiul a concluzionat ca cea mai adecvata optiune pentru reducerea emisiilor evaporative ar
fi introducerea limitelor utilizate in Statele Unite pentru ambarcatiunile de agrement?.
Tehnologiile de reducere a emisiilor evaporative in sectorul navigatiei de agrement au fost
deja dezvoltate, iar un deceniu de experientd in ceea ce priveste aceste limite a dovedit ca
acestea sunt fezabile si realiste. Armonizarea limitelor emisiilor evaporative intre UE si SUA
este sprijinitd de partile interesate.

O alta alternativa ar fi reducerea emisiilor evaporative in conformitate cu limitele utilizate in
sectorul autovehiculelor din UE. Cu toate acestea, este discutabil In ce masurd limitele
stabilite pentru acest sector ar fi adecvate pentru caracteristicile specifice ale sectorului de
navigatie (cum ar fi perioadele diferite de activitate a motorului in timpul utilizdrii sau
functionarea in conditii umede si sarate).

Deoarece au fost deja dezvoltate tehnologii pentru mediile de navigatie, controlul emisiilor
evaporative necesitd mai putine cheltuieli pentru cercetare si dezvoltare. Cu toate acestea,
producdtorii din UE ar trebui sa tind seama de cheltuielile fixe suplimentare pentru utilaje si
certificare, precum si de costurile de fabricatie variabile mai ridicate din cauza necesitatii de a
aplica straturi de protectie suplimentare in rezervoarele si in furtunurile de combustibil.

Conform studiului, beneficiile reducerii emisiilor de HC si ale scaderii consumului de
combustibil ar compensa costurile adoptirii tehnologiilor dupa 22 de ani®’.

O perioada de amortizare mai rapida, de 17 ani, ar fi, de asemenea, posibild daca tehnologia
adoptatd implicd doar controlul permeabilitétii furtunurilor de combustibil. Aceasta solutie ar
implica costuri de punere in aplicare mai mici, insd reducerea emisiilor evaporative anuale ar
fi, de asemenea, mai mica (reducere de 11 % fatd de o reducere de 30 % dacad se pun in
aplicare toate masurile de control al emisiilor).

6.3. Categorii de proiectare a ambarcatiunilor — constatiari principale, optiuni pentru
modificarea categoriilor de proiectare si impactul eventualelor modificari

6.3.1. Principalele constatari pentru producatori

Consultarea publici arati ci alegerea criteriilor®* si categoriile de proiectare a ambarcatiunilor
sunt bine intelese de producdtorii de ambarcatiuni.

Limitele superioare ale fortei vantului si ale indltimii valurilor pentru categoria de proiectare
A sunt stabilite Tn mod implicit (prin excluderea furtunilor) mai degrabd decat in mod explicit
ca 1n standardul armonizat relevant. Stabilirea unor limite superioare explicite pentru
categoria de proiectare A poate Tmbunatiti claritatea informatiilor furnizate producatorilor.

2 Controlul emisiilor cauzate de permeabilitatea furtunurilor de combustibil si a rezervoarelor de

combustibil, controlul emisiilor diurne, controlul emisiilor din impregnarea la cald si controlul pierderilor din
functionare in timpul realimentarii.

z Astfel cum sunt masurate In functie de nivelul actual al cunostintelor tehnologice si al cheltuielilor
curente.

24 Combinatie intre forta vantului si inaltimea valurilor.
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6.3.2. Principalele constatiri pentru utilizatorii finali/consumatori

Consultarea publicd aratd ca alegerea criteriilor si categoriile de proiectare a ambarcatiunilor
sunt bine intelese de utilizatorii finali/consumatori. Aspectele care par sa necesite o explicatie
tehnicd mai detaliatd sunt: definirea indltimii semnificative a valurilor, vitezele medii maxime
ale vantului, vitezele rafalelor si inaltimea maxima a valurilor. Daca acesti termeni sunt
explicati Tn manualul proprietarului, precum si in DAA, utilizatorii finali ar trebui sa fie mai
in masura sa Inteleaga relatia dintre capacitatile maxime de constructie ale ambarcatiunilor lor
si prognozele marine.

6.3.3. Optiuni de modificare a categoriilor de proiectare

Prima optiune este de a imparti categoriile de proiectare C si D in doud. Noile subcategorii
C1/C2 51 D1/D2 ar introduce modificari la limitele pentru forta maxima a vantului si inaltimea
semnificativa a valurilor. In conformitate cu metodologia OMM privind aspectul observat al
madrii, acesta ar putea corespunde mai bine conditiilor meteorologice din apele protejate (in
principal nave de categoria D) si din anumite zone de ape neprotejate (in principal nave de
categoria C). Cu toate acestea, rapoartele disponibile privind accidentele nu oferd dovezi
potrivit cdrora categoria de proiectare atribuitd pentru anumite conditii meteorologice ar fi un
factor care ar contribui la accidente. Potrivit studiului de analiza, aceastd optiune nu pare sa
aducd beneficii concrete in materie de sigurantd si ar genera costuri de cateva milioane de
euro.

A doua optiune este o subdiviziune a categoriei C si specificarea unor noi intervale in toate
categoriile pentru a imbunatati soliditatea stiintifica si tehnica. Aceasta ar apropia clasificarea
categoriilor de proiectare din DAA de metodologia privind aspectul observat al marii utilizata
de OMM. Potrivit studiului, desi aceasta optiune ar putea aduce unele imbunatatiri, cum ar fi
informatii mai clare pentru utilizatorii finali, beneficiile nu ar depasi costurile.

O noud Tmpartire a categoriilor de proiectare a ambarcatiunilor ar implica costuri atat pentru
producatori, cét si pentru organismele de standardizare. Producatorii ar trebui sa reproiecteze
anumite modele de ambarcatiuni care au fost anterior incadrate intr-o alta categorie, sa
recertifice ambarcatiunile respective si sd8 comunice modificarile clientilor lor. Studiul
observd, de asemenea, cd, revizuirea a 23 de standarde armonizate care contin trimiteri la
actuala clasificare a categoriilor de proiectare a ambarcatiunilor, ar genera un cost care ar
putea ajunge la cateva sute de mii de euro.

A treia optiune nu implici modificarea categoriilor de proiectare. In schimb, oferd
posibilitatea de a creste claritatea juridica a DAA prin adaugarea definitiei explicite a
valorilor-limitd superioare pentru categoria de proiectare A, astfel cum este definitd in
standardul armonizat relevant. Aceastd optiune pare a fi cea mai avantajoasa din punct de
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vedere economic, deoarece nu genereaza costuri de fabricatie sau de certificare ca urmare a
modificarii categoriilor de proiectare. In schimb, declaratia explicitd, impreuna cu explicatiile
termenilor ,,forta vantului”, ,,forta rafalelor de vant” si ,,inaltimea semnificativa a valurilor”,
poate Tmbunatdti claritatea informatiilor furnizate producatorilor, precum si utilizatorilor
finali.

7. CONCLUZII SI PERSPECTIVE

7.1 Emisii de gaze de esapament

Concluzii

Astfel cum s-a explicat in capitolul 6.1, aproximativ 80 % din ambarcatiunile de agrement
aflate in prezent in exploatare nu sunt acoperite de limitele emisiilor de gaze de esapament
introduse de DAA (aplicabile din 2016).

Prin urmare, emisiile reale de gaze de esapament generate de ambarcatiunile de agrement vor
scadea pe masurd ce flota va fi Tnlocuita treptat si echipatd cu motoare moderne si curate,
inclusiv pe masura ce tehnologiile cu emisii zero vor avea o pondere tot mai mare.

O reducere suplimentara a emisiilor de gaze de esapament provenite de la motoarele
ambarcatiunilor de agrement este fezabild din punct de vedere tehnic prin instalarea de
tehnologii catalitice avansate. Tehnologiile catalitice nu pot fi pur si simplu transferate din
sectorul rutier, ci trebuie adaptate la mediul marin sarat. Prin urmare, producatorii de motoare
nu pot profita de economiile de scard decat intr-o masura limitatd. Utilizarea tehnologiilor
catalitice pe motoarele SI exterioare si pe motoarele CI ale ambarcatiunilor de agrement
necesitd investitii ridicate si pe termen lung (perioada de amortizare este de 16-20 de ani).
Aceasta impune, de asemenea, disponibilitatea motorinei specifice cu un nivel scdzut de sulf
pentru ambarcatiunile de agrement.

Emisiile de gaze de esapament ar putea fi, de asemenea, reduse prin utilizarea motoarelor
electrice si hibride. Desi acest lucru este posibil din punct de vedere tehnologic, tot ar
reprezenta o provocare din cauza constrangerilor legate de stocarea bateriilor, de costul
aplicatiilor electrice si hibride si de absenta infrastructurii de incircare. In prezent, aceste
aplicatii sunt competitive numai pentru ambarcatiunile cu motor de putere redusd si pentru
unele ambarcatiuni cu panze, dar utilizarea lor va creste atunci cand vor fi abordate limitarile
mentionate mai sus.

Reducerea in continuare, in legislatia viitoare, a limitelor emisiilor de gaze de esapament
provenite de la motoarele ambarcatiunilor de agrement nu va rezolva nevoia imediatd de
imbundtdtire a aerului ambiant in unele zone puternic poluate (cum ar fi anumite porturi).
Reducerea imediata a poluantilor in zonele sensibile este deja posibila in temeiul cadrului
juridic actual, deoarece statele membre sunt libere sa adopte norme specifice de navigatie in
conformitate cu articolul 5 din DAA (de exemplu, limitarea utilizarii in anumite ore, limitarea
vitezei, modul de navigatie).
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Perspective

Comisia va continua sd monitorizeze indeaproape evolutiile tehnologice si ale pietei, precum
si initiativele majore de pe piata pentru a reduce emisiile de gaze de esapament si de gaze cu
efect de serd generate de ambarcatiunile de agrement si va prezenta, dupa caz, propuneri
legislative pentru stabilirea unor standarde de emisii mai ambitioase, inclusiv sprijinirea
tehnologiilor de propulsie cu emisii scazute (cum ar fi electrificarea) utilizate pe
ambarcatiunile de agrement si motovehiculele nautice.

7.2 Emisii evaporative

Concluzii

Emisiile evaporative provenite de la ambarcatiunile de agrement nu sunt in prezent
reglementate de DAA. Acestea sunt in cea mai mare parte emisii de HC si reprezinta o foarte
mica parte din emisiile de HC din sectorul transporturilor. Cu toate acestea, ele se pot
acumula in porturi si spatii de depozitare a ambarcatiunilor atunci cand ambarcatiunile de
agrement sunt lasate la ralanti.

Introducerea unor limite de emisii evaporative ar fi fezabila, deoarece tehnologiile de control
al acestor emisii provenite de la ambarcatiunile de agrement existd si sunt deja utilizate in
Statele Unite. Cu toate acestea, ar fi necesarad o investitie financiara semnificativa din partea
furnizorilor europeni de rezervoare si de furtunuri de combustibil pentru a adopta tehnologiile
de control al emisiilor evaporative (astfel cum se indica la capitolul 4.2). Presupunand ca
repercutarea costurilor, ducand la preturi mai mari pentru componentele sistemului de
alimentare cu combustibil, perioada de amortizare pentru punerea in aplicare a masurilor de
control al emisiilor evaporative pentru ambarcatiunile de agrement ar fi de aproximativ 20 de
ani pentru producdtorii de ambarcatiuni de agrement din UE. Emisiile evaporative vor scadea
in mod natural odata cu electrificarea progresivda a motoarelor ambarcatiunilor de agrement.

Perspective

Comisia va monitoriza procesul de electrificare a motoarelor ambarcatiunilor de agrement si
impactul acestuia asupra gazelor de esapament, precum si emisiile evaporative provenite de la
ambarcatiunile de agrement. Comisia va lua in considerare, de asemenea, introducerea unor
limite ale emisiilor evaporative ca parte a unei viitoare revizuiri a DAA. In acest sens,
Comisia va tine seama de standardele existente in SUA, precum si de alte initiative majore de
pe piata.

7.3 Categorii de proiectare a ambarcatiunilor

Concluzii

Astfel cum se explicd in capitolele 5 si 6.3, impartirea actuala a categoriilor de proiectare a
ambarcatiunilor pe baza criteriilor meteorologice (combinatie intre forta vantului si inaltimea
valurilor) este adecvatda si sprijinitd de producdtori, precum si de utilizatorii
finali/consumatori.
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O modificare a acestor categorii ar avea un impact economic semnificativ asupra
producétorilor, utilizatorilor finali/consumatorilor si organismelor de standardizare si nu ar
imbunatati siguranta ambarcatiunilor de agrement.

Perspective

In cadrul juridic actual, Comisia va continua s monitorizeze punerea 1n aplicare a categoriilor
de proiectare a ambarcatiunilor.

In cadrul unei viitoare revizuiri a DAA, Comisia ar putea lua in considerare mentionarea
explicitd a limitelor superioare pentru categoria de proiectare A si includerea unor explicatii
ale termenilor ,fortd a vantului”, ,fortd a rafalelor de vant” si ,.indltime semnificativd a
valurilor” in notele explicative din anexa [.A.
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