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EXPOSICION DE MOTIVOS

1 CONTEXTO DE LA PROPUESTA

Necesidad de actuar en relacion con el cambio climatico y las emisiones de gases de efecto
invernader o de los buques

En diciembre de 2010, las Partes en la Convencion Marco de las Naciones Unidas sobre €
Cambio Climatico (CMNUCC) reconocieron que e calentamiento del planeta no tenia que
superar en més de 2 °C las temperaturas registradas antes de la revolucion industrial®. Es
fundamental que no se produzca ese rebasamiento para limitar las consecuencias negativas de
lainterferencia humana sobre el sistema climético. Ese objetivo alargo plazo exige reducir de
agui a 2050 las emisiones mundiales de gases de efecto invernadero al menos en un 50 %
respecto alos niveles de 1990.

L os paises desarrollados deben reducir sus emisiones entre un 80 % y un 95 % para 2050 en
comparacion con los niveles de 1990%. A medio plazo, la UE se ha comprometido a reducir de
aqui a 2020 sus emisiones de gases de efecto invernadero en un 20 % respecto alos niveles de
1990, y en un 30 % si se dan las condiciones adecuadas. Este compromiso forma parte de uno
de los cinco objetivos principales de la Estrategia Europa 2020 de la UE*. Ademés, €
Consgjo Europeo y @ Parlamento Europeo han acordado que todos los sectores de la
economia deben contribuir a esa reduccién de emisiones’. Para contribuir a la Estrategia
Europa 2020, en el Libro Blanco de la Comisién sobre el transporte® se indica que, de agui a
2050, las emisiones de CO, ddl transporte maritimo de la UE deben reducirse en un 40 % (si
fuera posible, en un 50 %) respecto a los niveles de 2005.

En 2010, las emisiones totales de CO; relacionadas con las actividades de transporte maritimo
en Europa (incluidas las rutas en € interior de la UE y los vigies con destino a la UE y los
vigies con sdlida de la UE) se estimaron ascendian a aproximadamente 180 millones de
toneladas de CO,. A pesar de la introduccion en 2011 por la Organizacién Maritima
Internacional (OMI) de unas normas minimas de eficiencia energética aplicables a ciertas
categorias de buques nuevos («indice de Eficiencia Energética de Proyecto», EEDI)’, se prevé
gue las emisiones van a aumentar, sobre todo debido a crecimiento esperado de la demanda
de transporte maritimo por laintensificacién del comercio mundial.

Y ello a pesar de que existen medidas operativas y tecnologias para reducir el consumo de
energia y las emisiones de CO, de los buques hasta en un 75 % (segun cifras de la OMI).
Puede considerarse que muchas de esas medidas son rentables, ya que al reducirse € precio
del combustible se compensan los gastos de inversiéon y explotacién. Esta contradiccion puede
explicarse por la existencia de barreras comerciales que dificultan la generalizacion de esas
tecnologias y medidas operativas, por ejemplo la ausencia de informacion fiable sobre la
eficiencia en e consumo de combustible o de tecnologias de modernizacion de los buques, la
falta de acceso a financiacion para poder invertir en mejoras de la eficiencia de los buques, y

! Decision 1/CP.16 de la Conferencia de las Partes en la CMNUCC (los «Acuerdos de Cancin).

Segun € Cuarto Informe de Evaluacion del Grupo Intergubernamental de Expertos sobre el Cambio
Climético (IPCC).

Conclusiones del Consegjo Europeo de 29/30.10.2009 y Resolucion del Parlamento Europeo de 4.2.2009
[2008/215(IN1)].

COM (2010) 2020 final.

Directiva 2003/87/CE y Decision n° 406/2009/CE.

COM(2011) 144 find

Revision del anexo VI del Convenio MARPOL.
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la divisién de incentivos, ya que los propietarios de buques no se benefician de sus
inversiones en eficiencia cuando e combustible 1o pagan |os explotadores.

Mandato para actuar a nivel dela UE

El aumento previsto de las emisiones de CO, de los buques se opone a los objetivos de la UE
y tiene impactos negativos sobre el cambio climético. Ademés, a nivel de la UE, € transporte
maritimo internacional es €l Unico modo de transporte no incluido en e compromiso de
reduccion de emisiones de gases de efecto invernadero, que exige esfuerzos adicionales a
todos los demés sectores.

El Consgjo y € Parlamento Europeo recordaron el compromiso de actuar contraido en el
paguete de medidas sobre climay energia adoptado el 23 de abril de 2009: «En €l caso de que
los Estados miembros no hayan adoptado, para €l 31 de diciembre de 2011, ningln acuerdo
internacional en e marco de la Organizacion Maritima Internacional que incluya las
emisiones maritimas internacionales en sus objetivos de reduccion o s la Comunidad no ha
adoptado tal acuerdo en el marco de la CMNUCC, la Comision debe presentar una propuesta
para incluir las emisiones maritimas internacionales en los objetivos de reduccion de la
Comunidad con vistas a la entrada en vigor del acto propuesto para 2013. Esta propuesta debe
minimizar cualquier repercusion negativa en la competitividad de la Comunidad, teniendo en
cuenta | os beneficios ambientales potenciales® ».

Ese plazo ha expirado sin que se hayan adoptado suficientes medidas internacionales como €
EEDI, a pesar de que no se espera que ese indice, por si solo, pueda propiciar reducciones
absolutas de emisiones en comparacion con los afios de referencia, s efectivamente tiene
lugar e crecimiento previsto del tréfico. Por consiguiente, la Comision ha realizado una serie
de actividades preparatorias en relacion con las emisiones de gases de efecto invernadero del
transporte maritimo internacional.

Necesidad de un planteamiento por etapas para la reduccion de las emisiones de gases de
efecto invernadero del transporte maritimo

Hoy por hoy no se conoce e volumen exacto de las emisiones de CO; y otros gases de efecto
invernadero del transporte maritimo de la UE porque tales emisiones ni se siguen ni se
notifican. La evaluacion de impacto y la consulta con las partes interesadas (véase la
seccion 2) han puesto de manifiesto que una condicion sine qua non para cualquier medida
basada en el mercado o cualquier norma de eficiencia, independientemente de que se aplique
a nivel de la UE o a nivel internacional, es disponer de un sistema solido de seguimiento,
notificacion y verificacion de las emisiones de gases de efecto invernadero del transporte
maritimo.

Ademas, un sistema de esas caracteristicas debe contribuir aeliminar las barreras comerciales,
en particular la falta de informacion sobre eficiencia de los buques. Sobre la base de los
resultados de la evaluacion de impacto, se espera que, gracias a un sistema de seguimiento,
notificacion y verificacion, de aqui a 2030 las emisiones de gases de efecto invernadero
puedan reducirse hasta en un 2 % en comparacion con una situacion sin cambios, y que los
costes netos agregados puedan registrar una reduccion de hasta 1 200 millones EUR.

Si se introduce ese sistema como primera etapa, podra dedicarse més tiempo a debate y la
toma de decisiones sobre objetivos de reduccion de emisiones, medidas basadas en €
mercado y normas de eficiencia para conseguir esas reducciones al minimo coste, sobre todo
en relacion con los debates anivel mundia en la OMI.

8 Considerando 2 de la Decisién n° 406/2009/CE y considerando 3 de la Directiva 2009/29/CE.
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Habida cuenta de la clara preferencia de la Comision por medidas adoptadas a nivel
internacional, € sistema de seguimiento, notificacion y verificacion de la UE deberia servir de
egjemplo para aplicar un sistema de esas caracteristicas de alcance mundial, con objeto de
acelerar los debates internacionales. En este contexto, se presentaran las propuestas
pertinentes a la OMI cuando resulte oportuno. Cuando se decida un sistema de acance
mundial, e Reglamento propuesto debera modificarse para adaptar € sistema de la UE a
sistema mundial.

2. RESULTADOSDE LASCONSULTASCON LASPARTESINTERESADASY
DE LASEVALUACIONESDEIMPACTO

Consulta con las partes interesadas

En el marco del Il Programa Europeo sobre el Cambio Climatico (ECCP) se cred un grupo de
trabajo (WG6) encargado de andlizar las opciones estratégicas expuestas en e segundo
estudio de la OMI° sobre gases de efecto invernadero de 2009 y en el estudio CE Delft' de
2009. Ese grupo, ademas, ha permitido la celebracion de consultas técnicas formales con
partes interesadas y ha aportado su contribucién ala labor realizada por consultores externos,
por ggemplo reduciendo la lista de opciones. En 2011 se organizaron tres reuniones de dos
dias, con més de cien participantes procedentes de las administraciones nacionales, de
asociaciones del sector naviero internacionalesy de la UE y de otras asociaciones y ONG. En
el sitio web de la Comisién pueden consultarse publicamente las actas, € documento
informativo y la presentacion de esas reuniones.

Ademés, la Comision cred una plataforma de alto nivel que reunié a destacados expertos en el
sector del transporte maritimo con objeto de propiciar un debate estratégico directamente con
el vicepresidente Kallas y la comisaria Hedegaard. Esas reuniones se celebraron los dias 3 de
febrero, 28 de junio y 7 de noviembre de 2011.

Entre el 19 de enero y e 12 de abril de 2012, es decir, en doce semanas, se llevo a cabo una
consulta publicaen linea. La apertura de esa consulta publica se anuncié en un comunicado de
prensa. La consulta se realizd siguiendo los principios generales y l1as normas minimas parala
consultade laComision alas partes interesadas.

Sus resultados confirman que un acuerdo a escala mundial en la OMI se considera la mejor
opcion alargo plazo para reducir las emisiones de efecto invernadero del sector del transporte
maritimo. En €l caso de una medida a escala europea, la opinién generalizada es que tal
medida deberia establecer unas condiciones equitativas para todos los buques que utilicen los
puertos europeos. La mayoria opina también que cualquier medida basada en € mercado o
cualquier norma de eficiencia tiene que llevar apargjado un seguimiento de las emisiones
solido y transparente. Ese seguimiento debe establecerse de tal manera que se eviten las
cargas administrativas indebidas y que se garanticen unos resultados de los informes exactos.
En el sitio web de la Comisién se han publicado otros resultados de la consulta™.

Por dltimo, el 5 de diciembre de 2012 se celebrd otra reunion de partes interesadas con
120 participantes procedentes del sector, ONG, los Estados miembros y terceros paises,
centrada en € disefio de un sistema de seguimiento, notificacion y verificacion en la UE. En
esa reunion se confirmé la necesidad de tal sistema, ya que, hoy por hoy, no se dispone de

° The Second IMO Greenhouse gases study, 2009.

10 CE Delft, 2009 (http://ec.europa.eu/climalpolicies/transport/shipping/docs/ghg_ships report _en.pdf).
u http://ec.europa.eu/clima/policies/transport/shipping/index_en.htm

12 http://ec.europa.eu/clima/consul tations/0014/index_en.htm
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datos solidos sobre las emisiones de CO,. En el sector del transporte maritimo ya hay en
marcha varias iniciativas para el seguimiento y la notificacion del consumo de combustible,
las emisiones de CO, y la eficiencia energética. La opinion generadizada entre los
participantes fue que, para reducir la carga administrativa, € sistema de seguimiento,
notificacion y verificacion debia basarse en la informacién exigida por los convenios
internacionales y que ya esta disponible a bordo de los bugues. En € sitio web de la Comision
se han publicado las presentaciones y conclusiones correspondientes™,

Evaluacién de impacto

En la evaluacién de impacto se analizan y comparan varias opciones estratégicas de medidas
basadas en €l mercado y una opcion en la que solo se contempla un sistema de seguimiento,
notificacion y verificacion. Las conclusiones principales son las siguientes:

- Las principales barreras comercidles que dificultan la aplicacion de medidas
rentables de reduccion son:

i) la falta de informacion fiable sobre la eficiencia en € consumo de
combustible de los buques o la ausencia de tecnologias de modernizacion de
los buques;

ii) la falta de acceso a financiacion para poder invertir en la eficiencia de los
buques;

iii) ladivision de incentivos, ya que los propietarios de bugues no se benefician
de sus inversiones en eficiencia porque, debido a la estructura de las
operaciones de los buques, e combustible o pagan con frecuencia los
explotadores.

Para que cualquier medida concreta tenga éxito, esas barreras tendran que
desaparecer.

- Existe un potencial considerable de reduccion de las emisiones de los buques
aplicando toda una serie de medidas técnicas y operativas, dirigidas principamente a
aumentar su eficiencia energética. El ahorro en gastos de combustible gracias a esas
medidas técnicas u operativas compensa | os costes previstos.

- Todas las opciones analizadas ofrecen beneficios netos desde los puntos de vista
ambiental (reduccion de las emisiones de CO;, y de otros contaminantes), econdmico
(ahorro neto de costes para € sector del transporte maritimo) y social (menos
problemas sanitarios gracias a la reduccion de las emisiones de SOy y particulas,
creacion de empleo, etc.).

- En términos de reduccion de emisiones y de ahorro econdmico, los mayores
beneficios podrian obtenerse con dos tipos de fondos de compensacion —un fondo
basado en las contribuciones, con un precio fijo del carbono, y un fondo basado en
los objetivos, con un objetivo establecido de reduccion y la fijacién indirecta de los
precios— y un régimen de comercio de derechos de emision para el sector maritimo.

Se considera que esa opcidn es la mejor para eliminar las barreras comerciales, y se
preve gue, con ella, se habran conseguido, en 2030, reducciones en torno a 10 % en
comparacion con 2005. El ahorro neto para e sector del transporte maritimo podria
ser considerable s desaparecieran todas las barreras comerciales (hasta de
12 000 millones EUR en 2030 y, como media anual, hasta 5 000 millones EUR). En

http://ec.europa.eu/clima/events/0064/index_en.htm
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particular, existe un potencial de ahorro considerable si se aplican las tecnologias
existentes de mejora de la eficiencia, con un coste negativo en este sector, y, si se
combinan con medidas operativas, se conseguira reducir ain mas las emisiones de
CO..

- La opcion que se refiere Unicamente a sistema de seguimiento, notificacion y
verificacion conduciria a una reduccion mas limitada de emisiones, estimada en hasta
un 2 % para 2030 (en comparacién con la situacién de referencia), y a un ahorro de
hasta unos 1 200 millones EUR en 2030 (con una media anual de aproximadamente
900 millones EUR). Esa opcion se centraria en la eliminacion de las barreras
comerciales relacionadas con la falta de informacién, ya que se generaria
informacion sobre e consumo de combustible y se sensibilizaria a los directivos
respecto a ahorro potencial en gastos de combustible. Los costes de aplicacion se
estiman en arededor de 26 millones EUR al afio (si se excluyen del ambito de
aplicacion los buques con un arqueo bruto inferior a 5 000). En general, la relacion
costes/beneficios relativa de esta opcion es muy alta.

Los resultados completos se presentan en la evaluacion de impacto que acompafia a la
propuesta.

Resumen de la accion propuesta

El objetivo principa del presente Reglamento es establecer un sistema europeo de
seguimiento, notificacion y verificacién de las emisiones de CO; de los bugues, como primera
medida a adoptar dentro de un planteamiento por etapas para reducir esas emisiones. Con
vistas a reducir los costes administrativos asociados, y garantizar a mismo tiempo, la
obtencién de resultados solidos, se proponen unos requisitos simples y racionales para ese
sistema. Con ese planteamiento se pretende, pues, aprovechar a maximo los datos existentes
a bordo de los buques.

En consecuencia, los elementos operativos del sistema de seguimiento, notificacion y
verificacion propuesto son |os siguientes:

- Atencion centrada en el CO, como principal gas de efecto invernadero emitido por
los buques, asi como en otra informacion relevante para el cambio climético, por
gemplo informacion sobre la eficiencia energética, para eliminar las barreras
comerciales que dificultan la generalizacién de medidas rentables de mitigacion, y
para adaptar €l sistema de seguimiento, notificacion y verificacion en funcion de los
debates de la OMI sobre normas de eficiencia aplicables alos buques existentes.

- Célculo de las emisiones anuales de CO, sobre la base del consumo y del tipo de
combustible, asi como de la eficiencia energética, utilizando los datos disponibles en
los cuadernos de hitéacora, los informes diarios y las notas de entrega de combustible.

- Recurso a las estructuras y organismos existentes del sector maritimo, en particular a
las organizaciones reconocidas para la verificacion de informes de emision y la
emision de documentos de conformidad.

- Exclusion de los pequefios emisores (buques con un arqueo bruto inferior a 5 000),
que representan aproximadamente e 40 % de la flota pero solo e 10% de las
emisiones totales.

En principio, e sistema de seguimiento, notificacién y verificacion podria aplicarse también a
las emisiones de otros gases de efecto invernadero, forzadores climaticos y contaminantes
atmosféricos como los SOy y los NOy. Un enfoque integrado de esas caracteristicas podria
permitir obtener una amplia gama de informacion ambiental pertinente, aprovechando, al
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mismo tiempo, los efectos de sinergia a favor del sector del transporte maritimo y de las
autoridades publicas. No obstante, €l enfoque racional que se propone aplicar al sistema de
seguimiento, notificacion y verificacion, que se basa en los documentos y equipos existentes a
bordo de los buques, no podria utilizarse para medir otras emisiones que no sean las de CO..
Ademés, € equipo necesario de medicion de esas otras emisiones no puede considerarse
suficientemente fiable ni disponible comercialmente para su uso en € mar. Hoy por hoy, pues,
el sistema propuesto de seguimiento, notificacion y verificacion debe aplicarse Unicamente a
las emisiones de CO,. Més adelante, convendria reconsiderar este ambito de aplicacion.

Por o que se refiere a acance geogréfico del seguimiento, en principio se trataria de cubrir,
de una manera no discriminatoria para todos los bugues independientemente de su pabellon,
las rutas siguientes:

- vigesen € interior de la UE,

- vigies desde el Ultimo puerto situado fuera de la Union hasta el primer puerto de
escalaen laUE (viges con destino ala UE),

- Viges desde un puerto de la UE hasta e proximo puerto de escala fuera de la UE
(vigjes con salidade la UE).

El ciclo de conformidad se basard en un planteamiento estdndar. Se propone aplicar un
planteamiento racional y asignar un nimero limitado de tareas a la Comision, que estara
asistida por la Agencia Europea de Seguridad Maritima (AESM). Las tareas relacionadas con
la comprobacion de los planes de seguimiento, los informes de emisiones, la comunicacion
con los propietarios y explotadores de buques y la emision de documentos de conformidad
podrian correr a cargo de verificadores terceros. ESos organismos, que pueden ser organismos
reconocidos, ya tienen gran experiencia y desempefian un papel importante en la seguridad
maritima. Los Estados miembros se encargarian de hacer cumplir las obligaciones del sistema
de seguimiento, notificacion y verificacion, en concreto las autoridades del Estado del puerto,
recurriendo a los mecanismos existentes de supervision por € Estado rector del puerto y por
el Estado de abanderamiento y alos datos publicados por la Comision.,

El sistema propuesto de seguimiento, notificacion y verificacion podria convertirse en un
sistema de alcance mundial solo con unas pocas adaptaciones, ya que utiliza los documentos
exigidos a nivel internacional y las estructuras existentes, tales como las autoridades del
Estado de abanderamiento y del Estado del puerto y |as sociedades de clasificacion.

Para facilitar la aplicacion de ese sistema, es preciso establecer normas mas especificas de
verificacion y de acreditacion de verificadores. Ademés, deben revisarse, a la luz de datos
cientificos y en funcion de la evolucion de las normas internacionales, la descripcion de los
cuatro métodos de seguimiento y la determinacién de otra informacién relevante para €l
cambio climatico, por eiemplo los indicadores de eficiencia previstos en los anexos|1 y Il del
Reglamento propuesto. A tal fin, debe facultarse a la Comisiéon para que adopte los actos
delegados correspondientes.

Para simplificar la preparacion de los planes de seguimiento, notificacion y verificacion de las
emisiones y de otra informacion relevante para el cambio climatico, se utilizaran modelos
glectrénicos. La Comision proporcionara y adoptara esos modelos por medio de actos de
gjecucion.

En e gréfico que se ofrece a continuacion se describen las etapas del procedimiento de
seguimiento, notificacion y verificacion.
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3.  ASPECTOSJURIDICOSDE LA PROPUESTA

Basejuridica

La base juridica de la propuesta legidativa es el articulo 192, apartado 1, del TFUE. La
propuesta persigue un objetivo legitimo enmarcado en el articulo 191, apartado 1, del mismo
Tratado, a saber, luchar contra el cambio climdtico. La propuesta legislativa pretende
garantizar €l seguimiento y la notificacion de las emisiones de gases de efecto invernadero de
los buques y, por ende, aumentar la disponibilidad de la informacion necesaria para la
formulacion de politicas y la toma de decisiones en € contexto de los compromisos
contraidos por la Unién en materia de cambio climatico, asi como ofrecer incentivos para la
adopcion de medidas de mitigacion. Estos objetivos no pueden alcanzarse por medios menos
restrictivos que |0s que supone una propuesta legislativa.

Principio de subsidiariedad

Para que pueda justificarse una accion de la Union, es preciso respetar € principio de
subsidiariedad.

a) Carécter transnacional del problema (prueba de necesidad)

El carécter transnacional del cambio climético y del transporte maritimo es un aspecto
importante que debe tenerse en cuenta a la hora de determinar la necesidad de una accién a
nivel de la Union. Una accion solo a nivel nacional no seria suficiente para cumplir los
objetivos establecidos en €l Libro Blanco sobre € transporte. Es preciso, pues, que la Unidn
cree un marco que permita cumplir los requisitos fijados en laUnion y anivel internacional y
gue garantice la armonizacién del seguimiento, notificacion y verificacion de las emisiones de
gases de efecto invernadero del transporte maritimo.

b) Prueba de eficacia (valor afiadido)

No cabe duda de que laintervencién de la Unidn producira mayores beneficios en términos de
eficacia que cuaquier accion que pueda emprenderse a nivel naciona. Dado que los
compromisos fundamentales en materia de cambio climético se contraen a nivel de la Union,
incluido el objetivo de reduccién de emisiones del transporte maritimo para 2050, establecido
en el Libro Blanco sobre € transporte, es 16gico desarrollar las nhormas del sistema también a
ese nivel. Ademés, ese marco juridico sera una garantia de eficacia, ya que se utilizard un
sistema armonizado para todos los vigjes efectuados entre puertos de distintos Estados
miembros, que representan aproximadamente el 90 % de las escalas efectuadas en |os puertos
de los Estados miembros de la UE. Por otra parte, € hecho de actuar a nivel de la UE puede
evitar que se distorsione la competencia en e mercado interior porque se impondran las
mismas limitaciones medioambientales a todos |os buques que hagan escala en |os puertos de
laUE.

Principio de proporcionalidad

La propuesta respeta el principio de proporcionalidad por las razones que se exponen a
continuacion.

No excede de o necesario para acanzar el objetivo de reunir datos fiables sobre las emisiones
de gases de efecto invernadero de los buques. Ademas, la metodologia del sistema de
seguimiento, notificacion y verificacion prevista en el Reglamento propuesto se basa en la
informacion que ya se encuentra disponible en la actualidad a bordo de los buques y no hara
falta ninglin equipo adicional.

La proporcionalidad de la medida propuesta esta garantizada también por el hecho de que esta
centrada en las emisiones de CO,, que representan el 98 % de las emisiones de gases de efecto
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invernadero del sector del transporte maritimo, y en buques grandes con un arqueo bruto
superior a 5 000. Se excluye, asi, a practicamente la mitad de los casi 19 000 buques con un
arqueo bruto superior a 300 que hicieron escala en puertos de la UE en 2010, pero
cubriendo, no obstante, el 90 % de las emisiones totales de | os buques.

4. REPERCUSIONESPRESUPUESTARIAS

Como se especifica en la ficha financiera que acompafa al presente Reglamento, este se
aplicara utilizando €l presupuesto actual y no tendra impacto en € marco financiero
plurianual. Se prevén unos costes de desarrollo de tecnologias de la informacion limitados
para adaptar la herramienta existente, que aberga y gestiona la AESM (alrededor de
0,5 millones EUR). Para garantizar la participacion de la AESM, las tareas secundarias
correspondientes de la Agencia tendran que ser activadas y aprobadas por su Consgjo de
Administracion.

5. ELEMENTOSFACULTATIVOS
Clausula derevision

La propuestaincluye una disposicion por la que se autorizaala Comision arevisar € presente
Reglamento en funcion de la evolucion en la escena internacional, en particular en caso de
gue la OMI introduzca un sistema de seguimiento, notificacion y verificacién de alcance
mundial. Si eso ocurre, € Reglamento propuesto debera revisarse y, si procede, modificarse
para adaptar €l sistemaal que se adopte anivel internacional.

1 IHS Fairplay, 2011.
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2013/0224 (COD)
Propuesta de

REGLAMENTO DEL PARLAMENTO EUROPEO Y DEL CONSEJO

relativo al seguimiento, notificacion y verificacion de las emisiones de dioxido de

carbono del transporte maritimoy por € que se modifica el Reglamento (UE)
n° 525/2013

(Texto pertinente a efectos del EEE)

EL PARLAMENTO EUROPEO Y EL CONSEJO DE LA UNION EUROPEA,

Visto e Tratado de Funcionamiento de la Union Europea y, en particular, su articulo 192,
apartado 1,

Vistala propuesta de la Comisién Europea,

Previatransmision de la propuesta de acto legislativo alos Parlamentos nacional es,

Visto e dictamen del Comité Econémicoy Social Europeo™,
Visto el dictamen del Comité de las Regiones™,
De conformidad con el procedimiento legislativo ordinario,

Considerando lo siguiente:

D

)

El paquete de medidas sobre climay energia®’, que preconiza la contribucion de todos
los sectores de la economia, incluido € transporte maritimo internacional, a la
reduccion de emisiones, establece un mandato claro: «En €l caso de que los Estados
miembros no hayan adoptado, para € 31 dediciembre de 2011, ningun acuerdo
internacional en el marco de la Organizacion Maritima Internacional que incluya las
emisiones maritimas internacionales en sus objetivos de reduccion o si la Comunidad
no ha adoptado tal acuerdo en el marco de la CMNUCC, la Comision debe presentar
una propuesta para incluir las emisiones maritimas internacionales en los objetivos de
reduccién de la Comunidad con vistas a la entrada en vigor del acto propuesto para
2013. Esta propuesta debe minimizar cualquier repercusion negativa en la
competitividad de la Comunidad, teniendo en cuenta los beneficios ambientales
potenciales.».

En julio de 2011, la Organizacién Maritima Internacional (OMI) adoptd una serie de
medidas técnicas y operativas, en particular € indice de Eficiencia Energética de
Proyecto (EEDI) para los buques nuevos y € Plan de Gestion de la Eficiencia
Energética del Buque (PGEEB), gue suscitaran mejoras desde €l punto de vista de la
reduccion del aumento previsto de las emisiones de gases de efecto invernadero, pero
gue, por si solos, no pueden generar las reducciones absolutas de las emisiones de
gases de efecto invernadero del transporte maritimo internacional que resultan

15
16
17

DOCde,p..
DOCde,p..
Decision n° 406/2009/CE y Directiva 2009/29/CE.
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()

(8)

necesarias para alcanzar el objetivo global de limitar a 2°C el aumento de las
temperaturas mundiales.

Segun datos facilitados por la OMI, el consumo de energia y las emisiones de CO,
especificos de los buques podrian reducirse en hasta un 75 % aplicando medidas
operativas y utilizando las tecnologias existentes; puede considerarse que muchas de
esas medidas son rentables, ya que a reducirse e precio de combustible se
compensan |os gastos de inversion y explotacion.

Para reducir las emisiones de dioxido de carbono del transporte maritimo anivel dela
Unidn, la mejor opcidn posible consiste en establecer un sistema de seguimiento,
notificacion y verificacion (SNV) de las emisiones de CO, basado en €l consumo de
combustible de los buques, lo que constituird una primera etapa dentro de un
planteamiento gradual tendente a incluir las emisiones del transporte maritimo en el
compromiso de reduccion de las emisiones de gases de efecto invernadero contraido
por laUnion.

La adopcion de medidas dirigidas a reducir las emisiones de gases de efecto
invernadero y el consumo de combustible se ve dificultada por la existencia de
barreras comerciales, como la ausencia de informacion fiable sobre la eficiencia en el
consumo de combustible o de tecnologias de modernizacion de los buques, la falta de
acceso a financiacion para poder invertir en mejoras de la eficienciade los buques, y la
division de incentivos, ya que los propietarios de buques no se benefician de sus
inversiones en eficiencia cuando e combustible o pagan |os explotadores.

Los resultados de la consulta con las partes interesadas y de los debates con socios
internacional es indican que debe aplicarse un planteamiento por etapas paraincluir las
emisiones del transporte maritimo en el compromiso de reduccién de las emisiones de
gases de efecto invernadero contraido por la Unién, con e establecimiento, en un
primer momento, de un sistema SNV sblido aplicable a las emisiones de CO, del
transporte maritimo y la fijacion, mas adelante, del precio de esas emisiones. Ese
planteamiento facilitara la consecucion de un acuerdo a nivel internacional sobre los
objetivos de reduccion de las emisiones de gases de efecto invernadero y sobre las
demés medidas necesarias pararealizar esas reducciones al minimo coste.

Se espera que la introduccion de un sistema SNV a nivel de la Unién permita reducir
las emisiones hasta en un 2% en comparacion con una Situacion sin cambios y
conseguir ahorros netos agregados de hasta 1 200 millones EUR de aqui a 2030, ya
gue ese sistema podria contribuir a la eliminaciéon de las barreras comerciales, en
particular la falta de informacion sobre la eficiencia de los buques. Esta reduccion de
los costes de transporte deberiafacilitar el comercio internacional. Ademas, un sistema
SNV sdlido es un requisito previo a cualquier medida basada en el mercado o a
cualquier norma de eficiencia, independientemente de que se aplique a nivel de la
Union o a nivel internacional. También proporciona datos fiables para fijar objetivos
precisos de reduccion de emisiones y evaluar los avances realizados en cuanto a la
contribucién del transporte maritimo a la consecucion de una economia hipocarbénica.

A efectos de seguimiento deben tenerse en cuenta todos los vigjes en € interior de la
Unidn, todos los vigies con destino ala UE desde el ultimo puerto situado fuera de la
Union hacia @ primer puerto de escala en la Unidn, y todos los viagjes con salida de la
UE desde un puerto de la Union hacia e préximo puerto de escala fuera de la UE.
También deben cubrirse las emisiones de CO, que se producen en los puertos de la
Union, incluso cuando los buques estan atracados al muelle o desplazandose dentro
del puerto, en particular si se han previsto medidas especificas para reducir o prevenir
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(9)

(10)

(11)

(12)

(13)

(14)

tales emisiones. Esas normas deben aplicarse de una manera no discriminatoria a todos
los buques, independientemente de su pabel|6n.

El sistema SNV propuesto debe plasmarse en un reglamento, habida cuenta de la
complgjidad y e caracter sumamente técnico de las disposiciones previstas, de la
necesidad de unas normas uniformes, aplicables en toda la Union, para reflegjar €l
caracter internacional del transporte maritimo y del gran nimero de buques que se
espera hagan escala en los puertos de los distintos Estados miembros, asi como para
facilitar su aplicacion en todala Unién.

Un sistema SNV solido y especifico para los bugques a nivel de la Union debe basarse
en e célculo de las emisiones a partir del combustible consumido en los vigjes desde y
hacia puertos de la Unién, ya que los datos sobre las ventas de combustible no
permiten realizar adecuadamente estimaciones exactas sobre e consumo de
combustible en este contexto especifico, habida cuenta de la gran capacidad de los
tanques de los buques.

El sistema SNV de la Union debe cubrir también otra informacion relevante para €l
cambio climético que permita determinar la eficiencia de los buques o analizar con
mas profundidad los factores que favorecen las emisiones. Este ambito de aplicacién
adapta también el sistema SNV de laUnion alasiniciativas internacionales dirigidas a
introducir normas de eficiencia aplicables a los buques existentes y que prevén
también medidas operativas, y contribuye a la eliminacion de las barreras comerciales
gue crea lafatade informacion.

Para limitar a méximo la carga administrativa que pesa sobre propietarios y
explotadores de buques, en particular las pequefias y medianas empresas, y optimizar
larelacion costes-beneficios del sistema SNV sin hacer peligrar €l objetivo de cubrir la
mayor parte de las emisiones de gases de efecto invernadero del transporte maritimo,
las normas del sistema SNV deben aplicarse a los grandes emisores. Se ha decidido
aplicar un umbral de 5 000 de arqueo bruto después de realizar un analisis profundo y
objetivo del tamafio y las emisiones de los buques que llegan y salen de puertos de la
Union. Los buques con un arqueo bruto superior a 5000 representan
aproximadamente el 55 % de |os buques que hacen escala en puertos de laUnidony son
responsables de en torno a 90% de las emisiones asociadas. Este umbra no
discriminatorio garantizara la cobertura de los emisores mas importantes. Un umbral
inferior habria supuesto una mayor carga administrativa, y uno superior habria
limitado la cobertura de las emisiones y, por ende, la efectividad ambiental del
sistema.

Para reducir ain mas el esfuerzo administrativo de propietarios y explotadores de
buques, las normas de seguimiento deben centrarse en el CO,, por ser € principal gas
de efecto invernadero emitido por el transporte maritimo y porque contribuye hasta en
un 98 % alas emisiones total es de este sector.

Las normas deben tener en cuenta los requisitos existentes y los datos que ya se
encuentran a bordo de los buques, por consiguiente, debe darse a los propietarios de
buques la oportunidad de elegir uno de los siguientes métodos de seguimiento: utilizar
notas de entrega de combustible, realizar un seguimiento del tanque de combustible
liquido, utilizar indicadores de caudal para los procesos de combustion aplicables o
medir las emisiones directamente. EI método seleccionado debe consignarse en un
plan de seguimiento especifico del buque, en e que debe describirse también como va
aaplicarse.
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(20)

Toda empresa responsable, durante un periodo completo de notificacion, de un buque
gue realice actividades de transporte maritimo debe considerarse responsable de todos
los requisitos de seguimiento y notificacion exigidos para ese periodo de notificacion,
incluida la presentacion de un informe de emisiones verificado satisfactoriamente. En
caso de cambio de propiedad, € nuevo propietario solo serd responsable de las
obligaciones en materia de seguimiento y notificacion relativas a periodo de
notificacion durante €l cual hayatenido lugar €l cambio de propietario. Parafacilitar el
cumplimiento de esas obligaciones, el nuevo propietario debe recibir un gemplar del
plan de seguimiento mas reciente y, s procede, del documento de conformidad. El
cambio de propietario debe dar lugar también a la modificacion del plan de
seguimiento, para que el nuevo propietario pueda tomar sus propias decisiones en
cuanto ala metodol ogia de seguimiento.

En esta etapa, el sistema SNV de la Unidn no debe aplicarse a otros gases de efecto
invernadero, a otros forzadores climéticos ni a otros contaminantes atmosféricos para
evitar la obligacion de instalar equipos de medicién que no sean suficientemente
fiables 0 que no estén comercialmente disponibles, 1o que podria dificultar la
aplicacion del sistema.

Para limitar al méximo la carga administrativa de propietarios y explotadores de
buques, la notificacién y la publicacion de la informacién notificada deben organizarse
con carécter anual. Por razones de confidencialidad, Unicamente deben publicarse las
medias anuales y las cifras agregadas correspondientes a consumo de combustibley a
la eficiencia de los bugues. Los datos notificados ala Comisién deben integrarse en las
estadisticas en la medida en que sean pertinentes para € desarrollo, elaboracion y
difusion de estadisticas europeas, con arreglo a la Decision 2012/504/UE de la
Comisién, de 17 de septiembre de 2012, sobre Eurostat™®,

La verificacion a cargo de verificadores acreditados debe garantizar que los planes de
seguimiento y los informes de emisiones sean correctos y conformes con los requisitos
establecidos en e presente Reglamento. Para simplificar la verificacion, los
verificadores deben comprobar la credibilidad de los datos, comparandolos con las
estimaciones efectuadas a partir de los datos y las caracteristicas del seguimiento del
buque. La Comisién podria facilitar esas estimaciones. Los verificadores deben ser
personas fisicas o juridicas independientes y competentes y estar acreditados por
organismos nacionaes de acreditacion designados con arreglo a Reglamento (CE)
n° 765/2008 del Parlamento Europeo y del Consgjo, de 9 de julio de 2008, por € que
se establecen los requisitos de acreditacion y vigilancia del mercado relativos a la
comercializacion de los productos y por € que se deroga e Reglamento (CEE)
n° 339/93".

A bordo de los buques debe conservarse un documento de conformidad emitido por un
verificador para demostrar que se cumplen las obligaciones en materia de seguimiento,
notificacion y verificacion. Los verificadores deben informar a la Comision de la
emision de tales documentos.

Basandose en su experiencia en la gecucion de tareas similares en el ambito de la
seguridad maritima, la Agencia Europea de Seguridad Maritima (AESM) debe asistir a
la Comision en larealizacion de algunos trabajos.
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El incumplimiento de las disposiciones del presente Reglamento debe dar lugar a la
imposicién de sanciones. El control del cumplimiento de las obligaciones vinculadas
al sistema SNV debe basarse en |os instrumentos existentes, a saber, |0s instituidos en
aplicacion de la Directiva 2009/21/CE del Parlamento Europeo y del Consegjo, sobre €l
cumplimiento de las obligaciones del Estado de abanderamiento®, y de la Directiva
2009/16/CE del Parlamento Europeo y del Consgjo, de 23 de abril de 2009, sobre el
control de los buques por el Estado rector del puerto™, y en informacién sobre la
emision de documentos de conformidad. A lalista de certificados y documentos a que
se refiere @ articulo 13, apartado 1, de la Directiva 2009/16/CE, la Comision debe
anadir el documento de conformidad del bugue con las obligaciones en materia de
seguimiento y notificacion.

La Directiva 2009/16/CE prevé la detencion de un buque si no lleva a bordo los
certificados exigidos. No obstante, en el caso de los bugues que no hayan cumplido las
obligaciones de seguimiento y notificacion durante mas de un periodo de notificacion,
debe preverse la posibilidad de expulsiéon del puerto. Esta disposicion debe aplicarse
de tal manera que permita corregir la situacion en un periodo de tiempo razonable.

El Reglamento (UE) n°525/2013 del Parlamento Europeo y del Consgo, de 21 de
mayo de 2013, relativo a un mecanismo para € seguimiento y la notificacion de las
emisiones de gases de efecto invernadero y para la notificacion, a nivel nacional o de
la Unién, de otra informacion relevante para el cambio climético?, debe modificarse
para que prevea requisitos en materia de seguimiento y notificacion de las emisiones
de CO, del transporte maritimo por los Estados miembros con arreglo a presente
Reglamento.

El sistema SNV de la Union debe servir de modelo para la aplicaciéon de un sistema
SNV de alcance mundial. Es preferible un sistema mundial, ya que podria considerarse
mas eficaz por su mayor acance. En este contexto, la Comision debe compartir con la
OMI y otros organismos internacionales pertinentes informacién sobre la aplicacion
del presente Reglamento, y presentar a la OMI los documentos relevantes. Si se
alcanza un acuerdo sobre un sistema SNV de alcance mundial, la Comisién debe
revisar el sistemade laUnion para adaptarlo a sistema mundial.

Para garantizar la utilizacion de las mejores practicas y datos cientificos disponibles,
deben delegarse en la Comision poderes para adoptar actos de conformidad con €l
articulo 290 del Tratado en relacion con la revision de determinados aspectos técnicos
del seguimiento y notificacion de las emisiones de CO, de los buques y para
especificar las normas en materia de verificacion de los informes de emisiones y de
acreditacion de verificadores. Es especialmente importante que la Comision celebre las
consultas apropiadas, incluso con expertos, durante los trabgos preparatorios. A la
hora de preparar y elaborar los actos delegados, la Comision debe velar por una
transmision simultanea, puntual y adecuada de los documentos pertinentes al
Parlamento Europeo y al Consegjo.

Para garantizar que se aplican unas condiciones uniformes de utilizacion de los
sistemas automatizados y de los modelos electronicos normalizados que permitan
notificar coherentemente las emisiones y otra informacion relevante para e cambio
climatico ala Comision y alos Estados miembros de que se trate, deben conferirse ala
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Comision competencias de g ecucion. Esas competencias de € ecucion deben gjercerse
de acuerdo con e Reglamento (UE) n°182/2011 del Parlamento Europeo y del
Consgjo, de 16 de febrero de 2011, por e que se establecen las normasy |os principios
generales relativos a las modalidades de control por parte de los Estados miembros del
gjercicio de las competencias de gjecucion por la Comision®.

El objetivo de la accion propuesta, a saber, realizar el seguimiento, la notificaciony la
verificacion de las emisiones de CO, de los buques, como primera etapa de un
planteamiento gradual tendente a reducir esas emisiones, no puede ser alcanzado de
forma suficiente por los Estados miembros debido a caracter internaciona del
transporte maritimo, y, por motivos de escalay efectos de la medida, puede alcanzarse
mejor anivel delaUnién. La Union puede adoptar medidas con arreglo a principio de
subsidiariedad contemplado en €l articulo 5 del Tratado. De acuerdo con € principio
de proporcionalidad enunciado en dicho articulo, el presente Reglamento no excede de
lo necesario para alcanzar dichos objetivos.

Las normas por las que se establece el sistema SNV deben cumplir las disposiciones
de la Directiva 95/46/CE del Parlamento Europeo y del Consgjo, de 24 de octubre de
1995, relativa a la proteccion de las personas fisicas en 1o que respecta a tratamiento
de datos personales y a la libre circulacién de estos datos™, y del Reglamento (CE)
n° 45/2001 del Parlamento Europeo y del Consgjo, de 18 de diciembre de 2000,
relativo a la proteccion de las personas fisicas en 1o que respecta a tratamiento de
datos personaes por las instituciones y los organismos comunitarios y a la libre
circulacion de estos datos™.

El presente Reglamento debe entrar en vigor el 1 dejulio de 2015 para que los Estados
miembros y las partes interesadas dispongan de tiempo suficiente para adoptar las
medidas necesarias que permitan la aplicacion efectiva del presente Reglamento antes
del 1 de enero de 2018, fecha de inicio del primer periodo de notificacion.

HAN ADOPTADO EL PRESENTE REGLAMENTO:

CAPITULOI
DISPOSICIONES GENERALES

Articulo 1
Objeto

El presente Reglamento establece las normas aplicables para un seguimiento, notificacion y
verificacion precisos de las emisiones de dioxido de carbono (CO,) y de otra informacion
relevante para el cambio climatico de los buques que llegan, salen 0 se encuentran en puertos
de lajurisdiccién de un Estado miembro, para promover la reduccion de las emisiones de CO;
del transporte maritimo de una forma rentable.

Articulo 2
Ambito de aplicacion
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El presente Reglamento se aplica a buques con un arquero bruto superior a5 000, en
lo relativo a las emisiones que generen durante sus vigjes desde € Ultimo puerto de
escala hasta un puerto bgjo la jurisdicciéon de un Estado miembro, y desde un puerto
bajo la jurisdiccion de un Estado miembro hasta su préximo puerto de escala, asi
como en € interior de los puertos bajo la jurisdiccion de un Estado miembro.

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

Articulo 3
Definiciones

A efectos del presente Reglamento, se entendera por:

a)

b)

d)

f)

Q)

h)

«emisiones», la liberacién de CO, a la atmésfera por los buques indicados en el
articulo 2;

«puerto de escalax», €l puerto en el que un barco se detiene para cargar o descargar
mercancias o embarcar 0 desembarcar pasgeros, con exclusion de las paradas
realizadas con el Unico fin de repostar, reabastecerse y/o proceder a relevo de la
tripulacion;

«empresax, € propietario de un buque como los indicados en €l articulo 2 o cualquier

otra persona, como € gestor naval o e fletador a casco desnudo, a la que €
propietario haya encomendado |a responsabilidad de la explotacién del buque;

«arqueo bruto», e arqueo calculado de acuerdo con e reglamento para la
determinacién de los arqueos bruto y neto de los buques previsto en el anexo | del
Convenio Internacional sobre Arqueo de Buques, de 1969;

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

«verificacion», las actividades realizadas por un verificador para evaluar la
conformidad de los documentos transmitidos por la empresa con los requisitos del
presente Reglamento;

«otra informacion relevante para e cambio climatico», la informacion relativa al
consumo de combustible, al transporte y ala eficiencia energética de los buques, que
permite analizar la evolucion de las emisiones y evaluar e comportamiento de los
buques;

«factor de emision», la tasa media de emision de un gas de efecto invernadero
relativa alos datos de la actividad de un flujo fuente, en la hipétesis de una oxidacion
completa en la combustion y de una conversion completa en todas las deméas
reacciones quimicas,

«incertidumbre», parametro asociado a resultado obtenido en la determinacion de
una magnitud, mediante el cual se caracteriza el grado de dispersion de los valores
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)

k)

gue cabria atribuir razonablemente a la misma, y que incluye los efectos de los
factores de error aeatorios y sistematicos; se expresa en porcentgje y describe un
intervalo de confianza en torno al valor medio que comprende el 95 % de los valores
obtenidos, teniendo en cuenta cualquier asimetria presente en la correspondiente
distribucion;

«estimacion prudente», conjunto de hipotesis establecidas de manera que se evite
cualquier subestimacion de las emisiones anuales o cualquier sobreestimacion de las
distancias o del volumen de la carga transportada;

«tonelada de CO,», unatonelada métrica de COy;

«periodo de notificacion», un afio civil durante el cual deben seguirse y notificarse
las emisiones.

CAPITULOII
SEGUIMIENTO Y NOTIFICACION

SECCION 1
Principiosy métodos de seguimiento y notificacion

Articulo 4
Principios comunes de seguimiento y notificacion

Las empresas seguiran y notificarén, respecto a cada buque, la cantidad y € tipo de
combustible consumido durante un afio civil en el interior de cada puerto de la
jurisdicciéon de un Estado miembro y durante cada vigje de llegada o salida de un
puerto bajo lajurisdiccion de un Estado miembro, con arreglo alos apartados 2 a 6.

El seguimiento y la notificacidon seran exhaustivos y abarcarén todas las emisiones
resultantes de la combustion de combustibles. Las empresas aplicaran las medidas
adecuadas para evitar lagunas de informacion durante el periodo de notificacion.

El seguimiento y la notificacion serén coherentes y comparables a lo largo del
tiempo. Las empresas utilizarén las mismas metodologias de seguimiento y las
mismas series de datos, sin perjuicio de los cambios y excepciones que apruebe €
verificador.

Las empresas obtendrén, registrardn, compilaran, analizaran y documentardn los
datos del seguimiento, incluidos las hipétesis, las referencias, |os factores de emision
y los datos de actividad, de una manera transparente que permita a verificador
reproducir la determinacion de las emisiones.

Las empresas velaran por gue la determinacion de las emisiones no sea sistemética ni
conscientemente inexacta. |dentificaran y reduciran cualquier fuente de inexactitud.

Las empresas proporcionaran los medios para obtener una certeza razonable de la
integridad de |os datos de emision que deben seguirse y notificarse.

Articulo 5

M étodos de seguimiento y notificaciéon de las emisiones del transporte maritimo

18

ES



A los efectos del articulo 4, apartados 1, 2 'y 3, las empresas determinarén sus emisionesy otra
informacion relevante para el cambio climético respecto de cada uno de sus buques con un
arqueo bruto superior a5 000, siguiendo cualquiera de los métodos descritos en €l anexo |.

SECCION 2
PLAN DE SEGUIMIENTO

Articulo 6
Contenido y presentacion del plan de seguimiento

1 A mastardar el 31 de agosto de 2017, las empresas presentaran a los verificadores un
plan de seguimiento en e que se indique el método elegido para € seguimiento y la
notificacion de las emisiones y de otra informacion relevante para € cambio
climatico respecto a cada uno de sus buques con un arqueo bruto superior a5 000.

2. No obstante lo dispuesto en el apartado 1, en e caso de los buques a los que €
presente Reglamento se aplique por primera vez después del 1 de enero de 2018, la
empresa presentara a verificador un plan de seguimiento sin retrasos indebidos y, a
mas tardar, dos meses después de su primera escala en un puerto bajo la jurisdiccién
de un Estado miembro.

3. El plan de seguimiento a que se refiere el apartado 1 consistira en una descripcién
exhaustiva y transparente de la metodol ogia de seguimiento de un buque concreto y
contendra, a menos, |os elementos siguientes:

a) identificacion y tipo del buque, incluidos su nombre, su nimero de matricula
OMI (Organizacion Maritima Internacional), su puerto de matricula y €l
nombre de su propietario;

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

c) descripcion de las fuentes de emision a bordo del buque, como los motores
principales o auxiliares, las calderas y los generadores de gas inerte, asi como
los tipos de combustible utilizados;

d) descripcion de los procedimientos, sistemasy responsabilidades asignados para
actualizar la lista de fuentes de emision durante el afio de notificacion, con
objeto de garantizar la exhaustividad del seguimiento y la notificacion de las
emisiones del buque;

€)  descripcion de los procedimientos utilizados para comprobar la exhaustividad
delalistadevigjes,

f)  descripcion de los procedimientos de seguimiento del consumo de combustible
del buque, en particular:

i) e método elegido del anexo | para calcular el consumo de combustible
de cada fuente de emisién, incluida la descripcion del equipo de
medicion utilizado, si procede,

ii) los procedimientos de medicion del combustible abastecido y del
combustible que hay en € tanque y una descripcion de los instrumentos
de medicion utilizados y de los procedimientos de registro, extraccion,
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9)

h)

i)
)

i

transmision y almacenamiento de informacion sobre las mediciones, si
procede,

el método elegido paraladeterminacion de ladensidad, si procede,

un procedimiento que permita garantizar que la incertidumbre total de las
mediciones de combustible es coherente con los requisitos del presente
Reglamento, si es posible haciendo referencia a la legislacion nacional, a
clausulas de contratos de los clientes 0 a normas de exactitud de los
proveedores de combustible;

factores de emisién aplicados a cada tipo de combustible o, en € caso de
combustibles alternativos, metodologias de determinacién de los factores de
emision, incluidos la metodologia de muestreo, 1os métodos de andisis y una
descripcion de los laboratorios utilizados (y, s procede, la acreditacion
SO 17025 confirmada);

descripciéon de los procedimientos utilizados para determinar los datos de
actividad por vigje, en particular:

)
i)

i)

los procedimientos, responsabilidades y fuentes de datos aplicados para
determinar y registrar la distancia por viaje efectuado,

los procedimientos, responsabilidades, formulas y fuentes de datos
aplicados para determinar y registrar las mercancias transportadas y €l
nuimero de pasajeros, seguin proceda,

los procedimientos, responsabilidades, férmulas y fuentes de datos
aplicados para determinar y registrar € tiempo que pasa en € mar €
buque entre e puerto de saliday el puerto de llegada;

descripcion del método a utilizar para determinar datos que sustituyan a los que
faltan;

fecha de la Ultima modificacion del plan de seguimiento.

Las empresas utilizaran planes de seguimiento normalizados basados en modelos.
Las normas técnicas por las que se establecen los modelos de los planes de
seguimiento a que se refiere € apartado 1 se determinaran por medio de actos de
gecucion. La Comisién adoptara esos actos de eecucion de acuerdo con el
procedimiento previsto en €l articulo 25, apartado 2, del presente Reglamento.

Articulo 7
M odificaciones del plan de seguimiento

Las empresas comprobaran periddicamente si el plan de seguimiento del buque reflgja su
naturalezay funcionamiento y si puede perfeccionarse la metodol ogia de seguimiento.

Una empresa modificara e plan de seguimiento s se da cualquiera de las situaciones
siguientes:

cuando cambia el propietario del buque;

cuando se generan nuevas emisiones a partir de nuevas fuentes de emisién o debido a
la utilizacion de nuevos combustibles que alin no figuran en el plan de seguimiento;
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C) cuando un cambio en la disponibilidad de datos, debido a uso de nuevos tipos de
instrumentos de medicion, métodos de muestreo 0 métodos de andlisis, o por otras
razones, se traduce en una mayor precision ala hora de determinar las emisiones;

d) cuando los datos obtenidos con una metodologia de seguimiento anterior han
resultado ser incorrectos;

€) cuando e plan de seguimiento no es conforme con los requisitos del presente
Reglamento y los verificadores piden ala empresa que lo modifique.

Las empresas comunicaran a los verificadores sin retrasos indebidos cualquier propuesta de
modificacién del plan de seguimiento.

El verificador evaluara toda modificacion significativa del plan de seguimiento.

SECCION 3
SEGUIMIENTO DE LASEMISIONESY DE OTRA INFORMACION RELEVANTE

Articulo 8
Seguimiento de las actividades durante un periodo de notificacion

A partir del 1 de enero de 2018, las empresas, basandose en €l plan de seguimiento aprobado
conforme a lo dispuesto en e articulo 13, apartado 1, realizardn un seguimiento de las
emisiones de cada buque, por vigie y por afio, aplicando € método adecuado de entre los
descritos en el anexo |, parte B, y calculando las emisiones segun lo indicado en € anexo |,
parte A.

Articulo 9
Seguimiento por viaje

Basdndose en e plan de seguimiento aprobado conforme a lo dispuesto en e articulo 13,
apartado 1, las empresas realizaran € seguimiento de la siguiente informacion, en relacion
con cada bugue y por cada vigje de llegada y salida de un puerto bajo la jurisdiccion de un
Estado miembro, y segun lo indicado en €l anexo |, parte A, y en el anexo II:

a) el puerto de salida y puerto de llegada, incluidos el diay la hora de salida 'y de
llegada;

b) la cantidad y el factor de emision de cada tipo de combustible consumido en total y
estableciendo una distincion entre el combustible utilizado dentro de las zonas de
control de emisionesy el utilizado fuera de ellas;

C) el CO;, emitido;

d) la distancia recorrida;

€) el tiempo transcurrido en € mar;
f) la carga transportada;

0) el transporte.

Articulo 10
Seguimiento por afio
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Basdndose en e plan de seguimiento aprobado conforme a lo dispuesto en e articulo 13,
apartado 1, la empresa, respecto a cada buque y por cada afio civil, redlizara el seguimiento de
los pardmetros siguientes segun lo indicado en € anexo |, parte A, y en €l anexo II:

a)

f)

Q)
h)

)

la cantidad y el factor de emision de cada tipo de combustible consumido en total y
estableciendo una distincion entre el combustible utilizado dentro de las zonas de
control de emisionesy €l utilizado fuera de ellas;

el CO; tota emitido;

las emisiones de CO, agregadas de todos los vigjes entre puertos bajo la jurisdiccion
de un Estado miembro;

las emisiones de CO, agregadas de todos los vigjes de salida desde puertos bajo la
jurisdiccién de un Estado miembro;

las emisiones de CO, agregadas de todos |os viajes hacia puertos bajo la jurisdiccion
de un Estado miembro;

las emisiones de CO, generadas en €l interior de puertos bajo la jurisdiccion de un
Estado miembro cuando el buque est4 atracado a muelle;

ladistanciatotal recorrida;
el tiempo total transcurrido en el mar;
el transporte total;
la eficiencia energética media.
SECCIONA

NOTIFICACION

Articulo 11
Contenido del informe de emisiones

El 30 de abril de cada afio a partir de 2019, las empresas presentardn ala Comision y
a las autoridades de los Estados de abanderamiento correspondientes un informe de
emisiones sobre las emisiones y otra informacién relevante para el cambio climatico
en relacion con todo € periodo de notificacion y respecto a cada buque bajo su
responsabilidad, informe que habra sido verificado y considerado satisfactorio por un
verificador, conforme alo dispuesto en el articulo 14.

En caso de cambio de propietario de un buque, la nueva empresa velara por que cada
buque bajo su responsabilidad cumpla lo dispuesto en el presente Reglamento en
relacién con todo el periodo de notificacion durante € que haya asumido la
responsabilidad del buque considerado.

Las empresas indicardn en € informe de emisiones a que se refiere el apartado 1 la
siguiente informacion:

a) losdatosdeidentificacion del buquey de laempresa, en particular:
i) e nombredel buque,
i) €l nimero de matricula OMI,
iii) e puerto de matricula,
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iv) la eficiencia técnica del buque [Indice de Eficiencia Energética de
Proyecto (EEDI) o valor estimado del indice (EIV), conforme a la
Resolucion MEPC.215(63) de laOMI, si procede],

v) & nombre del propietario del buque,

vi) ladireccion del propietario del buquey su sede,

vii) & nombre de laempresa(si no eslapropietariadel buque),

viii) ladireccion delaempresa(si no eslapropietariadel buque) y su sede,

iX) la direccion, teléfono, fax y correo electrénico de una persona de
contacto;

b) e método de seguimiento utilizado y su nivel de incertidumbre;
c) losresultados del seguimiento anual de los parametros conforme a articulo 10.

Articulo 12
Formato del informe de emisiones

El informe de emisiones a que se refiere e articulo 11 se presentara utilizando
sistemas automatizados y formatos de intercambio de datos completados, asi como
model os el ectronicos.

Las normas técnicas por las que se establecen los formatos de intercambio de datos y
los model os el ectronicos a que se refiere el apartado 1 se determinarén por medio de
actos de gecucion. La Comision adoptara esos actos de gjecucion de acuerdo con €l
procedimiento previsto en el articulo 25, apartado 2, del presente Reglamento.

CAPITULOII
VERIFICACION Y ACREDITACION

Articulo 13
Alcance delas actividades de verificacion einforme de verificacion

El verificador evaluara la conformidad del plan de seguimiento a que se refiere €l
articulo 6 con los requisitos previstos en los articulos 6 y 7. Si la evaluacion contiene
recomendaciones que es necesario incorporar a plan de seguimiento, la empresa
revisara ese plan antes de que empiece el periodo de notificacion.

El verificador evaluara la conformidad del informe de emisiones con los requisitos
delosarticulos8ally delosanexosly Il.

En particular, €l verificador se cerciorara de que las emisiones y otra informacién
relevante para el cambio climético que figuran en el informe de emisiones se hayan
determinado de acuerdo con lo dispuesto en los articulos 8, 9y 10y con €l plan de
seguimiento a que se refiere € articulo 6. El verificador se asegurara también de que
las emisiones y otrainformacion relevante para el cambio climético declaradas en los
informes sean coherentes con los datos calculados a partir de otras fuentes de
conformidad con los anexos| y 1.

Si € verificador, segun su lea saber y entender, concluye en su evaluacion que €
informe de emisiones no contiene inexactitudes ni errores, emitird un informe de
verificacion. El informe de verificacion especificara todas las cuestiones pertinentes
respecto alalabor realizada por el verificador.
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Si, tras las evaluaciones, el verificador concluye que el informe de emisiones
contiene inexactitudes, errores o incoherencias, o considera que no cumple los
requisitos de los articulos 11 y 14 y del anexo |, informara de ello puntualmente a la
empresa y le solicitara que presente un informe de emisiones revisado. La empresa
corregira los casos de no conformidad o las incoherencias de manera que pueda
concluir el proceso de verificacion a su debido tiempo. Llegado € caso, €
verificador indicara en su informe de verificacion que durante la verificacion la
empresa resolvio los casos de no conformidad.

Articulo 14
Obligacionesy principios gener ales aplicables a los verificador es

El verificador serd independiente de la empresa o del explotador del buque
considerado, y redizard las actividades exigidas por e presente Reglamento
persiguiendo el interés publico. A tal fin, € verificador o toda parte de la misma
entidad juridica no sera una empresa ni un explotador de buques, ni € propietario de
una empresa ni propiedad de una empresa, ni mantendra con la empresa relaciones
gue pudieran comprometer su independencia e imparcialidad.

A la hora de verificar € informe de emisiones a que se refiere e articulo 11 y los
procedimientos de seguimiento aplicados por la empresa, €l verificador evaluara la
fiabilidad, credibilidad y precisién de los sistemas de seguimiento y de los datos
notificados en relacion con las emisiones, en particular:

a) laasignacion del consumo de combustible alos viajes que entran en el ambito
de aplicacion del presente Reglamento;

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

c) la€elecciony € uso de factores de emision;
d) loscaculos paradeterminar las emisiones globales,
€) loscaculos paradeterminar la eficiencia energética.

El verificador tomara en consideracion los informes presentados con arreglo a
articulo 11 unicamente si hay datos fiables y creibles que permitan determinar las
emisiones con un ato grado de certidumbre y a condicién de que:

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

b) los datos notificados no presenten incoherencias, en particular en comparacion
con el volumen total de combustible adquirido cada afio por cada bugue y con
el consumo de combustible agregado durante los viajes que entran en el ambito
de aplicacion del presente Reglamento;

c¢) losdatos se hayan obtenido de acuerdo con las normas aplicables;
d) losregistros pertinentes del bugue sean completosy coherentes.

Articulo 15
Procedimientos de verificacion
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El verificador sefidard los riesgos potenciadles asociados al procedimiento de
seguimiento y notificacion, comparando las emisiones notificadas con las
estimaciones basadas en los datos y caracteristicas del seguimiento de los buques,
tales como la potencia de motor instalada. Si se observan desviaciones significativas,
el verificador realizara andlisis suplementarios.

El verificador sefialara los riesgos potenciales asociados a las distintas fases del
célculo, revisando todas | as fuentes de datos y |as metodol ogias utilizadas.

El verificador tendra en cuenta todos los métodos efectivos de control del riesgo
aplicados por la empresa para reducir los niveles de incertidumbre, en funcion de la
precision de los métodos de seguimiento utilizados.

La empresa facilitard a verificador cualquier informacion adicional que permita a
este Ultimo readlizar los procedimientos de verificacion. El verificador podré efectuar
inspecciones in situ durante e procedimiento de verificacion para determinar la
fiabilidad de los datos notificados.

La Comision estara facultada para adoptar actos delegados de conformidad con €l
articulo 24 afin de precisar las normas aplicables a las actividades de verificacion a
gue se refiere e presente Reglamento y los métodos de acreditacion de los
verificadores. Esos actos delegados se basardn en los principios de verificacion
establecidos en e articulo14 y en las normas pertinentes aceptadas a nivel
internacional .

Articulo 16
Acreditacion de verificadores

Los verificadores que evalGen los planes de seguimiento y los informes de emisiones
y que emitan los documentos de verificacion y conformidad a que se refieren los
articulos 13 y 17 estarén acreditados para redlizar las actividades que entran en €l
ambito de aplicacion del presente Reglamento por un organismo nacional de
acreditacion con arreglo al Reglamento (CE) n° 765/2008.

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

La Comision estara facultada para adoptar actos delegados de conformidad con €
articulo 24, con objeto de precisar |os métodos de acreditacion de |os verificadores.

CAPITULOIV
CONFORMIDAD Y PUBLICACION DE INFORMACION

Articulo 17
Emision de un documento de confor midad

En caso de que, segun €l informe de verificacion, € informe de emisiones a que se
refiere el articulo 11 cumpla lo dispuesto en los articulos11 a 15, asi como lo
establecido en los anexos | y 11, € verificador emitira un documento de conformidad
para el buque considerado.
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2. El documento de conformidad a que se refiere e apartado 1 contendra la siguiente
informacion:

a) identidad del buque (nombre, nimero de matricula OMI y puerto de matricula);
b) nombrey direcciony sede del propietario del buque;
c) identidad del verificador;

d) fecha de emision del documento de conformidad (periodo de notificacion al
que serefierey su plazo de validez).

3. Los documentos de conformidad seran vaidos durante dieciocho meses tras € final
del periodo de notificacion.

4, El verificador informara sin demora a la Comision y a la autoridad del Estado de
abanderamiento de la emision de todo documento de conformidad, y transmitira la
informacion a que se refiere el apartado 2 utilizando sistemas automatizados y
formatos completados de intercambio de datos, incluidos los modelos electronicos
establ ecidos por la Comision de acuerdo con € procedimiento previsto en el presente
Reglamento.

5. L as normas técnicas por las gque se establecen |os formatos de intercambio de datos y
los modelos electrénicos a que se refiere el apartado 4 se determinaran por medio de
actos de gjecucion. La Comision adoptard esos actos de gjecucion de acuerdo con €l
procedimiento previsto en el articulo 25, apartado 2, del presente Reglamento.

Articulo 18
Obligacién de conservar a bordo un documento de conformidad valido

A partir del 30 de junio de 2019, los bugues gue lleguen, salgan o se encuentren en puertos de
la jurisdiccién de un Estado miembro conservaran a bordo un documento vaido, emitido con
arreglo a lo dispuesto en el articulo 17, que certifique la conformidad del buque con las
obligaciones de seguimiento y notificacion durante el periodo de notificacién correspondiente.

Articulo 19
Cumplimiento de las obligaciones de seguimiento y notificacion e inspecciones

1. Sobre la base de la informacién publicada con arreglo al articulo 21, apartado 1, cada
Estado miembro garantizard el cumplimiento por parte de los buques que enarbolen
su pabellon de los requisitos en materia de seguimiento y notificacion establecidos en
los articulos 8 a 12.

2. Cada Estado miembro velard por que, durante las inspecciones de los buques
presentes en un puerto bajo su jurisdiccion, se verifique si se encuentra a bordo del
buque &l documento de conformidad a que se refiere el articulo 18.

3. Si perjuicio del apartado 2 del presente articulo, y sobre la base de la informacion
publicada con arreglo a articulo 21, en relacion con cada buque que no cumpla lo
dispuesto en €l articulo 21, apartado 2, letras j) y k), que haya entrado en un puerto
bajo lajurisdiccion de un Estado miembro, ese Estado miembro verificara s el buque
conserva a bordo el documento de conformidad a que serefiere e articulo 18.

Articulo 20
Sanciones, intercambio de informacion y orden de expulsion
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L os Estados miembros estableceran un régimen de sanciones por incumplimiento de
los requisitos de seguimiento y notificacion establecidos en los articulos 8 a 12, y
adoptaran todas las medidas necesarias para garantizar su aplicacién. Las sanciones
establecidas no seran menos estrictas que las previstas en la legislacion nacional
sobre emisiones de gases de efecto invernadero en caso de incumplimiento por los
explotadores de las obligaciones de notificacion, y serén efectivas, proporcionadas y
disuasorias. Los Estados miembros notificaran esas disposiciones a la Comision a
mas tardar €l 1 de julio de 2017 y le comunicaran sin demora toda modificacién
ulterior.

Los Estados miembros estableceran un intercambio de informacion y una
cooperacion eficaces entre sus autoridades nacionales encargadas de velar por el
cumplimiento de los requisitos de seguimiento y notificacion o, si procede, entre las
gue tienen encomendados los procedimientos de sancion. Los procedimientos
nacionales de sancion aplicados por un Estado miembro se notificaran ala Comision,
a la Agencia Europea de Seguridad Maritima (AESM), a los demés Estados
miembrosy al Estado de abanderamiento de que se trate.

En e caso de los buques que hayan incumplido los requisitos de seguimiento y
notificacion durante més de un periodo de notificacién, la autoridad naciona del
Estado del puerto podrd dictar una orden de expulsion, que se notificard a la
Comision, alaAESM, alos demas Estados miembrosy a Estado de abanderamiento
de que se trate. Tras una orden de expulsion, todos los Estados miembros denegaran
la entrada de ese bugue en sus puertos hasta que la empresa cumpla sus obligaciones
de seguimiento y notificacion con arreglo a los articulos 8 a 12, cumplimiento que
debera confirmarse por medio de la notificacion de un documento de conformidad
vélido alaautoridad nacional del Estado del puerto que dicté la orden de expulsion.

Articulo 21
Publicacion de infor macion

A mas tardar el 30 de junio de cada afo, la Comisién publicara las emisiones
notificadas con arreglo a articulo 11 y la informacion sobre la conformidad de la
empresa con los requisitos de seguimiento y notificacion establecidos en los
articulos 11y 17.

Lapublicacion aque serefiere e apartado 1 contendra la siguiente informacion:
a) identidad del buque (nombre, nimero de matricula OMI y puerto de matriculd);

b) identidad del propietario del buque (nombre y direccion del propietario y su
sede);

c) eficienciatécnicade buque (EEDI o EIV, s procede);
d) emisionesanualesde CO,;

€e) consumo anua total de combustible en los vigjes que entran dentro del ambito
de aplicacion del presente Reglamento;

f)  consumo medio anua de combustible y emisiones medias anuales de gases de
efecto invernadero por distancia recorrida en los vigjes que entran dentro del
ambito de aplicacion del presente Reglamento;
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g) consumo medio anual de combustible y emisiones medias anuales de gases de
efecto invernadero por distancia recorrida y carga transportada en los viajes
que entran dentro del ambito de aplicacion del presente Reglamento;

h)  tiempo anual total transcurrido en e mar en los vigies que entran dentro del
ambito de aplicacién del presente Reglamento;

i)  metodologia de seguimiento aplicada;
j)  fechadeemisiony fechade expiracién del documento de conformidad;
k) identidad del verificador que haya aprobado €l informe de emisiones.

La Comision publicard un informe anual sobre las emisiones y otra informacion
relevante para el cambio climético del transporte maritimo.

La AESM asistirhd a la Comision en e cumplimiento de las disposiciones de los
articulos 11, 12, 17 y 21 del presente Reglamento, con arreglo a Reglamento (CE)
n® 1406/2002 del Parlamento Europeo y del Consejo?”.

CAPITULOV
COOPERACION INTERNACIONAL

Articulo 22
Cooper acion inter nacional

La Comision informara con periodicidad ala OMI y a otros érganos internacionales
pertinentes de la aplicacion del presente Reglamento con vistas a facilitar €
desarrollo de normas internacionales en la OMI sobre seguimiento, notificacion y
verificacion de las emisiones de gases de efecto invernadero del transporte maritimo.

La Comision intercambiard informacidén técnica con terceros paises sobre la
aplicacion del presente Reglamento, en particular sobre la evolucién de los métodos
de seguimiento y la organizaciéon de la notificacion y de la verificacion de los
informes de emisiones.

En caso de que se alcance un acuerdo internacional sobre medidas de acance
mundial para reducir las emisiones de gases de efecto invernadero del transporte
maritimo, la Comision revisara e presente Reglamento y, si procede, propondra las
maodificaciones oportunas.

CAPITULOVI

PODERES DELEGADOSY COMPETENCIAS DE EJECUCION; DISPOSICIONES

FINALES

Articulo 23
Delegacion de poder es

Se confiere ala Comision €l poder de adoptar actos delegados para completar y modificar los
anexos| y Il, con objeto de tener en cuenta los datos cientificos mas recientes, los datos
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disponibles a bordo de los buques, las normas internacionales pertinentes y las normas
aceptadas a nivel internacional, con la finalidad de determinar los métodos més precisos y
eficaces de seguimiento de las emisiones y para aumentar la exactitud de la informacién
requerida para €l seguimiento y la notificacién de emisiones, con sujecion a las condiciones
establecidas en el articulo 24 y en la medida en que esos actos se refieran a elementos no
esenciales del presente Reglamento.

Articulo 24
Ejercicio dela delegacion
1 El poder para adoptar los actos delegados a que se refieren los articulos 15, 16 y 23
se confiere a la Comisién por un periodo de cinco afios a partir del 1 de julio de
2015.
2. La delegacion de poderes a que se refiere e articulo 23 podra ser revocada en

cualquier momento por e Parlamento Europeo o por e Consgjo. La decisiéon de
revocacion pondra término ala delegacion de los poderes que en ella se especifiquen.
Surtira efecto el dia siguiente a de la publicacién de la decisién en el Diario Oficial
de la Unién Europea o en una fecha posterior que se precisarda en dicha decision. No
afectard alavalidez de ningun acto delegado ya en vigor.

3. En cuanto la Comision adopte un acto delegado, lo notificara simulténeamente a
Parlamento Europeo y a Consgjo.

4, L os actos del egados adoptados en virtud del articulo 23 entraran en vigor Unicamente
si, en un plazo de dos meses desde su notificacion al Parlamento Europeo y a
Consgjo, ninguna de esas instituciones formula objeciones o0 si, antes del vencimiento
de dicho plazo, tanto el uno como e otro informan a la Comision de que no las
formularéan. Por iniciativa del Parlamento Europeo o del Consgo, dicho plazo se

prorrogaré dos meses.
Articulo 25
Actos de g ecucion
1. La Comision estara asistida por el Comité establecido por € articulo 8 de la Decision
93/389/CE. Ese Comité serd un comité a tenor del Reglamento (UE) n° 182/2011.
2. En los casos en que se haga referencia a presente apartado, se aplicara el articulo 5

del Reglamento (UE) n° 182/2011.

Articulo 26
M odificaciones del Reglamento (UE) n° 525/2013
El Reglamento (UE) n° 525/2013 se modifica como sigue:
1. En e articulo 1 del Reglamento (UE) n° 525/2013%, se afiade laletra h) siguiente:

«h) el seguimiento y la notificacion de las emisiones de gases de efecto invernadero
de los buques de transporte maritimo en virtud de los articulos 9y 10 del Reglamento
(UE) n® XXXX/XXXX.».

28 DO L 165 de 18.6.2013, p. 13.
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2. Seinsertael articulo 21 bis siguiente:

1)

2)

3)

3. En €

«Articulo 21 bis
Notificacién de las emisiones del transporte maritimo

Los Estados miembros notificarén a la Comision, a mas tardar €l 15 de enero
de cada afio («afio X»), las emisiones de CO, del transporte maritimo del
afno X—2, con arreglo a los articulos9 y 10 del Reglamento (UE)
n° X X XX/XXXX.

La Comision estara facultada para adoptar actos delegados de conformidad con
el [articulo 25 del presente Reglamento], con objeto de precisar |os requisitos
de seguimiento y notificacion de las emisiones de CO, del transporte maritimo
con arreglo a los articulos9 y 10 del Reglamento (UE) n® XXXX/XXXX, y
teniendo en cuenta, cuando proceda, las decisiones pertinentes adoptadas por
los organismos de la CMNUCC y e Protocolo de Kioto o los acuerdos
derivados de ellas o0 que las sucedan, o las decisiones adoptadas en el contexto
de la Organizacion Maritima Internacional.

La Comisién adoptara actos de ejecucion para establecer la estructura, €
formato y el procedimiento para la presentacion por los Estados miembros de
las emisiones de CO; del transporte maritimo con arreglo alos articulos9 y 10
del Reglamento (UE) n® XXXX/XXXX. Esos actos de gjecucion se adoptaran
con arreglo a procedimiento de examen previsto en el [articulo 26,
apartado 2].».

articulo 25, apartados 2, 3y 5, seinserta la referencia siguiente:

«21 his».

Articulo 27
Entrada en vigor

El presente Reglamento entrara en vigor el 1 dejulio de 2015.

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

Hecho en Brusdlas, €l

Por el Parlamento Europeo Por el Consgo
El Presidente El Presidente
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ANEXO |

M étodos de seguimiento y notificacion de las emisiones de gases de efecto invernaderoy
deotrainformacion relevante para el cambio climatico

A. CALCULO DEL CONSUMO DE COMBUSTIBLE (articulo 9)
Para calcular el consumo de combustible, las empresas aplicaran la formula siguiente:
Consumo de combustible x Factor de emision

El consumo de combustible comprende el combustible consumido en los motores principal es,
los motores auxiliares, las calderas y los generadores de gas inerte.

El consumo de combustible en € interior de los puertos cuando € buque esta atracado al
muelle se calculara por separado.

En principio, se utilizardn valores por defecto para los factores de emision de los
combustibles, a no ser que la empresa decida emplear los datos sobre la calidad del
combustible que figuran en las notas de entrega de combustible que sirven para demostrar la
conformidad con la normativa aplicable en materia de emisiones de azufre.

Los factores de emision por defecto se basaran en los valores mas recientes del 1PCC. Pueden
obtenerse del anexo VI del Reglamento (UE) n°601/2012 de la Comisién, sobre €
seguimiento y la notificacion de las emisiones de gases de efecto invernadero en aplicacion de
|a Directiva 2003/87/CE del Parlamento Europeo y del Consejo®.

Se aplicaran los factores de emision adecuados a los biocombustibles y a los combustibles
alternativos no fosiles.

B. METODOS DE DETERMINACION DE LAS EMISIONES

La empresa indicard, en el plan de seguimiento, el método de seguimiento que se aplica para
calcular e consumo de combustible correspondiente a cada tipo de bugque bao su
responsabilidad, y se asegurard de que, una vez €legido, ese método se aplique
sisteméticamente.

Al seleccionar una metodol ogia de seguimiento, se contrastaran las mejoras derivadas de una
mayor exactitud frente a los aumentos de costes que conlleven.

Se utilizara el consumo real de combustible en cada vigje, que se calculara aplicando uno de
los métodos siguientes:

a) nota de entrega de combustible (BDN) y comprobaciones periodicas de los tanques
de combustible;

b) seguimiento del tanque de combustible liquido a bordo;

C) indicadores de caudal paralos procesos de combustion aplicables,

d) mediciones directas de las emisiones.

1 Método A: BDN (notas de entrega de combustible) y comprobaciones periddicas de

los tanques de combustible

Este método se basa en la cantidad y €l tipo de combustible que figuran en la BDN,
combinados con comprobaciones periddicas de los tanques de combustible mediante
lecturas del nivel del tanque. EI combustible consumido a lo largo del periodo se

29 DO L 181 de 12.7.2012, p. 30.
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calcula sumando el combustible disponible a principio y las entregas, y restando el
combustible que queda al final del periodo y el combustible descargado entre €l
principioy €l fina del periodo.

El periodo abarca el intervalo de tiempo entre dos escalas o €l tiempo transcurrido en
el interior de un puerto. En relacién con el combustible utilizado durante un periodo,
es preciso especificar € tipo de combustible y el contenido en azufre.

Este método no se utilizard cuando la BDN no se encuentre a bordo de los buques,
especialmente cuando la carga se utiliza como combustible, como en el caso del gas
de evaporacién de |os tanques de carga de gas licuado.

Las BDN son obligatorias en virtud de las reglas vigentes del anexo VI del Convenio
MARPOL, deben conservarse a bordo durante un periodo de tres afios a partir de la
fecha en que se efectle la entrega del combustible y deben poder ser inspeccionadas
facilmente en cualquier momento. Las comprobaciones periodicas de los tanques de
combustible a bordo se basan en lecturas del nivel del tanque. Se utilizan tablas
correspondientes a cada tipo de tanque para determinar el volumen presente en el
momento de la lectura del nivel de combustible. En el plan de seguimiento a que se
refiere el articulo 6 se especificara la incertidumbre asociada a la BDN. Las lecturas
del nivel de combustible en el tanque se efectuardn utilizando métodos adecuados,
tales como sistemas automatizados, sondeos o cintas de inmersiéon. En el plan de
seguimiento a que se refiere el articulo 6 se especificara el método de sondeo del
tanque y laincertidumbre asociada.

Cuando la cantidad de combustible recibido o la cantidad de combustible restante en
los tanques se determine en unidades de volumen (litros), la empresa convertira esa
cantidad en unidades de masa utilizando los valores de densidad real. La empresa
determinarala densidad real utilizando uno de | os siguientes métodos:

a) sistemas de medicion embarcados,

b) densidad indicada por el proveedor del combustible durante el abastecimiento y
registrada en lafactura o nota de entrega.

La densidad real se expresara en kg/litro y se determinard mediante una medicién
especifica para la temperatura aplicable. A fata de valores de densidad real, se
aplicara un factor de densidad estandar para €l tipo de combustible de que se trate,
previa aprobacion del verificador.

Método B: Seguimiento del tanque de combustible liquido

Este método de basa en las lecturas del nivel de combustible en todos los tanques.
Las lecturas se realizaran cotidianamente cuando € buque se encuentre en € mar, y
siempre que se cargue o descargue combustible.

Las variaciones acumuladas del nivel de combustible en €l tanque entre dos lecturas
constituyen el combustible consumido alo largo del periodo.

El periodo abarca el intervalo de tiempo entre dos escalas o €l tiempo transcurrido en
el interior de un puerto. En relacion con el combustible utilizado durante un periodo,
es preciso especificar € tipo de combustible y el contenido en azufre.

Las lecturas del nivel de combustible en el tanque se efectuaran utilizando métodos
adecuados, tales como sistemas automatizados, sondeos o cintas de inmersion. En el
plan de seguimiento a que se refiere e articulo 6 se especificara el método de sondeo
del tanquey laincertidumbre asociada.

32

ES



ES

Cuando la cantidad de combustible recibido o la cantidad de combustible restante en
los tanques se determine en unidades de volumen (litros), la empresa convertira esa
cantidad en unidades de masa utilizando los valores de densidad real. La empresa
determinarala densidad real utilizando uno de los siguientes métodos:

a)  sistemas de medicion embarcados;

b)  densidad indicada por €l proveedor del combustible durante el abastecimiento y
registrada en la factura o nota de entrega.

La densidad real se expresara en kg/litro y se determinard mediante una medicién
especifica para la temperatura aplicable. A falta de valores de densidad real, se
aplicara un factor de densidad estandar para €l tipo de combustible de que se trate,
previa aprobacion del verificador.

Método C: Indicadores de caudal paralos procesos de combustion aplicables

Este método se basa en mediciones de los caudales de combustible a bordo. Se trata
de acumular los datos de todos los indicadores de caudal conectados a las fuentes de
emision pertinentes para determinar el consumo de combustible total durante un
periodo dado.

El periodo abarca el intervalo de tiempo entre dos escalas o el tiempo transcurrido en
el interior de un puerto. En relacion con el combustible utilizado durante un periodo,
es preciso controlar el tipo de combustibley el contenido en azufre.

En & plan de seguimiento a que se refiere e articulo 6 se especificardn los métodos
de calibracion aplicados y la incertidumbre asociada a los indicadores de caudal
utilizados.

Cuando la cantidad de combustible consumido se determine en unidades de volumen
(litros), la empresa convertira esa cantidad en unidades de masa utilizando los
valores de densidad real. La empresa determinaré la densidad real utilizando uno de
los siguientes métodos:

a) sistemas de medicion embarcados,

b)  densidad indicada por €l proveedor del combustible durante el abastecimiento y
registrada en lafactura o nota de entrega.

La densidad real se expresara en kg/litro y se determinard mediante una medicién
especifica para la temperatura aplicable. A fata de valores de densidad real, se
aplicara un factor de densidad estandar para €l tipo de combustible de que se trate,
previa aprobacion del verificador.

Método D: Medicién directa de las emisiones

El método de medicién directa de las emisiones puede utilizarse para los viajes que
entran en el ambito de aplicacion del presente Reglamento y para las emisiones
generadas en los puertos bagjo la jurisdicciéon de un Estado miembro. El CO, emitido
comprende el CO, emitido por los motores principales, los motores auxiliares, las
calderas y los generadores de gas inerte. El consumo de combustible de los buques
en los que se recurre a este método a efectos de notificacion se calcula utilizando las
emisiones medidas de CO, y e factor de emision aplicable a los combustibles
considerados.
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Este método se basa en la determinacién de los caudales de emisién de CO, en las
chimeneas, que se obtienen multiplicando la concentracién de CO, de los gases de
combustion por el caudal de esos gases.

En & plan de seguimiento a que se refiere e articulo 6 se especificardn los métodos
de calibracion aplicados y laincertidumbre asociada a los dispositivos utilizados.
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ANEXO 11
Seguimiento de otra informacién relevante para el cambio climético
A. Seguimiento por viaje (articulo 9)

Para realizar el seguimiento de otra informacién relevante para el cambio climatico por vigje
(articulo 9), las empresas se gjustaran alas normas siguientes:

La fechay hora de salida y Ilegada se consignaran en hora media de Greenwich (GMT). El
tiempo transcurrido en e mar se calculara a partir de la informacion relativa a la salida y
llegada al puerto, y no se tendra en cuenta el anclgje.

La distancia recorrida puede ser la correspondiente a la ruta més directa entre el puerto de
saliday e puerto de llegada o la distancia real recorrida. Si se utiliza la distancia de la ruta
més directa entre el puerto de saliday el puerto de llegada, debe tenerse en cuenta un factor de
correccion prudente para que no se subestime significativamente la distancia recorrida. En €l
plan de seguimiento a que se refiere el articulo 6 se especificara el método de célculo de la
distancia aplicado y, s resulta necesario, € factor de correcciéon utilizado. La distancia
recorrida se expresara en millas nauticas.

En el caso de los buques de pasgjeros, la carga la constituye el nimero de pasgjeros. En € de
todas las demés categorias de buques, la carga se expresara en toneladas y metros cubicos de
mercancias.

El transporte se determina multiplicando |a distancia recorrida por la carga transportada.
B. Seguimiento por afio (articulo 10)

Para realizar €l seguimiento de otra informacion relevante para el cambio climatico por afio,
las empresas se gjustardn alas normas siguientes:

Para determinar los valores que deben someterse a seguimiento con arreglo a articulo 10
conviene agregar |os datos correspondientes de cadavigje.

Para realizar €l seguimiento de la eficiencia energética se utilizardn, a menos, cuatro
indicadores. consumo de combustible por distancia recorrida, consumo de combustible por
transporte efectuado, emisiones de CO, por distancia recorrida y emisiones de CO, por
transporte efectuado; esos indicadores se calcularan utilizando las férmulas siguientes:

Consumo de combustible por distancia recorrida= Consumo de combustible anual
total / distanciatotal recorrida

Consumo de combustible por transporte efectuado = Consumo de combustible anual
total / transporte total efectuado

Emisiones de CO; por distancia recorrida = Emisiones de CO, anuales totales/ distancia total
recorrida

Emisiones de CO, por transporte efectuado = Emisiones de CO, anuales totales/ transporte
total efectuado
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FICHA FINANCIERA LEGISLATIVA

MARCO DE LA PROPUESTA/INICIATIVA
Denominacion de la propuesta/iniciativa

Reglamento del Parlamento Europeo y del Consgo, relativo a seguimiento,
notificacion y verificacion de las emisiones de dioxido de carbono del transporte
maritimo.

Ambito(s) politico(s) afectado(s) en la estructura GPA/PPA®

| Ambito politico 34 = «Accién por e clima»

Natur aleza de la propuesta/iniciativa
X Lapropuesta/iniciativa se refiere auna accion nueva

O La propuesta/iniciativa se refiere a una accion nueva a raiz de un proyecto
piloto / una accién preparatoria®

O La propuestaliniciativa se refiere ala prolongacion de una accion existente

[0 La propuestaliniciativa se refiere a una accion reorientada hacia una nueva
accion

Objetivos

Objetivo(s) estratégico(s) plurianual(es) de la Comision contemplado(s) por la
propuesta/iniciativa

Reducir las emisiones de gases de efecto invernadero a menos en un 20 % en
comparacion con los niveles de 1990, o en un 30 % s se dan las condiciones a
efecto; aumentar hasta un 20 % €l porcentgje de las fuentes de energias renovables en
nuestro consumo energético final; y aumentar un 20 % la eficiencia energética.

Objetivo(s) especifico(s) y actividad(es) GPA/PPA afectada(s)

Objetivo especificon® 1

Contribuir, mediante acciones en el ambito climatico a nivel de la UE, a objetivo a
largo plazo de estabilizar las concentraciones atmosféricas de gases de efecto
invernadero a un nivel que impida una interferencia antropogénica peligrosa con €l
sistema climatico.

Actividad(es) GPA/PPA afectada(s)
Codigo PPA 34 02: Accién por e climaenlaUE y anivel internacional

Objetivo especifico n® 2

Aplicar politicas ambiciosas en el ambito climéatico a nivel de internaciona para
realizar el objetivo a largo plazo de estabilizar las concentraciones atmosféricas de
gases de efecto invernadero a un nivel que impida una interferencia antropogénica
peligrosa con el sistema climatico.

Actividad(es) GPA/PPA afectada(s)
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GPA: gestion por actividades. PPA: presupuestaci on por actividades.
Tal como se contemplaen el articulo 49, apartado 6, letrad) o b), del Reglamento financiero.
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Caodigo PPA 34 02: Accién por € climaen laUE vy anivel internaciona

Resultado(s) e incidencia esperados

Especifiquense los efectos que la propuestaliniciativa deberia tener sobre los beneficiarios/la poblacion
destinataria.

El establecimiento de un sistema de seguimiento, notificacion y verificacion de las
emisiones de gases de efecto invernadero de los buques permitira obtener datos sobre
esas emisiones, que en la actualidad solo pueden ser objeto de estimaciones, ya que
no existen requisitos adecuados de notificacion. Cabe esperar que el seguimiento y la
notificacion de tales emisiones y de indicadores sobre el consumo de combustible y
la eficiencia energética de los buques permitira sensibilizar a sector del transporte
maritimo acerca del coste del combustible asociado y de las posibilidades de mejora.

Seguin la evaluacion de impacto, pueden conseguirse una reduccion de emisiones y
un ahorro de combustible de hasta el 2 % en comparacion con lo que ocurriria en una
situacion sin cambios. Eso se traduciria en un ahorro neto para € sector en 2013 de
hasta 1200 millones EUR a afio, gracias a la disminucion de las facturas de
combustible.

Indicadores de resultados e incidencia

Especifiquense los indicadores que permiten realizar el seguimiento de la gjecucion de la propuesta/iniciativa.

NUmero y porcentaje de buques cuyas emisiones son objeto de seguimiento y
notificacion de acuerdo con € Reglamento frente al nUmero de buques que hacen
escala en puertos de la UE.

Emisiones anuales de CO, del transporte maritimo en el ambito de la UE, medidas a
bordo sobre la base del consumo de combustible.

Justificacion de la propuesta/iniciativa
Necesidad(es) que deben satisfacerse a corto o largo plazo

Hoy se desconoce la cantidad exacta de emisiones de CO, y de otros gases de efecto
invernadero del transporte maritimo de la UE porque esas emisiones no son objeto de
seguimiento y notificacion. En la evaluacion de impacto y en la consulta con las
partes interesadas se Ileg6 a la conclusiéon de que un requisito previo para cualquier
medida basada en el mercado, independientemente de que se aplique anivel delaUE
0 sea de acance mundial, es contar con un sistema solido de seguimiento,
notificacion y verificacion (SNV) de las emisiones de gases de efecto invernadero
del sector maritimo.

Si seintroduce, como primera etapa, un sistema SNV, podra dedicarse méas tiempo al
debate y la toma de decisiones sobre |os objetivos de reduccion de emisiones 'y sobre
medidas basadas en € mercado para logar esas reduccion a minimo coste, sobre
todo en relacion con los debates a nivel mundial en la OMI. Ademés, ese sistema
debe contribuir a eliminar las barreras comerciales, en particular la fata de
informaci6n sobre eficiencia de los buques.

Para mas detalles, véase |a exposicion de motivos de |a presente propuesta.

Valor afadido de la intervencion de la Unidn Europea

Dado que los compromisos fundamentales en materia de cambio climatico se
contraen a nivel de la Union, incluido el objetivo de reducciéon de emisiones del
transporte maritimo para 2050, establecido en el Libro Blanco sobre el transporte, es
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1.54.

l6gico desarrollar también a ese nivel las normas del sistema SNV. Ademés, ese
marco juridico serda una garantia de eficacia, ya que se utilizara un sistema
armonizado para todos los vigjes efectuados entre puertos de distintos Estados
miembros, que representan aproximadamente el 90 % de las escal as efectuadas en los
puertos de los Estados miembros de la UE. Por otra parte, el hecho de actuar a nivel
de la UE podria evitar que se distorsione la competencia en el mercado interior
porque se impondran las mismas limitaciones ambientales a todos los buques que
hagan escala en los puertos de la UE.

Principal es conclusiones extraidas de experiencias similares anteriores

L as medidas de reduccion de las emisiones de gases de efecto invernadero adoptadas
en otros sectores, especialmente el RCDE UE, que es el mayor régimen de comercio
con fijacion previa de limites méximos, han demostrado la necesidad de contar con
normas sdlidas de seguimiento, notificacion y verificacion de las emisiones. Lo que
se pretende es garantizar una interpretacion comun de la definicion de una tonelada
de CO, emitida por unainstalacién o por un explotador.

Coherenciay posibles sinergias con otros instrumentos pertinentes

Aungue las normas previstas en la propuesta sobre el sistema SNV para el sector del
transporte maritimo tienen plenamente en cuenta las caracteristi cas especificas de ese
modo de transporte, los principios basicos del seguimiento y la notificacion son
comparables alos del sistema SNV que se aplicaen e marco del RCDE UE.

Debe ser posible, pues, comparar los esfuerzos de reduccion de emisiones realizados
en los diferentes sectores y modos de transporte.
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1.6. Duracion eincidencia financiera
[ Propuestaliniciativa de duracion limitada

— [ Propuesta/iniciativa en vigor desde e [DD/MM]JAAAA hasta €
[DD/MM]AAAA

— [ Incidenciafinanciera desde AAAA hasta AAAA

Propuestaliniciativade duracion ilimitada

— Ejecucion: fase de puesta en marcha desde 2016 hasta 2017

— y pleno funcionamiento para 2018

1.7. Modo(s) de gestion previsto(s)*

X Gestion centralizada directa a cargo de la Comision

[0 Gestion centralizada indirecta mediante delegacion de las tareas de gecucion

en:

— [ agencias gecutivas

— [ organismos creados por las Comunidades™

— [ organismos nacionales del sector publico / organismos con mision de servicio
publico

— [0 personas a quienes se haya encomendado la gjecucion de acciones especificas
de conformidad con € tituloV del Tratado de la Union Europea y que estén

identificadas en el acto de base pertinente a efectos de lo dispuesto en €
articulo 49 del Reglamento financiero

[0 Gestién compartida con los Estados miembros

[] Gestion descentralizada con terceros paises

[0 Gestidn conjunta con organizaciones internacional es (especifiquense)
S seindica mas de un modo de gestion, facilitense los detalles en €l recuadro de observaciones.

Observaciones

Las medidas necesarias para la aplicacion del sistema SNV propuesto que tienen
repercusiones presupuestarias se refieren exclusivamente al desarrollo de herramientas
informaticas, en concreto la ampliacion de los instrumentos existentes explotados por la
Agencia Europea de Seguridad Maritima, incluidos los gastos administrativos. La Comision
asumird el presupuesto de este proyecto Unico con cargo alalinea presupuestaria 34 02 01 de
laDG CLIMA.

Para garantizar la participacion de la AESM, las tareas secundarias correspondientes de la
Agenciatendrén que ser activadas y aprobadas por su consejo de administracion.

Dado & caracter sumamente automatizado del instrumento, se espera que, ulteriormente, su
funcionamiento pueda correr a cargo del personal existente dela AESM.

2 Las explicaciones sobre los modos de gestion y las referencias al Reglamento financiero pueden
consultarse en el sitio BudgWeb: http://www.cc.cec/budg/man/budgmanag/budgmanag_en.html
Tal como se contemplan en € articulo 185 del Reglamento financiero.
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MEDIDASDE GESTION

2.1. Disposiciones en materia de seguimiento e informes
La Comision celebrara reuniones periddicas con los consultores que desarrollan la
herramienta informética necesaria (aplicacion del sistema THETIS existente,
explotado por la AESM), con objeto de seguir la evolucién del trabajo.
2.2. Sistema de gestion y control
2.2.1. Riesgo(s) definido(s)
La propuesta no lleva aparejado ningun riesgo presupuestario que pudiera requerir
medidas mas all& del marco normal de control presupuestario de la UE.
2.2.2. Métodos(s) de control previsto(s)
No se requiere ningun método especifico de control; Ilegado €l caso, se aplicaran los
mecanismos estandar.
2.2.3. Costesy beneficios de los controles y tasa probable de incumplimiento
No se espera que los mecanismos estandar previstos provoquen costes adicionales.
Con tales controles estdndar no cabe prever ningin caso de no conformidad.
2.3. Medidas de prevencion del fraudey lasirregularidades
Especifiquense las medidas de prevencion y proteccion existentes o previstas.
No se precisa ninguna medida especifica. Se aplicard el marco habitual previsto para
los contratosy licitaciones.
INCIDENCIA FINANCIERA ESTIMADA DE LA PROPUESTA/INICIATIVA
3.1 Rubrica(s) del marco financiero plurianual y linea(s) presupuestaria(s) de
gastos afectada(s)
e Lineas presupuestarias de gasto existentes
En e orden de las rdbricas del marco financiero plurianual y las lineas
presupuestarias.
p . Tipo de A
Linea presupuestaria gasto Contribucion
aefectos de
Rubrica del q . lo dispuesto
marco . le paises d
financiero | NUMero cD/IeND>Y de pa]%%e a1 candidatos de terceros artigslo 18,
plurianual | [Rabrica............... AELC 36 o apartado 1,
......................... ] P letraabis),
del
Reglamento
financiero
340201
2 [Reduccién de las D NO NO NO NO
34
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CD = créditos disociados/ CND = créditos no disociados.
AELC: Asociacion Europea de Libre Comercio.
Paises candidatos y, en su caso, paises candidatos potenciales de los Balcanes Occidentales.
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emisiones de gases
de efecto
invernadero de la
Union]

¢ Nuevas lineas presupuestarias solicitadas

En el orden de las rdbricas del marco financiero plurianua y las lineas
presupuestarias.
Linea presupuestaria Tipo de Contribucién
gasto
aefectos
delo
. dispuesto
Rubricadel enel
marco NGmero articulo 1
financiero u " ' 8,
plurianual | [RUBFCA. ..o, coienp | %@ pz'z'i‘cde'a Ciﬁgiﬂ:fgs de;;fggos sparado
, raa
................. | b9, od
Reglame
nto
financier
(o]
[XX.YY.YY.YY] . . . .
SI/NO SI/NO SI/NO | SI/NO
ES 7
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3.2. Incidencia estimada en los gastos
[Esta parte debe rellenarse mediante una hoja de calculo sobre datos presupuestarios de caracter administrativo (segundo documento
adjunto ala presente fichafinanciera) y cargarse en CISNET a efectos de consulta entre servicios|.

3.2.1. Resumen delaincidencia estimada en los gastos
En millones EUR (al tercer decimal)

Rubrica del marco financiero plurianual: 2 Conservacion y gestion de los recursos naturales
Insértense tantos afios como sea
. Afio Afo necesario para reflgar  la
DG: CLIMA 2016 2017 N+2 N+3 duracion de la incidencia (véase TOTAL
e punto 1.6)
* Créditos de operaciones
Compromisos (] 0,500 0,500
340201
Pagos @) 0,200 0,300 0,500
Compromisos (19
NUmero de linea presupuestaria
Pagos (29)
Créditos de carécter administrativo financiados mediante la dotacién
de programas especificos®
NUmero de linea presupuestaria ©)
3 Asistencia técnica y/o administrativa y gastos de apoyo a la gecucion de programas y/o acciones de la UE (antiguas lineas «BA»), investigacion indirecta,

investigacion directa.



=1+la

Compromisos 13 0,500 0,500
TOTAL de los créditos
paralaDG CLIMA =2+2a
Pagos '3 0,200 0,300 0,500
Compromisos @) 0,500 0,500
* TOTAL de los créditos de operaciones P
Pagos ® 0,200 0,300 0,500
e TOTAL de los créditos de cardcter administrativo ©
financiados mediante la dotacion de programas especificos
TOTAL deloscréditos Compromisos =4+6 0,500 0,500
paralaRUBRICA 2
del mar co financiero plurianual Pagos =5+6 0,200 | 0,300 0,500
Si la propuesta/iniciativa afecta a mas de una rubrica:
L . Compromisos (@)
* TOTAL delos créditos de operaciones
Pagos (©)
* TOTAL de los créditos de caracter administrativo ©
financiados mediante la dotacion de programas especificos
TOTAL deloscréditos Compromisos =4+6
paralasRUBRICAS 1 a4
del marco financiero plurianual Pagos 546
(Importe de referencia)
ES 9
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Rubrica del marco financiero plurianual: 5

«Gastos administrativos»

En millones EUR (al tercer decimal)

Ao

Ao

Afio

I nsértense tantos afios como sea
necesario parareflgar la

N N+1 N+2 N+3 duracion de laincidencia (véase TOTAL
el punto 1.6)
DG: <....... >
* Recursos humanos
* Otros gastos administrativos
TOTAL DG <....... > Créditos
TOTAL deloscréditos (Total de los
paralaRUBRICA 5 compromisos = tota de
del marco financiero plurianual los pagos)
En millones EUR (al tercer decimal)
I nsértense tantos afios como sea
Afio Afo necesario parareflgjar la
2018 2007 N+2 N+3 duracion de laincidencia (véase TOTAL
el punto 1.6)
TOTAL deloscréditos Compromisos 0,500
paralasRUBRICAS1a5
del marco financiero plurianual Pagos 0,200 0,300
ES 10
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3.2.2. Incidencia estimada en los créditos de operaciones
— [ Lapropuesta/iniciativano exige la utilizacion de créditos de operaciones
— [ Lapropuesta/iniciativa exige la utilizacion de recursos humanos, tal como se explica a continuacion:
Créditos de compromiso en millones EUR (al tercer decimal)
Afio Afio Afio Afio Insértense tantos afios como sea necesario para
N N1 N2 N43 reflgjar laduracion delaincidencia (véase el TOTAL
unto 1.6
Indiquense los P )
objetivosy los RESULTADOS
resultados : : : : : : :
Tipo : ; ; ; : mer
de | oo%€ |8 g g g g8 g ¥ g hemer
I ta | T | B °oR: °R °oF® °oR: °R °F: Ol Coste
ressta | del g = Coste E £ Coste g £ : Coste E £  Coste E = | Coste g =: Coste E £ Coste de
do resulta |3 § S @ S § : S @ : S @ = 5 S § resulta :

OBJETIVO ESPECiFICO N° 1%

- Resultado

- Resultado

- Resultado

Subtotal del objetivo especifico n® 1

OBJETIVO ESPECIFICO n° 2...

- Resultado

Subtotal del objetivo especifico n° 2

38
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Los resultados son los productos y servicios que van a suministrarse (por gemplo: nimero de intercambios de estudiantes financiados, nimero de kilémetros de

carreteras construidos, etc.).
Tal como se describe en el punto 1.4.2., «Objetivo(s) especifico(s)».
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COSTE TOTAL
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3.2.3. Incidencia estimada en los créditos de caracter administrativo

3.2.3.1. Resumen
— X Lapropuesta/iniciativa no exige la utilizacion de créditos administrativos

— [ La propuesta/iniciativa exige la utilizacién de créditos administrativos, tal

como se explica a continuacion:

En millones EUR (al tercer decimal)

Afo
N40

Afo
N+1

Afio
N+2

Afo
N+3

I nsértense tantos afios como sea
necesario parareflgar la
duracién delaincidencia (véase
e punto 1.6)

TOTAL

RUBRICA 5
del mar co financiero plurianual

Recursos humanos

Otros gastos administrativos

Subtotal para la RUBRICA 5
del marco financiero plurianual

Al margen de la RUBRICA 5*
del mar co financiero plurianual

Recursos humanos

Otros gastos
de carécter administrativo

Subtotal
al margen de la RUBRICA 5
del mar co financiero plurianual

TOTAL

Las necesidades en materia de créditos administrativos las cubriran los créditos de la DG ya destinados a la gestién de la
accion y/o reasignados dentro de la DG, que se complementaran en caso necesario con cuaquier dotacién adicional que
pudiera asignarse a la DG gestora en €l marco del procedimiento de asignacion anual y a la luz de los imperativos

presupuestarios existentes.

40 El afio N es el afio de comienzo de la gjecucion de la propuestaliniciativa.
4 Asistencia técnica y/o administrativa y gastos de apoyo a la gjecucion de programas y/o acciones de la
UE (antiguas lineas «BA»), investigacion indirecta, investigacion directa.

ES
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3.2.3.2. Necesidades estimadas de recursos humanos
— X Lapropuesta/iniciativano exige la utilizacion de recursos humanos

— [ La propuesta/iniciativa requiere la utilizacion de recursos humanos, tal como
se explica a continuacion:

Estimacion que debe expresarse en unidades de equivalente a jornada completa

Insértense
tantos afios
como sea

necesario
Afio Afio Afio N+2 Afio N+3 para reflg’ar
laduracion
dela
incidencia
(véase e
punto 1.6)

Empleos de plantilla (funcionariosy agentes tempor ales)

XX 01 01 01 (Sede y Oficinas de Representacion de la
Comision)

XX 01 01 02 (Delegaciones)
XX 01 05 01 (Investigacion indirecta)
10 01 05 01 (Investigacion directa)

* Personal externo (en unidades de equivalente a jor nada completa EJC)*

XX 010201 (AC, INT, ENCS de ladotacién global)

XX 010202 (AC, INT, JED, AL y ENCS en las
delegaciones)

- enlasede
XX 0104 yy*®

- en las delegaciones

XX 010502 (AC, INT, ENCS,; investigacion indirecta)

1001 0502 (AC, INT, ENCS; investigacion directa)

Otras lineas presupuestarias (especifiquense)

TOTAL

XX es el dmbito politico o titulo presupuestario en cuestion.

L as necesidades en materia de recursos humanos las cubrira el persona de la DG ya destinado a la gestion de la accion y/o
reasignado dentro de la DG, que se complementard en caso necesario con cualquier dotacién adicional que pudiera asignarse
alaDG gestoraen el marco del procedimiento de asignacion anual y alaluz de losimperativos presupuestarios existentes.

Descripcion de | as tareas que deben llevarse a cabo:

Funcionarios y agentes
temporales

Personal externo

42 AC = agente contractual; AL = agente local; ENCS = experto nacional en comision de servicios; INT =

personal de empresas de trabajo tempora («intérimaires»); JED = joven experto en delegacion.

4 GPA: gestion por actividades. PPA: presupuestaci on por actividades.

14
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3.2.4. Compatibilidad con e marco financiero plurianual vigente

- X La propuestaliniciativa es compatible con € marco financiero
plurianual vigente

- O La propuestéliniciativa implicard la reprogramacion de la rubrica
correspondiente del marco financiero plurianual

Expliquese la reprogramacion requerida, precisando las lineas presupuestarias afectadas y los importes
correspondientes.

[...]

- O La propuesta/iniciativa requiere la aplicacion del Instrumento de
Flexibilidad o larevision del marco financiero plurianua®

Expliquese qué es lo que se requiere, precisando las rdbricas y lineas presupuestarias afectadas y 1os importes
correspondientes.

[...]

3.2.5. Contribucion de terceros
— X Lapropuesta/iniciativa no preve la cofinanciacién por terceros
—  Lapropuestaliniciativa prevé la cofinanciacion que se estima a continuacion:
Créditos en millones EUR (al tercer decimal)
I nsértense tantos afios
~ ~ ~ ~ COMO Sea necesario para
A,{l‘o m‘i ﬁﬂg mg reflejar laduraciondela | Total
incidencia (véase el
punto 1.6)
Especifiquese el
organismo de
cofinanciacion
TOTAL de los créditos
cofinanciados
44
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Véanse los puntos 19 y 24 del Acuerdo Interinstitucional.
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3.3. Incidencia estimada en losingresos

- X La propuesta/iniciativa no tiene incidencia financiera en los ingresos
- 0O La propuesta/iniciativa tiene la incidencia financiera que se indica a
continuacion:

O en |os recursos propios

O en ingresos diversos
En millones EUR (al tercer decimal)

Incidencia de la propuesta/iniciativa®™

Créditos
Linea disponibles en i _
presupuestaria | el gercicio Insertense tantos anos
de ingresos: presupuestario | Afio Afio Afo Afio como  sea  necesario
en curso N N+1 N2 N+3 para rgfle!ar Ia_duracmn
de la incidencia (véase
el punto 1.6)
Articulo
En e caso de los ingresos diversos asignados, especifiquese la linea o lineas
presupuestarias de gasto en la(s) que repercuta(n).
L] |
Especifiquese el método de céalculo de laincidenciaen los ingresos.
L] |
“5 Por lo que se refiere a los recursos propios tradicionales (derechos de aduana, cotizaciones sobre €l

azlcar), los importes indicados deben ser importes netos, es decir, importes brutos tras la deduccion del
25 % de los gastos de recaudacion.

ES 16
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