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REGLAMENTO (UE) 2023/1805 DEL PARLAMENTO EUROPEO Y DEL CONSEJO
de 13 de septiembre de 2023

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

(Texto pertinente a efectos del EEE)

EL PARLAMENTO EUROPEO Y EL CONSEJO DE LA UNION EUROPEA,

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

Previa transmision del proyecto de acto legislativo a los Parlamentos nacionales,

Visto el dictamen del Comité Econdémico y Social Europeo (),

Previa consulta al Comité de las Regiones,

De conformidad con el procedimiento legislativo ordinario (3,

Considerando lo siguiente:

(1)  El transporte maritimo representa alrededor del 75 % del comercio exterior de la Unién y el 31 % de su comercio
interior en términos de volumen. Anualmente, 400 millones de pasajeros embarcan o desembarcan en puertos de
los Estados miembros, incluidos unos 14 millones en cruceros. Por lo tanto, el transporte maritimo es un
componente esencial del sistema de transporte de la Union y desempeiia un papel fundamental para su economfa.
El mercado del transporte maritimo estd sujeto a una fuerte competencia entre los agentes econémicos dentro y
fuera de la Uni6n, para lo que es indispensable la igualdad de condiciones. La estabilidad y prosperidad del mercado
del transporte maritimo y sus agentes econdmicos dependen de un marco politico claro y armonizado en el que los
operadores de transporte maritimo, los puertos y otros agentes del sector puedan operar sobre la base de la igualdad
de oportunidades. Cuando se producen distorsiones del mercado, se corre el riesgo de poner a los operadores de
transporte maritimo o puertos en situaciéon de desventaja en comparacién con sus competidores del sector del
transporte maritimo o de otros sectores del transporte. A su vez, es posible que dicha desventaja pueda dar lugar a
una pérdida de competitividad del sector del transporte maritimo, a una reducciéon de puestos de trabajo y a una
pérdida de conectividad para ciudadanos y empresas.

(2)  Segtin el <The EU Blue Economy Report 2022» [Informe sobre la economia azul de la UE de 2022], la economia azul
de la UE cre6 un total de aproximadamente 5,7 millones de puestos de trabajo en 2014, de los cuales 3,2 millones se
crearon mediante empleo directo en los sectores establecidos y otros 2,5 millones se generaron a través de las
respectivas cadenas de suministro. Dicho informe también afirma que los puertos maritimos de la Unién crearon
por si solos aproximadamente 2,5 millones de puestos de trabajo (directos e indirectos) en 2014. De todos estos
puestos de trabajo, solo unos 500 000 se recogen en las estadisticas sectoriales, porque los puertos maritimos
generan empleo y beneficios econdmicos en otros sectores, como la logistica y los servicios de transporte maritimo.
Los siete sectores establecidos de la economia azul de la UE generaron un valor afiadido bruto
de 183 900 000 000 EUR en 2019 ().

() DO C 152 de 6.4.2022, p. 145.

() Posicién del Parlamento Europeo de 11 de julio de 2023 (pendiente de publicacién en el Diario Oficial) y Decisién del Consejo
de 25 de julio de 2023.

() Comisién Europea, Direccién General de Asuntos Maritimos y Pesca, Centro Comin de Investigacion, Addamo, A., Calvo Santos, A.,
Guillén, J., et al.: «The EU blue economy report 2022», Oficina de Publicaciones de la Unién Europea, 2022, https://data.europa.eu/
doif10.2771/793264.
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(3)  Segtn el documento de trabajo de los servicios de la Comisiéon que acompaiia a la Comunicacion de la Comision
de 9 de diciembre de 2020 titulada «Estrategia de movilidad sostenible e inteligente: encauzar el transporte europeo
de cara al futuro», en comparacién con otros modos de transporte, el transporte maritimo sigue siendo el mds
eficiente en materia de carbono por tonelada-km. Al mismo tiempo, el trfico de buques hacia o desde los puertos
del Espacio Econémico Europeo representa aproximadamente el 11 % de todas las emisiones de diéxido de carbono
(CO,) de la Unién procedentes del transporte, y entre el 3 % y el 4 % del total de las emisiones de CO, de la Unién. Se
espera que las emisiones de CO, procedentes del transporte maritimo aumenten, a menos que se adopten nuevas
medidas. Todos los sectores de la economia de la Unién deben contribuir a la rdpida reduccién de las emisiones de
gases de efecto invernadero para llegar a cero emisiones netas a mds tardar en 2050, tal como se establece en el
Reglamento (UE) 2021/1119 del Parlamento Europeo y del Consejo (). Por lo tanto, es esencial que la Unién
establezca una via adecuada para la rdpida transicion ecoldgica del sector del transporte maritimo, lo que también
contribuiria a mantener y seguir promoviendo el liderazgo mundial de la Uni6én en materia de tecnologias, servicios
y soluciones ecoldgicos, asi como a seguir estimulando la creacién de puestos de trabajo en las cadenas de valor
relacionadas, manteniendo al mismo tiempo la competitividad.

(4)  Conel fin de reforzar el compromiso climético de la Uni6n en virtud del Acuerdo de Paris (°), adoptado con arreglo a
la Convencién Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico (en lo sucesivo, «Acuerdo de Paris»), el
Reglamento (UE) 20211119 tiene por objeto reducir de aqui a 2030 las emisiones de gases de efecto invernadero
(emisiones tras deduccion de las absorciones) en al menos un 55 % con respecto a los niveles de 1990 y sittia a la
Unién en el buen camino para alcanzar la neutralidad climdtica en 2050 a mds tardar. Ademds, se necesitan
diversos instrumentos politicos complementarios para fomentar y acelerar el uso de combustibles renovables y
combustibles hipocarbénicos producidos de forma sostenible, en particular en el sector del transporte maritimo,
respetando al mismo tiempo el principio de neutralidad tecnoldgica. El desarrollo de la tecnologia necesaria y su
implantacién deben estar en curso de aqui a 2030 a fin de prepararse para un cambio mucho mds rdpido después.
También es esencial fomentar la innovacién y apoyar la investigacion para la innovacion emergente y futura, como
los combustibles alternativos emergentes, el disefio ecoldgico, los materiales de origen bioldgico, la propulsion
eblica y la propulsion asistida por energfa e6lica.

(5)  En el contexto de la transicién de los carburantes a los combustibles renovables y combustibles hipocarbénicos y a
fuentes de energia sustitutorias, es esencial garantizar el correcto funcionamiento y la competencia leal en el
mercado del transporte maritimo de la Unién en lo que respecta a los combustibles de uso maritimo, que
representan una parte sustancial de los costes de las empresas y de los operadores. Por lo tanto, las medidas de
actuacién deben ser eficaces en relacién con los costes. Las diferencias en los requisitos de combustible entre los
Estados miembros pueden afectar significativamente al rendimiento econémico de los operadores de buques y tener
efectos negativos sobre la competencia en el mercado. Debido al caricter internacional del transporte maritimo, los
operadores de buques pueden abastecerse de grandes cantidades de combustible ficilmente en terceros paises y
transportarlas, lo que podria contribuir asimismo al riesgo de pérdida de competitividad de los puertos de la Unién
en comparacion con los de terceros paises. Esta situacién podria dar lugar a fugas de carbono y afectar
negativamente a la competitividad del sector si la disponibilidad de combustibles renovables y de combustibles
hipocarbénicos en los puertos maritimos bajo la jurisdiccién de un Estado miembro no va acompafiada de
requisitos para su uso que se apliquen a todos los operadores de buques que lleguen a puertos que se encuentren
bajo la jurisdiccién de los Estados miembros y salgan de ellos. Por consiguiente, el presente Reglamento debe
establecer medidas para garantizar que la penetracién de los combustibles renovables y de combustibles
hipocarbénicos en el mercado de los combustibles de uso maritimo se produzca en condiciones de competencia
leal en el mercado del transporte maritimo de la Uni6n.

(6)  El sector del transporte maritimo estd sujeto a una fuerte competencia internacional. Las notables diferencias en
carga normativa entre distintos Estados de abanderamiento han conducido a menudo a précticas no deseadas, como
los cambios de registro de buques. La naturaleza intrinsecamente mundial del sector subraya la importancia de
adoptar un enfoque neutral desde el punto de vista del abanderamiento y de un entorno regulador favorable, lo que
contribuiria a atraer nuevas inversiones y salvaguardar la competitividad de los puertos, los armadores y los
operadores de la Unidn.

() Reglamento (UE) 2021/1119 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 30 de junio de 2021, por el que se establece el marco para
lograr la neutralidad climética y se modifican los Reglamentos (CE) n.° 401/2009 y (UE) 2018/1999 («Legislacién europea sobre el
clima») (DO L 243 de 9.7.2021, p. 1).

() DOL 282 de 19.10.2016, p. 4.
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(7)  Con el fin de producir un efecto en todas las actividades del sector del transporte maritimo, el presente Reglamento
debe aplicarse a la mitad de la energia consumida por un buque que realice viajes que lleguen a un puerto bajo la
jurisdiccién de un Estado miembro desde un puerto situado fuera de la jurisdiccién de un Estado miembro, a la
mitad de la energfa consumida por un buque que realice viajes que comiencen en un puerto bajo la jurisdiccion de
un Estado miembro y lleguen a un puerto situado fuera de la jurisdiccién de un Estado miembro, a la totalidad de la
energia consumida por un buque que realice viajes con llegada a un puerto bajo jurisdiccién de un Estado miembro
desde un puerto bajo jurisdicciéon de un Estado miembro, y a la energfa consumida en un puerto bajo jurisdiccién de
un Estado miembro. Tal marco de aplicacién garantizaria la eficacia del presente Reglamento, en particular al
aumentar el impacto positivo de dicho marco en el medio ambiente. Este marco debe limitar el riesgo de escalas
portuarias evasivas y el riesgo de deslocalizacién de las actividades de cambio de rutas fuera de la Unién. A fin de
garantizar el buen funcionamiento del trafico maritimo y de evitar distorsiones del mercado interior, la igualdad de
condiciones entre los operadores de transporte maritimo y entre los puertos, en relaciéon con todos los viajes con
destino u origen en puertos bajo jurisdiccién de los Estados miembros, asi como con la estancia de los buques en
dichos puertos, debe asegurarse por normas coherentes establecidas en el presente Reglamento.

(8)  Esesencial que la Comision y las autoridades competentes de los Estados miembros velen continuamente por que sus
procedimientos administrativos reflejen las mejores practicas y adopten medidas para garantizar la coherencia, evitar
duplicidades en la legislacion sectorial y simplificar la aplicacién del presente Reglamento, reduciendo asi al minimo
la carga administrativa para los armadores, los operadores, los puertos y los verificadores.

(9)  El presente Reglamento debe ser coherente con el Reglamento (UE) 2023/1804 del Parlamento Europeo y del
Consejo (°), con la Directiva (UE) 2023/959 del Parlamento Europeo y del Consejo (), con una Directiva del
Parlamento Europeo y del Consejo por la que se modifican la Directiva (UE) 2018/2001 del Parlamento Europeo y
del Consejo (%), el Reglamento (UE) 2018/1999 del Parlamento Europeo y del Consejo (°) y la Directiva 98/70/CE
del Parlamento Europeo y del Consejo (%) en lo que respecta a la promocién de la energia procedente de fuentes
renovables y se deroga la Directiva (UE) 2015/652 del Consejo ('), y con una Directiva del Consejo por la que se
reestructura el marco de la Unién de imposicién de los productos energéticos y la electricidad (texto refundido), a
fin de garantizar el grado necesario de seguridad juridica y de las inversiones. Dicha coherencia garantizarfa un
marco legislativo coherente para el sector del transporte maritimo, que contribuya a aumentar significativamente la
produccién de combustibles alternativos sostenibles, garantice el despliegue de la infraestructura necesaria e
incentive el uso de estos combustibles en una proporcién cada vez mayor de buques.

(10) Deben celebrarse consultas entre el organismo gestor del puerto, los usuarios del puerto y otras partes interesadas
pertinentes, tal como se establece en el articulo 15, apartado 2, del Reglamento (UE) 2017/352 del Parlamento
Europeo y del Consejo (*?) a fin de coordinar la disponibilidad de los servicios portuarios en relacién con el
suministro de combustible alternativo previsto e implantado en los puertos, asi como con respecto a la demanda
prevista de los buques que hacen escala en dichos puertos.

(®) Reglamento (UE) 2023/1804 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 13 de septiembre de 2023, relativo a la implantacién de una
infraestructura para los combustibles alternativos y por el que se deroga la Directiva 201494 UE (véase la pagina 1 del presente
Diario Oficial).

() Directiva (UE) 2023/959 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 10 de mayo de 2023, que modifica la Directiva 2003/87/CE por la
que se establece un régimen para el comercio de derechos de emisién de gases de efecto invernadero en la Unién y la Decision
(UE) 2015/1814, relativa al establecimiento y funcionamiento de una reserva de estabilidad del mercado en el marco del régimen para
el comercio de derechos de emision de gases de efecto invernadero en la Unién (DO L 130 de 16.5.2023, p. 134).

() Directiva (UE) 2018/2001 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 11 de diciembre de 2018, relativa al fomento del uso de energfa
procedente de fuentes renovables (DO L 328 de 21.12.2018, p. 82).

() Reglamento (UE) 2018/1999 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 11 de diciembre de 2018, sobre la gobernanza de la Unién de
la Energia y de la Accién por el Clima, y por el que se modifican los Reglamentos (CE) n.° 663/2009 y (CE) n.° 715/2009 del
Parlamento Europeo y del Consejo, las Directivas 94/22/CE, 98/70/CE, 2009/31/CE, 2009/73/CE, 2010/31/UE, 2012/27|UE
y 2013/30/UE del Parlamento Europeo y del Consejo y las Directivas 2009/119/CE y (UE) 2015652 del Consejo, y se deroga el
Reglamento (UE) n.° 525/2013 del Parlamento Europeo y del Consejo (DO L 328 de 21.12.2018, p. 1).

(") Directiva 98/70/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 13 de octubre de 1998, relativa a la calidad de la gasolina y el gaséleo y
por la que se modifica la Directiva 93/12/CEE del Consejo (DO L 350 de 28.12.1998, p. 58).

(") Directiva (UE) 2015/652 del Consejo, de 20 de abril de 2015, por la que se establecen métodos de célculo y requisitos de notificacion
de conformidad con la Directiva 98/70/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, relativa a la calidad de la gasolina y el gaséleo

(DO L 107 de 25.4.2015, p. 26).

(") Reglamento (UE) 2017/352 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 15 de febrero de 2017, por el que se crea un marco para la
prestacién de servicios portuarios y se adoptan normas comunes sobre la transparencia financiera de los puertos (DO L 57
de 3.3.2017, p. 1).
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(11) Las normas establecidas en el presente Reglamento deben aplicarse de una manera no discriminatoria a los buques
independientemente de su pabellon. Por razones de coherencia con las normas de la Unidn e internacionales en el
ambito del transporte maritimo, y a fin de limitar la carga administrativa, el presente Reglamento debe aplicarse a
los buques con un arqueo bruto superior a 5000 toneladas, pero no debe aplicarse a los buques de guerra, las
unidades navales auxiliares, los buques pesqueros o buques factorfa, los buques de madera de construccion
primitiva, los buques no propulsados por medios mecanicos ni a los buques de propiedad estatal utilizados sin fines
comerciales. Aunque los buques con un arqueo bruto superior a 5 000 toneladas solo representan aproximadamente
el 55 % de todos los buques que hacen escala en puertos con arreglo al Reglamento (UE) 2015/757 del Parlamento
Europeo y del Consejo (), estos son responsables de aproximadamente el 90 % de las emisiones de CO, del sector
del transporte maritimo. La Comisién debe volver a evaluar periddicamente la situacién, con miras a hacer
extensivo, en su caso, el dmbito de aplicacién del presente Reglamento a los buques con un arqueo bruto inferior
a 5000 toneladas.

(12) Los Estados miembros que no tengan puertos maritimos en su territorio, verificadores acreditados, buques que
enarbolen su pabellén que entren en el dmbito de aplicacién del presente Reglamento y que no sean Estados
responsables de la gestion con arreglo al presente Reglamento no tendrdn que adoptar ninguna medida con respecto
a los requisitos correspondientes con arreglo al presente Reglamento, siempre y cuando sigan presentdndose dichas
circunstancias.

(13) Dado el aumento de los costes para los buques que cumplen los requisitos del presente Reglamento, la ausencia de
una medida mundial agrava el riesgo de elusion. Las escalas portuarias evasivas a puertos fuera de la Unién y la
reubicacién de las actividades de transbordo a puertos fuera de la Unién no solo van a reducir los beneficios
medioambientales de internalizar el coste de las emisiones de las actividades de transporte maritimo, sino que
pueden dar lugar a una mayor cantidad de emisiones debido a la distancia adicional recorrida por los buques para
eludir la aplicacién del presente Reglamento. Procede, por tanto, excluir del concepto de «puerto de escala»
determinadas paradas en puertos no pertenecientes a la Union. Esta exclusién debe cefiirse a los puertos proximos a
la Unién en los que el riesgo de elusion sea mayor. Un limite de 300 millas nduticas desde un puerto bajo la
jurisdiccién de un Estado miembro constituye una respuesta proporcionada al comportamiento evasivo,
equilibrando la carga adicional y el riesgo de elusion. Ademds, esta exclusién del concepto de puerto de escala debe
ceflirse a las paradas de buques portacontenedores en determinados puertos no pertenecientes a la Unidn, en los
que el transbordo de contenedores representa la mayor parte del trdfico de contenedores. En el caso de tales
traslados, el riesgo de elusion, en ausencia de medidas de reduccion del riesgo, consiste también en un traslado del
centro de operaciones portuarias a puertos situados fuera de la Unidn, lo que agrava los efectos de la elusion. Para
garantizar la proporcionalidad y la igualdad de trato de la medida mundial, deben tenerse en cuenta las medidas
adoptadas en terceros paises que sean equivalentes al presente Reglamento.

(14) A fin de tener en cuenta la situacion especifica de las regiones insulares, como se subraya en el articulo 174 del
Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea (TFUE), y la necesidad de preservar la conectividad entre las
regiones insulares y periféricas y las regiones centrales de la Unidn, deben permitirse exenciones temporales para los
viajes realizados por buques de pasajeros distintos de los cruceros entre un puerto de escala bajo la jurisdiccién de un
Estado miembro y un puerto de escala bajo la jurisdiccién del mismo Estado miembro situado en una isla con menos
de 200 000 residentes permanentes.

(15) Teniendo en cuenta las caracteristicas y limitaciones especiales de las regiones ultraperiféricas de la Unidn, en
particular su lejania e insularidad, debe prestarse especial atencion a preservar su accesibilidad y la eficacia de su
conectividad por transporte maritimo. Por consiguiente, para los buques incluidos en el dmbito de aplicacion del
presente Reglamento solo la mitad de la energia consumida en los viajes con origen o destino en un puerto de escala
situado en una regién ultraperiférica debe incluirse en el dmbito de aplicacién del presente Reglamento. Por los
mismos motivos, deben permitirse exenciones temporales para los viajes entre un puerto de escala situado en una
region ultraperiférica y otro puerto de escala situado en una region ultraperiférica, asi como por lo que respecta a la
energia utilizada por los buques durante su estancia en los puertos de escala de las regiones ultraperiféricas
correspondientes.

() Reglamento (UE) 2015/757 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 29 de abril de 2015, relativo al seguimiento, notificacién y
verificacion de las emisiones de diéxido de carbono generadas por el transporte maritimo y por el que se modifica la
Directiva 2009/16/CE (DO L 123 de 19.5.2015, p. 55).
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(20)

Los Estados miembros que no comparten una frontera terrestre con ningin otro Estado miembro dependen
especialmente de su conexién maritima con el resto de la Unidn, en particular para mantener la conectividad
necesaria para sus ciudadanos. Estos Estados miembros deben basarse en contratos de servicio publico u
obligaciones de servicio publico para alcanzar el objetivo de mantener la conectividad a través de los buques de
pasajeros. Debe permitirse una exencién temporal para que los Estados miembros puedan hacer frente a la
necesidad imperiosa de prestar un servicio de interés econémico general y garantizar la conectividad, asi como la
cohesion econdmica, social y territorial.

Ademds de la posibilidad general de que los Estados miembros eximan los viajes efectuados por buques de pasajeros,
distintos de los cruceros, a islas con menos de 200 000 residentes permanentes, debe permitirse una exencion
similar con respecto a los viajes nacionales a islas que se realicen en el marco de un contrato de servicio publico o
que esté sujeto a una obligacion de servicio publico. Estos contratos y obligaciones han sido establecidos por los
Estados miembros con el fin de garantizar un nivel de conectividad apropiado a las regiones insulares, a precios
asequibles, que de otro modo las fuerzas del mercado no habrian logrado. Los Estados miembros deben tener
derecho a eximir temporalmente los viajes efectuados por buques de pasajeros entre su territorio continental y una
isla del mismo Estado miembro, a fin de mantener las condiciones en las que se establecieron los contratos de
servicio publico o las obligaciones de servicio ptblico y garantizar la conectividad sostenida, asi como la cohesién
econémica, social y territorial de la isla de que se trate.

El articulo 2, punto 1, del Reglamento (CEE) n.° 3577/92 del Consejo () establece que los puertos situados en Ceuta
y Melilla han de recibir el mismo trato que los puertos insulares. Aunque no sean puertos insulares por naturaleza, su
posicién geogréfica en el Africa continental y la ausencia de conexiones terrestres con Espafia hacen que, en relacién
con la Europa continental y, en particular, con la Espafia continental, estos puertos sean comparables a los puertos
insulares. Por consiguiente, Ceuta y Melilla deben considerarse puertos insulares en relacién con la exencién
temporal para el cabotaje maritimo entre el territorio continental de un Estado miembro y las islas situadas bajo su
jurisdiccion.

La navegacién en condiciones de hielo, especialmente en las zonas septentrionales del mar Baltico, y las
caracteristicas técnicas de los buques de clase de hielo generan costes adicionales para el transporte maritimo, y
estos costes podrian incrementarse atin mds a causa del presente Reglamento. Con el fin de mantener la igualdad de
condiciones, deben paliarse los costes adicionales para los buques de clase de hielo que se derivan de la navegacién
en condiciones de hielo y de sus caracteristicas técnicas. Por lo tanto, debe permitirse a las empresas aplicar una
cantidad ajustada limitada de consumo de energia a bordo para esos buques de clase de hielo. Ademds, durante un
periodo de tiempo limitado, el presente Reglamento debe permitir que una parte de la energfa adicional utilizada
durante la navegacién en condiciones de hielo quede exenta durante los periodos especificos en los que los buques
de clase de hielo se enfrentan a condiciones de navegacién en hielo. A tal fin, debe establecerse una metodologia
verificable que permita establecer una correlacion entre la cuota de energia exenta y las condiciones reales de
navegacion en hielo. La Comisién debe volver a evaluar dicha metodologfa, en particular a la luz de la fiabilidad del
seguimiento de los datos necesarios para notificar la distancia y la energfa adicional de navegacion en condiciones
de hielo, con vistas a una posible prérroga de esta medida.

La entidad responsable de garantizar el cumplimiento del presente Reglamento debe ser la empresa, definida como el
armador o cualquier otra organizacién o persona, tales como el gestor naval o el fletador a casco desnudo, que haya
asumido la responsabilidad de la explotacion del buque por parte del armador y que, al asumir dicha
responsabilidad, haya aceptado asumir todas las obligaciones y responsabilidades impuestas por el Cddigo
Internacional de Gestién de la Seguridad Operacional del Buque y la Prevencion de la Contaminacién, aplicado en la
Unién mediante el Reglamento (CE) n.° 336/2006 del Parlamento Europeo y del Consejo (). La definicién de
empresa en el marco del presente Reglamento estd en consonancia con el sistema mundial de recopilacién de datos
establecido en 2016 por la Organizacion Maritima Internacional (OMI).

(*) Reglamento (CEE) n.° 3577/92 del Consejo, de 7 de diciembre de 1992, por el que se aplica el principio de libre prestacién de servicios
a los transportes maritimos dentro de los Estados miembros (cabotaje maritimo) (DO L 364 de 12.12.1992, p. 7).

(") Reglamento (CE) n.° 336/2006 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 15 de febrero de 2006, sobre la aplicacién en la Comunidad
del Cédigo internacional de gestion de la seguridad y por el que se deroga el Reglamento (CE) n.° 3051/95 del Consejo (DO L 64
de 4.3.2006, p. 1).
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(21)  El desarrollo y la implantacion de nuevos combustibles y soluciones energéticas requiere un enfoque coordinado
para adecuar la oferta, la demanda y el suministro de infraestructuras de distribucién adecuadas. Aunque el actual
marco regulador de la Unién ya aborda parcialmente la producciéon de combustible mediante la Directiva
(UE) 2018/2001 y la distribucién de combustible mediante la Directiva 2014/94/UE del Parlamento Europeo y del
Consejo (1), también es necesario un instrumento que establezca niveles cada vez mayores de demanda de
combustibles renovables y combustibles hipocarbénicos de uso maritimo.

(22)  Si bien instrumentos como la tarificacién del carbono o los objetivos sobre la intensidad de emisiones de CO, de la
actividad promueven mejoras en la eficiencia energética, no son adecuados para lograr un cambio significativo
hacia combustibles renovables y combustibles hipocarbénicos a corto y medio plazo. Por lo tanto, es necesario un
planteamiento regulador especifico destinado a la implantacién de combustibles renovables y combustibles
hipocarbénicos de uso maritimo y de fuentes de energfa sustitutorias, como la energfa edlica o la electricidad.

(23) La intervencion politica para estimular la demanda de combustibles renovables y combustibles hipocarbénicos de
uso maritimo debe basarse en los objetivos y respetar el principio de neutralidad tecnoldgica. Por consiguiente,
deben establecerse limites a la intensidad de los gases de efecto invernadero de la energia utilizada a bordo de los
buques sin imponer el uso de ninglin combustible o tecnologia particular. Estos limites deben fijarse con respecto a
un valor de referencia, correspondiente a la intensidad media de los gases de efecto invernadero de la energia
utilizada a bordo de los buques en 2020, determinada sobre la base de los datos objeto de seguimiento y
notificacién en el marco del Reglamento (UE) 2015/757 y utilizando la metodologia y los valores por defecto
establecidos en los anexos I y II del presente Reglamento.

(24) Debe fomentarse el desarrollo y la implantacién de combustibles renovables y combustibles hipocarbdnicos con un
elevado potencial de sostenibilidad, madurez comercial y un alto potencial de innovacién y crecimiento para
satisfacer las necesidades futuras. Con ello, se va a respaldar la creacién de mercados de combustibles innovadores y
competitivos con un suministro suficiente de combustibles de uso maritimo sostenibles a corto y largo plazo de
modo que se contribuya a las ambiciones de descarbonizacion del transporte de la Unidn, mientras se intensifican
los esfuerzos de la Unién por lograr un nivel elevado de protecciéon del medio ambiente. A tal fin, deben ser
admisibles los combustibles sostenibles de uso maritimo producidos a partir de las materias primas enumeradas en
el anexo IX, partes Ay B, de la Directiva (UE) 2018/2001, asi como los combustibles sintéticos de uso maritimo. En
particular, los combustibles sostenibles de uso maritimo producidos a partir de las materias primas enumeradas en el
anexo IX, parte B, de la Directiva (UE) 2018/2001 son esenciales, puesto que en breve ya estard disponible la
tecnologia mas madura desde el punto de vista comercial para la produccién de ese tipo de combustibles de uso
maritimo con vistas a la descarbonizacion del transporte maritimo.

(25)  El cambio indirecto del uso de la tierra se produce cuando los cultivos destinados a la produccién de biocarburantes,
bioliquidos y combustibles de biomasa sustituyen a la produccién tradicional de cultivos alimentarios y forrajeros.
Esta demanda adicional aumenta la presién sobre la tierra y puede dar lugar a la expansion de las tierras agricolas
hacia zonas con elevadas reservas de carbono, como los bosques, los humedales y las turberas, lo que acarrearia
mds emisiones de gases de efecto invernadero y una pérdida de biodiversidad. La investigacién ha demostrado que la
escala de los efectos depende de mdltiples factores, entre los que se encuentran el tipo de materia prima utilizada
para la producciéon de combustible, el nivel de la demanda de materias primas provocada por el uso de
biocarburantes, bioliquidos y combustibles de biomasa, y el grado de proteccion en todo el mundo de las tierras con
elevadas reservas de carbono. El nivel de emisiones de gases de efecto invernadero causadas por el cambio indirecto
del uso de la tierra no puede determinarse inequivocamente con el nivel de precision requerido para el
establecimiento de los factores de emisién exigidos por la aplicacién del presente Reglamento. Sin embargo, existen
pruebas de que todos los combustibles producidos a partir de materias primas provocan cambios indirectos en el
uso de la tierra en distintos grados. Ademds de las emisiones de gases de efecto invernadero relacionadas con el
cambio indirecto del uso de la tierra —que es capaz de anular parcial o totalmente las reducciones de emisiones
de gases de efecto invernadero de biocarburantes, bioliquidos o combustibles de biomasa individuales—, el cambio
indirecto del uso de la tierra plantea riesgos para la biodiversidad. Estos riesgos son especialmente graves en el
contexto de una ampliacién potencialmente extensa de la produccién, determinada por un aumento significativo de
la demanda. Por consiguiente, no debe promoverse al amparo del presente Reglamento la utilizacién de
combustibles producidos a partir de cultivos alimentarios y forrajeros. La Directiva (UE) 2018/2001 ya establece
restricciones y fija un limite maximo a la contribucién de dichos biocarburantes, bioliquidos y combustibles de
biomasa a los objetivos de reduccion de las emisiones de gases de efecto invernadero en el sector del transporte por
carretera y ferroviario, teniendo en cuenta sus menores beneficios medioambientales, su menor rendimiento en
términos de potencial de reduccion de los gases de efecto invernadero y preocupaciones mds amplias en materia de
sostenibilidad.

(") Directiva 2014/94/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 22 de octubre de 2014, relativa a la implantaciéon de una
infraestructura para los combustibles alternativos (DO L 307 de 28.10.2014, p. 1).
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Con el fin de crear un marco juridico claro y predecible y, de este modo, fomentar tempranamente el desarrollo del
mercado y la implantacién de las tecnologias de combustibles mds sostenibles e innovadores con potencial de
crecimiento para satisfacer las necesidades futuras, conviene establecer un incentivo especifico para los carburantes
renovables de origen no bioldgico. Dicho incentivo se justifica por el hecho de que esos tipos de combustibles
cuentan con un gran potencial para introducir energias renovables en la combinacién de combustibles para uso
maritimo, por su importante potencial de descarbonizacién, asi como por la estimacion de sus costes de
produccién a corto y medio plazo. Cuando se producen a partir de electricidad renovable y carbono capturado
directamente del aire, los combustibles sintéticos pueden lograr hasta un 100 % de ahorro de emisiones en
comparacién con los combustibles fésiles. También presentan ventajas considerables en comparacién con otros
tipos de combustibles sostenibles con respecto a la eficiencia en el uso de los recursos del proceso de produccion,
en particular en cuanto al consumo de agua. Sin embargo, los costes de produccién de los carburantes renovables
de origen no bioldgico son actualmente muy superiores al precio de mercado del combustible convencional y se
prevé que mantengan estos costes mds elevados a medio plazo. Por lo tanto, el presente Reglamento debe prever
una combinacién de medidas para garantizar el apoyo a la adopcién de carburantes renovables de origen no
biolégico, incluida la posibilidad de utilizar un «multiplicador» hasta finales de 2033, que permita contabilizar dos
veces la energia de estos carburantes. Ademds, debe aplicarse un subobjetivo del 2 % de los carburantes renovables
de origen no bioldgico a partir de 2034 si, sobre la base del seguimiento del mercado, la Comisién informa de que
la cuota de estos carburantes en los combustibles para uso maritimo empleados por los buques a los que se aplica el
presente Reglamento es inferior al 1 % de aqui a 2031. Dicha combinacién de medidas de apoyo a los carburantes
renovables de origen no bioldgico tiene por objeto dar a los operadores de buques y a los suministradores de
combustible una sefial de oportunidad de inversién para la adopcién de este tipo de combustibles renovables,
sostenibles y que pueden utilizarse a mayor escala, ya que proporciona tanto un objetivo final, al proporcionar a los
suministradores de combustible seguridad en cuanto a la demanda futura minima, como la oportunidad para que el
mercado encuentre la manera mds eficiente de adaptarse en consecuencia. Dado que adn no se ha desarrollado un
mercado para los carburantes renovables de origen no bioldgico de uso maritimo, el presente Reglamento incluye
salvaguardias y flexibilidad con respecto a diferentes posibles hipétesis de penetracién en el mercado.

Aunque los carburantes renovables de origen no biolégico presentan un gran potencial para satisfacer las
necesidades de descarbonizacién del sector maritimo, es posible que otros combustibles también presenten un
potencial de descarbonizaciéon comparable. Factores como la madurez tecnolégica o la disponibilidad para el sector
maritimo pueden afectar a la utilizaciéon de combustibles renovables y combustibles hipocarbdnicos en diferentes
puertos. Por lo tanto, es esencial garantizar la neutralidad tecnoldgica y evitar discriminar indebidamente a otros
combustibles que logren reducciones de la intensidad de los gases de efecto invernadero similares a las de los
carburantes renovables de origen no bioldgico, asi como evitar penalizar a los buques que utilicen dichos
combustibles. Con este fin, conviene destacar el umbral de reduccién del 70 % de los gases de efecto invernadero
exigido para los carburantes renovables de origen no bioldgico, establecido por la Directiva del Parlamento Europeo
y del Consejo por la que se modifican la Directiva (UE) 2018/2001 del Parlamento Europeo y del Consejo, el
Reglamento (UE) 2018/1999 del Parlamento Europeo y del Consejo y la Directiva 98/70/CE del Parlamento
Europeo y del Consejo en lo que respecta a la promocion de la energia procedente de fuentes renovables y se deroga
la Directiva (UE) 2015/652 del Consejo. Dicho umbral puede ser también alcanzado por otros combustibles
distintos de los carburantes renovables de origen no biolégico, de origen bioldgico o sintético.

El sector maritimo tiene actualmente niveles insignificantes de demanda de biocarburantes, bioliquidos y combustibles de
biomasa producidos a partir de cultivos alimentarios y forrajeros, ya que mds del 99 % de los combustibles de uso
maritimo utilizados actualmente son de origen f6sil. La no admisibilidad de los combustibles producidos a partir de
cultivos alimentarios y forrajeros para contribuir a los objetivos del presente Reglamento también minimiza cualquier
riesgo de ralentizar la descarbonizacién del sector del transporte que, de lo contrario, podria producirse como
consecuencia de la transferencia de biocarburantes obtenidos a partir de cultivos desde el sector del transporte por
carretera al transporte maritimo. Es esencial minimizar esta transferencia, ya que el transporte por carretera sigue siendo,
con diferencia, el sector del transporte mds contaminante y el transporte maritimo utiliza actualmente
predominantemente combustibles de origen f6sil. Procede, por tanto, evitar la creacién de una demanda potencialmente
grande de biocarburantes, bioliquidos y combustibles de biomasa producidos a partir de cultivos alimentarios y
forrajeros que se produciria si se promoviera su uso en virtud del presente Reglamento. En consecuencia, las emisiones
adicionales de gases de efecto invernadero y la pérdida de biodiversidad causada por todos los tipos de combustibles
producidos a partir de cultivos alimentarios y forrajeros exigen que se considere que estos combustibles tienen los
mismos factores de emision que el proceso de produccién menos idéneo.

Los largos plazos asociados con el desarrollo y la implantacién de nuevos combustibles y soluciones energéticas para
el transporte maritimo, asi como la larga vida media de los buques, que por lo general oscila entre los veinticinco y
los treinta afios, requieren una actuacion rapida y el establecimiento de un marco regulador claro y previsible a
largo plazo que facilite la planificacién y la inversién de todas las partes interesadas. Dicho marco regulador va a
facilitar el desarrollo y la implantacion de nuevos combustibles y soluciones energéticas para el transporte maritimo
y a fomentar la inversion de las partes interesadas. Dicho marco regulador debe definir también limites para la
intensidad de los gases de efecto invernadero de la energia utilizada a bordo por los buques hasta 2050. Estos
limites deben ser mds ambiciosos con el tiempo para reflejar el desarrollo tecnoldgico previsto y el aumento de la
produccién de combustibles renovables y combustibles hipocarbénicos de uso maritimo.
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(30) El presente Reglamento debe establecer la metodologia y la férmula para calcular la intensidad media anual de
emision de gases de efecto invernadero de la energia utilizada a bordo por un buque. Dicha férmula debe basarse en
el consumo de combustible notificado por los buques y tener en cuenta los factores de emision pertinentes de los
combustibles consumidos. El uso de fuentes de energia sustitutorias, como la energia edlica o la electricidad,
también debe reflejarse en la metodologia.

(31) Con el fin de ofrecer una visién mds completa del comportamiento medioambiental de las distintas fuentes de
energia, el comportamiento de los combustibles en materia de gases de efecto invernadero debe evaluarse sobre la
base de las emisiones «del pozo a la estela», teniendo en cuenta los efectos de la produccion, el transporte, la
distribucion y el uso de energia a bordo. Se trata de incentivar tecnologias y procesos de produccién que dejen una
menor huella de carbono y ofrezcan beneficios reales en comparacion con los combustibles convencionales
existentes.

(32) El rendimiento «del depésito a la estela» de los combustibles renovables y combustibles hipocarbénicos de uso
maritimo debe determinarse mediante factores de emision por defecto o reales y certificados que cubran las
emisiones «del pozo al depdsito» y «del depésito a la estelar. A efectos del presente Reglamento, solo deben utilizarse
los factores de emision por defecto «del pozo al depédsito» y los factores de emisién de CO, por defecto «del depdsito
a la estela» para los combustibles fosiles.

(33) En caso de avances tecnoldgicos relacionados con las nuevas tecnologias de reducciéon de gases de efecto
invernadero, como la captura de diéxido de carbono a bordo, la Comisién debe evaluar la posibilidad de reflejar, en
las férmulas para calcular la intensidad de los gases de efecto invernadero y el balance de la conformidad establecidas
en los anexos I y IV respectivamente, la contribucién de dichas tecnologias a la reduccién de las emisiones directas de
gases de efecto invernadero a bordo de los buques.

(34) Es necesario un enfoque integral que comprenda las emisiones de gases de efecto invernadero mds importantes (CO,,
CH, y N,O) para promover el uso de fuentes de energia que dejen globalmente una menor huella de carbono. Para
reflejar el potencial de calentamiento atmosférico del metano y los 6xidos nitrosos, el limite establecido por el
presente Reglamento debe expresarse en términos de «equivalente de COy».

(35) Eluso de fuentes de energia renovables y de propulsion alternativa, como la energfa eélica y solar, reduce considera-
blemente la intensidad de los gases de efecto invernadero del consumo total de energia de los buques. La dificultad de
medir y cuantificar con precision dichas fuentes de energia (intermitencia del uso de energia, transferencia directa
como propulsion, etc.) no debe impedir que se las tenga en cuenta en el consumo total de energia del buque a través
de aproximaciones de su contribucién al balance de la conformidad del buque.

(36) La contaminacién atmosférica producida por los buques en los puertos (6xidos de azufre, 6xidos de nitrégeno y
particulas) constituye una preocupacién importante para las zonas costeras y las ciudades portuarias. Por lo tanto,
deben imponerse obligaciones especificas y estrictas para reducir las emisiones de los buques amarrados en el
muelle.

(37) La obligacién de que los puertos proporcionen suministro de electricidad desde tierra, establecida en el Reglamento
(UE) 2023/1804, debe ir acompafiada de la obligacion correspondiente establecida en el presente Reglamento de
que los buques se conecten a la infraestructura de suministro de electricidad desde tierra cuando estén amarrados en
el muelle, a fin de garantizar la eficacia de dicha infraestructura y evitar el riesgo de activos bloqueados.

(38) La utilizacion del suministro de electricidad desde tierra reduce la contaminacién atmosférica producida por los
buques y reduce la cantidad de emisiones de gases de efecto invernadero generadas por el transporte maritimo. Este
tipo de alimentacion representa una fuente de energia cada vez mds limpia a disposicion de los buques, habida
cuenta de la creciente cuota de energias renovables y fuentes de energia no fésiles en la combinacion de electricidad
de la Unién. Dado que la Directiva 2014/94/UE solo cubre la disposicion relativa a los puntos de conexién del
suministro de electricidad desde tierra, la demanda de esta tecnologia y, en consecuencia, su implantacién, han
permanecido limitadas. Por consiguiente, deben establecerse normas especificas para exigir que los buques
portacontenedores y los buques de pasajeros utilicen el suministro de electricidad desde tierra, ya que son las
categorias de buques que producen la mayor cantidad de emisiones por buque cuando estdn amarrados al muelle,
segtin los datos recopilados en 2018 en el marco del Reglamento (UE) 2015/757.
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Ademds del suministro de electricidad desde tierra, otras tecnologias podrian ofrecer beneficios medioambientales
equivalentes en los puertos. Cuando se demuestre que el uso de una tecnologia alternativa es equivalente al uso del
suministro de electricidad desde tierra, el buque debe quedar exento de la obligacién de utilizar el suministro de
electricidad desde tierra.

Se han probado diferentes proyectos y soluciones para el suministro de electricidad desde tierra a los buques
fondeados, pero de momento no existe ninguna solucién técnica madura que pueda utilizarse a mayor escala. Por
esta razon, la obligacion de utilizar el suministro de electricidad desde tierra debe limitarse, en principio, a los
buques amarrados en el muelle. No obstante, la Comision debe volver a evaluar regularmente la situacién, con
miras a hacer extensiva esa obligacion a los buques fondeados cuando las tecnologias necesarias hayan adquirido un
grado de madurez suficiente. Entretanto, los Estados miembros deben estar facultados para, en determinados casos,
imponer la obligacién de utilizar el suministro de electricidad desde tierra a los buques fondeados, por ejemplo en
puertos que ya estén equipados con este tipo de tecnologia o que estén situados en zonas en las que deba evitarse
cualquier tipo de contaminacién.

También deben preverse excepciones a la obligacién de utilizar el suministro de electricidad desde tierra por una
serie de razones objetivas, previa verificacién de la autoridad competente del Estado miembro del puerto de escala o
de cualquier otra entidad debidamente autorizada, y previa consulta, cuando proceda, a las entidades pertinentes.
Dichas excepciones deben estar limitadas a las escalas portuarias no programadas y que no se hagan de manera
sistemdtica, por motivos de seguridad o de salvamento en el mar; a las estancias cortas de buques que estén
amarrados en el muelle menos de dos horas (ya que ese es el tiempo minimo necesario para la conexi6n); a
situaciones de indisponibilidad o incompatibilidad del suministro de electricidad desde tierra; a la utilizacion de la
generacion de energia a bordo en situaciones de emergencia, y a las pruebas funcionales y de mantenimiento.

En los puertos sujetos a los requisitos del articulo 9 del Reglamento (UE) 2023/1804, las excepciones en caso de
indisponibilidad o incompatibilidad del suministro de electricidad desde tierra deben limitarse una vez que los
armadores y los operadores portuarios hayan tenido tiempo suficiente para realizar las inversiones necesarias, a fin
de proporcionar los incentivos necesarios para dichas inversiones y evitar la competencia desleal. Los operadores de
buques deben planificar cuidadosamente sus escalas portuarias para asegurarse de que puedan llevar a cabo sus
actividades cuando estén amarrados en el muelle sin emitir contaminantes atmosféricos ni gases de efecto
invernadero, con el fin de proteger el medio ambiente de las zonas costeras y las ciudades portuarias. Debe
establecerse un nimero limitado de excepciones en caso de indisponibilidad o incompatibilidad del suministro de
electricidad desde tierra, a fin de hacer frente a situaciones en las que no se haya facilitado el suministro de
electricidad desde tierra por motivos ajenos al control del operador del buque. Con el fin de reducir el riesgo de
activos obsoletos, la incompatibilidad de las infraestructuras de suministro de electricidad desde tierra a bordo y en
el punto de atraque y los desequilibrios entre la demanda y el suministro de combustibles alternativos, deben
organizarse reuniones de consulta frecuentes entre las partes interesadas pertinentes para tratar los requisitos y los
planes de futuro y adoptar decisiones al respecto.

El requisito para los puertos de proporcionar suministro de electricidad desde tierra, establecido en el Reglamento
(UE) 2023/1804, tiene en cuenta los tipos de buques que reciben tales servicios y los respectivos voliimenes de
trafico de los puertos maritimos. El requisito de que los buques se conecten al suministro de electricidad desde tierra
no debe aplicarse a los buques cuando realizan escalas en puertos a los que no se aplique el requisito de suministro
de electricidad desde tierra establecido en ese Reglamento, a menos que el puerto cuente con un suministro de
electricidad desde tierra y dicho sistema se encuentre disponible en el muelle visitado, en cuyo caso el buque debe
estar obligado a conectarse al suministro de electricidad desde tierra a partir del 1 de enero de 2035.

Teniendo en cuenta los efectos positivos que la utilizacion del suministro de electricidad desde tierra tiene para la
contaminacién atmosférica local, y ante la necesidad de incentivar la adopcién de esa tecnologia a corto plazo,
conviene que la intensidad de carbono de la produccién de la electricidad suministrada en el punto de atraque se
contabilice como nula. La Comisién debe considerar la posibilidad de que las emisiones de gases de efecto
invernadero reales asociadas a la electricidad suministrada a través del suministro de electricidad desde tierra se
contabilicen més adelante.

En la ejecucion del presente Reglamento se deben tener debidamente en cuenta los diversos modelos de gobernanza
de los puertos de toda la Unidn, en particular en lo que se refiere a la responsabilidad relativa a la expedicién de
certificados que eximan a los buques de la obligacién de conectarse al suministro de electricidad desde tierra.

La coordinacion entre puertos y operadores de buques es crucial para garantizar unos procedimientos fluidos de
conexi6n al suministro de electricidad desde tierra en los puertos. Los operadores de los buques deben informar a
los puertos en los que efectiien escala de su intencién de conectarse a dicho suministro y de la cantidad de
electricidad necesaria durante la escala en cuestion, en particular cuando esta exceda las necesidades estimadas para
esa categoria de buque.
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(47) A partir de 2035, el nimero de excepciones concedidas en virtud del presente Reglamento a la obligacién de
conectarse al suministro de electricidad desde tierra, que se aplican en determinados casos en los que el buque no
puede conectarse al suministro de electricidad desde tierra, debe limitarse por buque durante un periodo de
notificacién. Para garantizar un trato justo a los buques y reflejar las diferencias en sus perfiles operativos, el
niimero de excepciones debe reflejar la frecuencia de sus escalas portuarias, pero nunca debe superar las diez escalas
portuarias por periodo de notificacién. No obstante, un buque no debe ser sancionado y las escalas portuarias no
deben imputarse al niimero médximo de excepciones cuando, antes de la llegada a un puerto, el buque haya
solicitado conectarse al suministro de electricidad desde tierra y dicha solicitud haya sido aceptada por el puerto o la
entidad debidamente autorizada, pero el buque no pueda conectarse al suministro de electricidad desde tierra y
pueda demostrar que no podia razonablemente saber que no podria conectarse.

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

(49) Las empresas deben ser responsables del seguimiento y la notificacién de la cantidad y el tipo de energia utilizada a
bordo por los buques en la navegacion y en el punto de atraque, asi como de otra informacién pertinente, como la
informacién sobre el tipo de motor a bordo o la presencia de tecnologias de propulsion asistidas por energia eélica,
con vistas a demostrar el cumplimiento del limite de intensidad de los gases de efecto invernadero de la energia
utilizada a bordo por un buque, establecido en el presente Reglamento. Para facilitar el cumplimiento de dichas
obligaciones de seguimiento y notificacién y el proceso de verificacién por parte de los verificadores, de un modo
similar al establecido en el Reglamento (UE) 2015757, las empresas deben documentar el método de seguimiento
previsto y proporcionar mds detalles sobre la aplicaciéon de las normas del presente Reglamento en un plan de
seguimiento. El plan de seguimiento, asi como sus modificaciones posteriores, en su caso, deben presentarse al
verificador para su evaluacion.

(50) Con el fin de limitar la carga administrativa, debe establecerse un sistema tnico de seguimiento, notificacién y
verificacion para las empresas con vistas a la aplicacion de los actos juridicos de la Unién sobre reduccion de las
emisiones de gases de efecto invernadero procedentes del transporte maritimo. A tal fin, poco después de la
publicacién del presente Reglamento, la Comision debe examinar su coherencia con el Reglamento (UE) 2015/757
y posibles duplicidades entre ambos Reglamentos y, en su caso, preparar una propuesta legislativa para modificar el
presente Reglamento o el Reglamento (UE) 2015/757.

(51) Una certificacién y un seguimiento firmes de los combustibles es esencial para alcanzar los objetivos del presente
Reglamento y garantizar la integridad medioambiental de los combustibles renovables y combustibles
hipocarbénicos que se espera que se implanten en el sector maritimo. Dicha certificacion debe llevarse a cabo
mediante un procedimiento transparente y no discriminatorio. Con el fin de facilitar la certificacién y limitar la
carga administrativa, la certificacién de combustibles definidos de conformidad con la Directiva (UE) 2018/2001 o,
cuando proceda, con arreglo a las disposiciones pertinentes de los actos juridicos de la Unidn relativas a los
mercados interiores del gas natural y los gases renovables y del hidrégeno, debe ajustarse a las normas establecidas
por dichos actos juridicos de la Unién para la certificacion. Ese enfoque de certificacion también debe aplicarse a los
combustibles suministrados fuera de la Union, que deben considerarse combustibles importados, de forma similar a
lo establecido en la Directiva (UE) 2018/2001. Cuando las empresas tengan intencién de apartarse de los valores por
defecto previstos en dichos actos juridicos de la Unién o en este nuevo marco, ello solo debe hacerse si los valores
pueden certificarse mediante uno de los regimenes voluntarios reconocidos en virtud de la Directiva
(UE) 20182001 o, en su caso, en virtud de un acto juridico de la Unién relativo a los mercados interiores del gas
natural y los gases renovables y del hidrégeno, y por el que se establezcan determinados umbrales de reduccion de
las emisiones de gases de efecto invernadero, asi como metodologias para su célculo (valores «del pozo al depésito»).

(52) Debe ofrecerse a las empresas la posibilidad de calcular los factores de emision «del depésito a la estelar, que se
aparten de los definidos en el anexo 1II, siempre que dicho célculo se determine de conformidad con las normas
internacionales reconocidas pertinentes al respecto y esté respaldado por ellas. Este célculo de los factores de
emision «del depdsito a la estela» debe hacerse principalmente mediante ensayos de laboratorio o la medicion
directa de las emisiones perdidas de los convertidores de energia, incluidos los motores de combustién interna, las
pilas de combustible y las unidades de reformado asociadas, las turbinas de gas o las calderas. Dado que los factores
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reales de emisién de CO, «del depésito a la estela» estdn relacionados con la composicion del combustible y no con el
convertidor de energfa, no deben diferir de los valores por defecto que figuran en el anexo II. Esos factores de emisién
«del depésito a la estela» solo deben calcularse de nuevo, en particular para los combustibles sintéticos o los
biocarburantes, en caso de que se desarrolle una norma internacional pertinente a tal efecto. No debe ser posible
apartarse de los valores por defecto presentados para los factores de emision de CO, por combustiéon de los
combustibles fosiles.

(53) Las actividades de verificacion las llevan a cabo los verificadores. Para garantizar su imparcialidad y eficacia, los
verificadores deben ser entidades juridicas independientes y competentes y estar acreditados por organismos
nacionales de acreditacién designados con arreglo al Reglamento (CE) n.° 765/2008 del Parlamento Europeo y del
Consejo (V). Los verificadores deben estar equipados con medios y personal acordes con el tamafio de la flota para
la que realicen actividades de verificacién en virtud del presente Reglamento. La verificacién debe garantizar la
exactitud y exhaustividad del seguimiento y la notificacién por parte de las empresas, asi como el cumplimiento del
presente Reglamento.

(54) Sobre la base de los datos y la informacién objeto de seguimiento y notificacion por parte de las empresas, los
verificadores deben calcular y establecer la intensidad media anual de emisién de gases de efecto invernadero de la
energfa utilizada a bordo por un buque y el balance de la conformidad del buque en relacién con el limite, incluidos
los excedentes o déficits de conformidad, asi como determinar si el buque ha cumplido con la obligacién de utilizar
el suministro de electricidad desde tierra. El verificador debe notificar dicha informacién a la empresa de que se trate.
Cuando el verificador sea la misma entidad que el verificador a efectos del Reglamento (UE) 2015/757, dicha
notificacién podrd realizarse junto con el informe de verificacién previsto en dicho Reglamento.

(55) La Comisién debe establecer y garantizar el funcionamiento de una base de datos electrénica que registre las
prestaciones de cada buque y garantice su conformidad con el presente Reglamento (en lo sucesivo, «<base de datos
FuelEU»). La base de datos FuelEU debe utilizarse para todas las acciones mds importantes necesarias para cumplir
las obligaciones establecidas en el presente Reglamento. A fin de facilitar la notificacién y limitar la carga
administrativa para las empresas, los verificadores y otros usuarios, la base de datos FuelEU debe basarse en el
modulo Thetis-SNV existente o, en la medida posible, debe desarrollarse como una version actualizada de él. La base
de datos FuelEU también debe permitir la posibilidad de reutilizar la informacion y los datos recogidos a efectos del
Reglamento (UE) 2015/757.

(56) El cumplimiento del presente Reglamento va a depender de elementos que pueden escapar al control de la empresa,
como las cuestiones relacionadas con la disponibilidad o la calidad del combustible. Por lo tanto, debe permitirse a
las empresas flexibilidad para transferir un excedente de conformidad de un afio a otro o tomar prestado un
anticipo del excedente de conformidad, dentro de determinados limites, a partir del afio siguiente. No obstante, no
deben plantearse disposiciones de flexibilidad similares respecto a la utilizacion del suministro de electricidad desde
tierra en el punto de atraque, dado que es de gran importancia para la calidad del aire local en las ciudades
portuarias y las zonas costeras.

(57) A fin de evitar el bloqueo tecnoldgico y seguir apoyando la implantacion de soluciones mds eficaces, debe permitirse
a las empresas agrupar el rendimiento de distintos buques. A tal fin, el posible exceso de rendimiento de un buque
debe poder utilizarse para compensar el rendimiento insuficiente de otros buques, siempre que el total de la
conformidad agrupada sea positivo. Esto crea la posibilidad de recompensar la conformidad excedentaria e
incentiva la inversién en tecnologias mds avanzadas. La posibilidad de optar por la agrupacién de la conformidad
debe seguir siendo voluntaria y debe estar sujeta al acuerdo de las empresas afectadas.

(58) Debe conservarse en los buques un documento de conformidad (en lo sucesivo, «documento de conformidad
FuelEU») expedido por un verificador o, en su caso, por la autoridad competente del Estado responsable de la
gestion, siguiendo los procedimientos establecidos en el presente Reglamento, como prueba del cumplimiento de
los limites de intensidad de los gases de efecto invernadero de la energia utilizada a bordo por un buque y de las
obligaciones sobre el uso del suministro de electricidad desde tierra. Los verificadores o, en su caso, la autoridad
competente del Estado responsable de la gestién deben registrar en la base de datos FuelEU la expedicion del
documento de conformidad FuelEU.

(") Reglamento (CE) n.° 765/2008 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 9 de julio de 2008, por el que se establecen los requisitos de
acreditacién y vigilancia del mercado relativos a la comercializacién de los productos y por el que se deroga el Reglamento (CEE)
n.°339/93 (DO L 218 de 13.8.2008, p. 30).
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(59) Los verificadores deben determinar el niimero de escalas portuarias no conformes de acuerdo con un conjunto de
criterios claros y objetivos que tengan en cuenta toda la informacion pertinente, en particular el tiempo de estancia,
la cantidad y tipo de energia consumida, y la aplicacién de cualquier excepcién por cada escala portuaria que entre
en el dmbito de aplicaciéon del presente Reglamento. Dichas empresas deben facilitar esta informacién a los
verificadores con el fin de determinar la conformidad.

(60)  Sin perjuicio de la posibilidad de cumplimiento mediante las disposiciones sobre flexibilidad y agrupacién, los
buques que no cumplan los limites de la intensidad media anual de los gases de efecto invernadero de la energia
utilizada a bordo deben ser objeto de una sancién correctora que tenga un efecto disuasorio, sea proporcionada en
relacion con el grado de incumplimiento y elimine cualquier ventaja econémica del mismo, preservando asi unas
condiciones de competencia equitativas en el sector (en lo sucesivo, «sancién FuelEU»). La sancién FuelEU debe
basarse en la cantidad y el coste de los combustibles renovables y combustibles hipocarbénicos que los buques
deberian haber utilizado para cumplir los requisitos del presente Reglamento.

(61) También debe imponerse una sancién FuelEU por cada escala portuaria no conforme. Dicha sancién FuelEU debe ser
proporcionada en relacién con el coste de utilizacién de la electricidad a un nivel suficiente, debe tener un efecto
disuasorio del uso de fuentes de energia mds contaminantes y debe estar expresada en una cantidad fija en euros,
multiplicada por la demanda total de energia eléctrica establecida del buque atracado y por el nimero total de
horas, redondeado al nimero entero mds préximo, que haya pasado el buque en el punto de atraque en
incumplimiento de los requisitos de suministro de electricidad desde tierra. Debido a la falta de cifras exactas sobre
el coste de proporcionar suministro de electricidad desde tierra en la Unidn, esta tasa debe basarse en el precio
medio de la electricidad en la Unién para los consumidores no domésticos multiplicado por dos para tener en
cuenta otros gastos relacionados con la prestacion del servicio, incluidos, entre otros, los costes de conexién y los
elementos de recuperacion de la inversion.

(62) El ingreso generado por el pago de sanciones FuelEU y recaudado por los Estados responsables de la gestién debe
utilizarse para promover la distribucién y el uso de combustibles renovables y combustibles hipocarbénicos en el
sector del transporte maritimo y ayudar a los operadores de transporte maritimo a cumplir sus objetivos climaticos
y medioambientales.

(63) Si bien la empresa debe seguir siendo responsable del cumplimiento de las obligaciones de seguimiento y
notificacién en virtud del presente Reglamento, asi como del pago de las sanciones FuelEU, en consonancia con el
principio de que «quien contamina paga» y para fomentar la adopcién de combustibles mds limpios, en caso de
déficit de conformidad, la entidad responsable de comprar el combustible o de tomar decisiones operativas que
afecten a la intensidad de los gases de efecto invernadero de la energia utilizada por el buque podria, mediante
acuerdos contractuales con la empresa, verse obligada a reembolsar o compensar de otro modo a esta por el coste
de las sanciones FuelEU resultantes de la explotacion del buque. Dicha empresa debe poder solicitar al verificador,
sobre una base contractual, que calcule el importe de las sanciones FuelEU correspondientes a la explotacion del
buque por la otra entidad durante el periodo de notificacién. En este contexto, la explotacion del buque debe
entenderse como la determinacién de la carga transportada, la ruta y la velocidad del buque. Del mismo modo, si
bien la empresa debe seguir siendo responsable del cumplimiento de las obligaciones de seguimiento y notificacién
en virtud del presente Reglamento, asi como del pago de las sanciones FuelEU, las empresas y los suministradores
de combustible deben poder, mediante acuerdos contractuales, acordar compromisos mutuos para producir,
suministrar y comprar cantidades predeterminadas de determinados combustibles. Estos acuerdos contractuales
podrian prever que el suministrador de combustible sea responsable de indemnizar a la empresa por el pago de las
sanciones en los casos en que los combustibles no se hayan puesto a disposicion de la empresa segin lo acordado.

(64)  El control del cumplimiento de las obligaciones relativas al presente Reglamento debe basarse en los instrumentos
existentes, en particular los establecidos en las Directivas 2009/16/CE (') y 2009/21/CE () del Parlamento
Europeo y del Consejo. Ademds, los Estados miembros deben establecer las normas sobre sanciones aplicables a las
infracciones del presente Reglamento. Tales sanciones deben ser efectivas, proporcionadas y disuasorias. Para evitar
sanciones indebidas o dobles por las mismas infracciones, dichas sanciones no deben duplicar las sanciones FuelEU
aplicadas en caso de que un buque tenga un déficit de conformidad o haga escalas portuarias no conformes. A la
lista de certificados y documentos a que se refiere el anexo IV de la Directiva 2009/16/CE, debe afadirse el
documento de conformidad del buque con los requisitos de este Reglamento.

(**) Directiva 2009/16/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 23 de abril de 2009, sobre el control de los buques por el Estado
rector del puerto (DO L 131 de 28.5.2009, p. 57).

(**) Directiva 2009/21/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 23 de abril de 2009, sobre el cumplimiento de las obligaciones del
Estado de abanderamiento (DO L 131 de 28.5.2009, p. 132).
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(65) A fin de reducir la carga administrativa de las compaiifas, por cada empresa solo un Estado miembro debe ser
responsable de supervisar la aplicacion del presente Reglamento. Las disposiciones pertinentes de la
Directiva 2003/87/CE del Parlamento Europeo y del Consejo (*) deben aplicarse para determinar el Estado
responsable de la gestion para cada empresa. El Estado responsable de la gestion debe estar autorizado a llevar a
cabo comprobaciones adicionales de la conformidad de un buque especifico con el presente Reglamento durante los
dos periodos de notificacién anteriores y también debe velar por que las sanciones FuelEU se paguen a su debido
tiempo.

(66) Dada la importancia de las consecuencias que pueden tener para las empresas afectadas las medidas adoptadas por
los verificadores en virtud del presente Reglamento, en particular en lo que respecta a la determinacion de las
escalas portuarias no conformes, el cdlculo de los importes de las sanciones FuelEU y la negativa a expedir un
documento de conformidad FuelEU, dichas empresas deben tener derecho a solicitar la revision de dichas medidas a
la autoridad competente del Estado miembro en el que el verificador haya sido acreditado. A la luz del derecho a la
tutela judicial efectiva, establecido en el articulo 47 de la Carta de los Derechos Fundamentales de la Unién Europea,
las decisiones adoptadas por las autoridades competentes en virtud del presente Reglamento deben estar sujetas al
control de un érgano jurisdiccional del Estado miembro de dicha autoridad competente, llevado a cabo de
conformidad con su Derecho nacional.

(67) A fin de mantener unas condiciones de competencia equitativas mediante el funcionamiento eficiente del presente
Reglamento, deben delegarse en la Comision los poderes para adoptar actos con arreglo al articulo 290 del TFUE
por lo que respecta a la modificacion de la lista de factores de emision «del pozo a la estelar; la informacién sobre el
subobjetivo de los carburantes renovables de origen no bioldgico; la modificacién del cuadro existente que figura en
el anexo III afladiendo otras tecnologias de emision cero; el establecimiento de otros métodos y criterios de
acreditacién de los verificadores; la adaptacion de un factor de sancion FuelEU basado en la evolucién del coste de la
energfa; y la modificacion del importe de la sancién FuelEU, basada en la indexacién del coste medio de la
electricidad en la Unién. Reviste especial importancia que la Comision lleve a cabo las consultas oportunas durante
la fase preparatoria, en particular con expertos, y que esas consultas se realicen de conformidad con los principios
establecidos en el Acuerdo interinstitucional de 13 de abril de 2016 sobre la mejora de la legislacion (*'). En
particular, a fin de garantizar una participacién equitativa en la preparacién de los actos delegados, el Parlamento
Europeo y el Consejo reciben toda la documentacion al mismo tiempo que los expertos de los Estados miembros, y
sus expertos tienen acceso sistemdticamente a las reuniones de los grupos de expertos de la Comision que se
ocupen de la preparacion de actos delegados.

(68) A fin de garantizar condiciones uniformes de ejecucién del presente Reglamento, deben conferirse a la Comisién
competencias de ejecucion. Dichas competencias deben ejercerse de conformidad con el Reglamento (UE)
n° 182/2011 del Parlamento Europeo y del Consejo (). La Comisién debe tener en cuenta la posibilidad de
reutilizar la informacion y los datos recogidos a efectos del Reglamento (UE) 2015/757 cuando establezca, mediante
actos de ejecucion, la lista de puertos vecinos de transbordo de contenedores excluidos de la definicién de puertos de
escala; los criterios para la evaluacion de la capacidad de produccion y la disponibilidad de carburantes renovables de
origen no bioldgico en el sector del transporte maritimo y el método para calcular el factor de diferencia de precios
entre los carburantes renovables de origen no biolégico y los combustibles fésiles; la especificacién de las normas
para la aplicacién del subobjetivo de los carburantes renovables de origen no bioldgico, si procede; los criterios
detallados para la aceptacién de las tecnologias y su funcionamiento para ser consideradas tecnologias de emisién
cero; la informacion de los buques que deseen conectarse al suministro de electricidad desde tierra o utilizar una
tecnologia de emisién cero en los puertos y el procedimiento para facilitar dicha informacién; los modelos de
planes de seguimiento normalizados, incluidas las normas técnicas para su aplicacién uniforme, la lista de normas
internacionales y referencias de certificacion para demostrar los factores reales de emision «del depésito a la estela;
las especificaciones adicionales de las normas para las actividades de verificacion a que se refiere el presente
Reglamento; las normas sobre los derechos de acceso y las especificaciones funcionales y técnicas de la base de
datos FuelEU; y los modelos para el documento de conformidad FuelEU.

(*) Directiva 2003/87/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 13 de octubre de 2003, por la que se establece un régimen para el
comercio de derechos de emision de gases de efecto invernadero en la Unién y por la que se modifica la Directiva 96/61/CE del
Consejo (DO L 275 de 25.10.2003, p. 32).

(") DOL123 de 12.5.2016, p. 1.

(*) Reglamento (UE) n.° 182/2011 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 16 de febrero de 2011, por el que se establecen las normas y
los principios generales relativos a las modalidades de control por parte de los Estados miembros del ejercicio de las competencias de
¢jecucion por la Comisién (DO L 55 de 28.2.2011, p. 13).
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(69) Dada la dimensién internacional del sector del transporte maritimo, es preferible un enfoque global para limitar la
intensidad de los gases de efecto invernadero de la energfa utilizada por los buques, ya que serfa significativamente
més eficaz debido a su dmbito de aplicacion mds amplio. En este contexto, y con el fin de facilitar la elaboracion de
normas internacionales en el seno de la OMI, la Comisién debe compartir con dicha organizacién y otros
organismos internacionales pertinentes la informacion pertinente relativa a la aplicacién del presente Reglamento, y
hacer las comunicaciones correspondientes a la OMI, prosiguiendo los esfuerzos de la Unién de promover unos
objetivos de descarbonizacion del sector maritimo ambiciosos a escala internacional. Cuando se alcance un acuerdo
sobre un enfoque global en cuestiones pertinentes para el presente Reglamento, la Comisién debe revisarlo con vistas
a adaptarlo, cuando proceda, a las normas internacionales.

(70) La Comisién debe garantizar la aplicacién y la disponibilidad de herramientas de colaboracién e intercambio de
mejores practicas para el sector del transporte maritimo, tal y como se definen en el documento de trabajo de los
servicios de la Comisi6n titulado «Directrices para la mejora de la legislacién».

(71) Dado que el presente Reglamento dard lugar a costes de adaptacion y administrativos adicionales, la carga normativa
global para el sector del transporte maritimo debe ser objeto de un estrecho seguimiento. Para ello, la Comisién debe
presentar al Parlamento Europeo y al Consejo un informe en el que se evaliie el funcionamiento del presente
Reglamento. La Comision debe evaluar en dicho informe en qué medida se han cumplido los objetivos del presente
Reglamento y en qué medida ha afectado a la competitividad del sector. Dicho informe también debe tratar la
interaccién del presente Reglamento con otros actos juridicos pertinentes de la Unidn, incluidas las posibles
acciones y medidas que se hayan adoptado o puedan adoptarse para reducir la presion de los costes totales sobre el
sector del transporte maritimo.

(72) Dado que el objetivo del presente Reglamento, a saber, la adopcién de combustibles renovables y combustibles
hipocarbénicos y fuentes de energia sustitutorias por parte de los buques que lleguen a puertos bajo la jurisdiccién
de un Estado miembro, permanezcan en dichos puertos o salgan de ellos en toda la Unidn, no puede ser alcanzado
de manera suficiente por los Estados miembros sin correr el riesgo de introducir obstdculos al mercado interior y
distorsiones de la competencia entre puertos y entre operadores de transporte maritimo, sino que, debido a sus
dimensiones y efectos, puede lograrse mejor mediante la introduccién de normas uniformes a escala de la Uni6n
que creen incentivos econdmicos para que los operadores maritimos sigan operando sin obstaculos al tiempo que
cumplen las obligaciones sobre el uso de combustibles renovables y combustibles hipocarbénicos, la Unién puede
adoptar medidas, de acuerdo con el principio de subsidiariedad establecido en el articulo 5 del Tratado de la Uni6n
Europea. De conformidad con el principio de proporcionalidad establecido en el mismo articulo, el presente
Reglamento no excede de lo necesario para alcanzar dicho objetivo.

HAN ADOPTADO EL PRESENTE REGLAMENTO:

Capitulo I

Disposiciones generales

Articulo 1

Objeto y finalidad

El presente Reglamento establece normas uniformes que imponen:

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

b) una obligacién de utilizar el suministro de electricidad desde tierra o una tecnologia de emision cero en puertos bajo la
jurisdiccién de un Estado miembro.

Su finalidad es aumentar el uso coherente de combustibles renovables y combustibles hipocarbdnicos y de fuentes de
energfa sustitutorias en el transporte maritimo en toda la Unidn, en consonancia con el objetivo de alcanzar la neutralidad
climdtica en toda la Unién a mds tardar en 2050, al tiempo que se garantiza el buen funcionamiento del transporte
maritimo, se crea una seguridad normativa para la adopcién de combustibles renovables y combustibles hipocarbénicos y
de tecnologias sostenibles y se evitan distorsiones en el mercado interior.
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Articulo 2

Ambito de aplicacién

1. El presente Reglamento se aplica a todos los buques de arqueo bruto superior a 5000 toneladas destinados al
transporte de pasajeros o mercancias con fines comerciales, independientemente de su pabellon, en lo que respecta a:

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

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

¢) no obstante lo indicado en la letra b), la mitad de la energia utilizada en viajes con destino u origen en un puerto de
escala situado en una regi6n ultraperiférica bajo la jurisdiccion de un Estado miembro, y

d) la mitad de la energia utilizada en viajes con destino u origen en un puerto de escala bajo la jurisdiccién de un Estado
miembro, cuando el anterior o el siguiente puerto de escala esté bajo la jurisdiccion de un tercer pais.

2. A mds tardar el 31 de diciembre de 2025, la Comision adoptard actos de ejecucion por los que se establezca una lista
de puertos vecinos de transbordo de contenedores. La Comision actualizard dicha lista a mds tardar el 31 de diciembre cada
dos aflos a partir de entonces.

Los actos de ejecucion a que se refiere el parrafo primero incluirdn un puerto en la lista como puerto vecino de transbordo
de contenedores cuando la proporcion de transbordo de contenedores, medida en unidades equivalentes a 20 pies, supere
el 65 % del trfico total de contenedores de dicho puerto durante el perfodo de doce meses mds reciente para el cual se
disponga de datos pertinentes y cuando dicho puerto esté situado fuera de la Unién pero a menos de 300 millas nduticas
de un puerto situado bajo jurisdiccion de un Estado miembro.

A efectos de dichos actos de ejecucion, los contenedores se consideraran transbordados cuando se descarguen de un buque
a un puerto con el tnico fin de cargarlos en otro buque.

La lista de puertos vecinos de transbordo de contenedores establecida por la Comisién no incluird puertos situados en un
tercer pais para los cuales el tercer pais en cuestién aplique de manera efectiva medidas equivalentes al presente
Reglamento.

Los actos de ejecucion a que se refiere el parrafo primero se adoptardn de conformidad con el procedimiento de examen
contemplado en el articulo 29, apartado 3.

3. Los Estados miembros podran eximir de la aplicacion del apartado 1, letras a) y b), a rutas y puertos concretos, en
relacion con la energia utilizada en los viajes efectuados por buques de pasajeros distintos de los cruceros entre un puerto
de escala bajo jurisdiccién de un Estado miembro y un puerto de escala bajo jurisdiccion del mismo Estado miembro
situado en una isla con menos de 200 000 residentes permanentes, y en relacion con la energia utilizada durante su
estancia en un puerto de escala de dicha isla. Estas exenciones no se aplicardn después del 31 de diciembre de 2029. Antes
de la entrada en vigor de dichas exenciones, los Estados miembros las notificardn a la Comisién. La Comision publicard
estas exenciones en el Diario Oficial de la Unién Europea.

4. Los Estados miembros podrdn eximir de la aplicacién del apartado 1, letras a) y ¢), a rutas y puertos concretos, en
relacion con la energfa utilizada por los buques en los viajes entre un puerto de escala situado en una region ultraperiférica
y otro puerto de escala situado en una regién ultraperiférica, asi como en relacién con la energia utilizada durante su
estancia en los puertos de escala de dichas regiones ultraperiféricas. Estas exenciones no se aplicarin después
del 31 de diciembre de 2029. Antes de la entrada en vigor de dichas exenciones, los Estados miembros las notificardn a la
Comision. La Comision publicard estas exenciones en el Diario Oficial de la Unién Europea.
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5. Los Estados miembros que no compartan una frontera terrestre con ningtin otro Estado miembro podran eximir de la
aplicacion del apartado 1 a los buques de pasajeros que realicen viajes transnacionales en virtud de obligaciones de servicio
publico o de contratos de servicio publico a los puertos de escala de otros Estados miembros. Estas exenciones no se
aplicardn después del 31 de diciembre de 2029. Antes de la entrada en vigor de dichas exenciones, los Estados miembros
las notificardn a la Comision. La Comisién publicard estas exenciones en el Diario Oficial de la Unién Europea.

6.  Los Estados miembros podran eximir de la aplicacién del apartado 1 a los buques de pasajeros que presten servicios
de transporte maritimo en el sentido del Reglamento (CEE) n.° 357792 en virtud de obligaciones de servicio pablico o de
contratos de servicio publico, vigentes antes del 12 de octubre de 2023, para las rutas concretas entre sus puertos de escala
en el territorio continental y los puertos de escala bajo su jurisdiccién situados en una isla o en las ciudades de Ceuta y
Melilla. Estas exenciones no se aplicardn después del 31 de diciembre de 2029. Antes de la entrada en vigor de dichas
exenciones, los Estados miembros las notificardn a la Comision. La Comision publicard estas exenciones en el Diario Oficial
de la Unidn Europea.

A efectos de la aplicacion del presente apartado, las ciudades de Ceuta y Melilla se considerardn puertos de escala situados
en una isla.

7. El presente Reglamento no se aplica a los buques de guerra, las unidades navales auxiliares, los buques pesqueros o
buques factorfa, los buques de madera de construccién primitiva, los buques no propulsados por medios mecénicos ni a
los buques de propiedad o de uso estatal utilizados exclusivamente con fines no comerciales.

Articulo 3

Definiciones

A los efectos del presente Reglamento, se entenderd por:

1) «emisiones de gases de efecto invernadero»: la liberacion a la atmdsfera de didxido de carbono (CO,), metano (CHy) y
6xido nitroso (N,O);

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

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

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

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

6) «cultivos alimentarios y forrajeros»: los cultivos alimentarios y forrajeros tal como se definen en el articulo 2, parrafo
segundo, punto 40, de la Directiva (UE) 2018/2001;

7) «tecnologia de emision cero»: una tecnologia que, al emplearse para suministrar energia, no da lugar a que los buques
liberen a la atmoésfera los gases de efecto invernadero ni los contaminantes atmosféricos siguientes: diéxido de
carbono (CO,), metano (CHy), 6xido nitroso (N,0), 6xidos de azufre (SO,), 6xidos de nitrégeno (NO,) y particulas en
suspension;

8) «fuentes de energia sustitutorias»: la energia renovable generada a bordo o la electricidad procedente del suministro de
electricidad desde tierra;

9) «propulsién asistida por energfa edlica»: la propulsién, parcial o total, de un buque mediante energia edlica
aprovechada mediante sistemas de propulsién asistida por energia edlica, tales como velas de rotor, cometas, velas
duras o rigidas, velas blandas, alas de succién o turbinas;
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10) «puerto de escala»: un puerto en el que los buques se detienen para cargar o descargar mercancias o embarcar o
desembarcar pasajeros, excluidas las paradas realizadas con el tnico fin de repostar combustible, abastecerse, dar
descanso a la tripulacion, entrar en dique seco o hacer reparaciones en el buque, en su equipo o en ambos; las paradas
en puerto porque el buque necesita asistencia o estd en peligro; las transferencias de buque a buque efectuadas fuera de
los puertos; las paradas realizadas con el dnico propésito de refugiarse de las inclemencias meteoroldgicas o que
resulten necesarias por actividades de biisqueda y salvamento; y las paradas realizadas por buques portacontenedores
en un puerto vecino de transbordo de contenedores incluido en la lista del acto de ejecucién adoptado en virtud del
articulo 2, apartado 2;

11) «viaje»: un viaje tal como se define en el articulo 3, letra c), del Reglamento (UE) 2015/757;
12) «region ultraperiférica»: uno de los territorios a que se refiere el articulo 349 del TFUE;

13) «empresa»: el propietario del buque o cualquier otra organizacién o persona, como el gestor naval o el fletador a casco
desnudo, a la que el propietario haya encomendado la responsabilidad de la explotacion del buque y que haya aceptado
asumir todas las obligaciones y responsabilidades impuestas por el Codigo Internacional de Gestién de la Seguridad
Operacional del Buque y la Prevencion de la Contaminacion;

14) «arqueo bruto»: el arqueo bruto tal como se define en el articulo 3, letra ¢), de Reglamento (UE) 2015/757;
15) «buque atracado»: un buque atracado tal como se define en el articulo 3, letra n), del Reglamento (UE) 2015/757;
16) «buque fondeado»: un buque atracado que no esté amarrado en el muelle;

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

18) «del pozo a la estelar: un método de cdlculo de las emisiones que tiene en cuenta el impacto de los gases de efecto
invernadero de la produccién, el transporte, la distribucion y el uso de energia a bordo, incluso durante la combustion;

19) «ntensidad de los gases de efecto invernadero de la energfa utilizada a bordo»: la cantidad de emisiones de gases de
efecto invernadero, expresada en gramos equivalentes de CO,, establecida sobre la base «del pozo a la estela», por MJ
de energfa consumida a bordo;

20) «factor de emision»: la tasa media de emisién de un gas de efecto invernadero relativa a los datos de la actividad de un
flujo fuente, en la hipdtesis de una oxidacion completa en la combustién y de una conversién completa en todas las
demds reacciones quimicas;

21) «clase de hielo» la calificacion asignada a un buque por las autoridades nacionales competentes del Estado de
abanderamiento o por una organizacién reconocida por dicho Estado que demuestra que el buque ha sido disefiado
para navegar en condiciones de hielo marino;

22) «borde del hielo»: el limite en cualquier momento dado entre el mar abierto y el hielo marino de cualquier tipo, sea fijo
0 a la deriva, tal como se establece en el apartado 4.4.8 de la Nomenclatura del hielo marino de la Organizacién
Meteoroldgica Mundial de marzo de 2014;

23) «navegacién en condiciones de hielo»: la navegacién de un buque de clase de hielo en una zona maritima situada en el

borde del hielo;

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

25) «demanda de electricidad en el punto de atraque»: la demanda de electricidad de un buque atracado para satisfacer
todas las necesidades de energfa basadas en la electricidad a bordo;
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26) «demanda total de energia eléctrica establecida del buque atracado»: el valor mds elevado, expresado en kilovatios, de la
demanda total de electricidad del buque atracado, incluida la carga durante el estacionamiento (hotelling) y las
operaciones de carga;

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

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

29) «buque de pasajeros» un buque de pasajeros tal como se define en el articulo 2, letra i), de la Directiva (UE) 2016/802
del Parlamento Europeo y del Consejo (*);

30) «crucero » un buque de pasajeros que carece de cubierta de carga y estd disefiado exclusivamente para el transporte
comercial de pasajeros en alojamiento nocturno en un viaje maritimo;

31) «buque portacontenedores» un buque disefiado exclusivamente para el transporte de contenedores en bodegas y en
cubierta;

32) «escala portuaria no conforme» una escala portuaria en la que el buque no cumple los requisitos del articulo 6,
apartado 1, y en la que no se aplica ninguna de las excepciones previstas en el articulo 6, apartado 5;

33) «proceso de produccién menos idéneo»: el proceso de producciéon mds intensivo en carbono utilizado para un
combustible determinado;

34) «equivalente de CO,» la medida métrica utilizada para calcular las emisiones de CO,, CH, y N,O sobre la base de su
potencial de calentamiento global, convirtiendo las cantidades de CH, y N,O en la cantidad equivalente de CO, con el
mismo potencial de calentamiento global;

35) «balance de la conformidad»: la medida del exceso o defecto de la conformidad de un buque respecto a los limites de la
intensidad media anual de emisién de gases de efecto invernadero de la energia utilizada a bordo del buque o el
subobjetivo de carburantes renovables de origen no bioldgico, que se calcula de acuerdo con el anexo IV, parte A;

36) «excedente de conformidad»: un balance de la conformidad con un valor positivo;
37) «déficit de conformidad»: un balance de la conformidad con un valor negativo;

38) «total de los balances de la conformidad agrupados»: la suma de los balances de la conformidad de todos los buques
incluidos en la agrupacion;

39) «organismo gestor del puerto»: un organismo gestor del puerto tal como se define en el articulo 2, punto 5, del
Reglamento (UE) 2017/352;

40) «Estado responsable de la gestion»: un Estado miembro determinado mediante la aplicacion del articulo 3 octies septies,
apartado 1, de la Directiva 2003/87/CE en relacién con una empresa en el sentido del presente Reglamento, sin
perjuicio de la eleccién de las autoridades competentes responsables en el Estado miembro de que se trate;

41) «periodo de notificacién»: un periodo comprendido entre el 1 de enero y el 31 de diciembre del afio durante el cual la
informaci6n a que se refiere el presente Reglamento es objeto de seguimiento y registro, en el que se contabilizan los
datos de los viajes que comienzan y terminan en dos afios civiles diferentes dentro del afio civil de que se trate;

42) «periodo de verificacion»: el afio civil que sigue directamente al periodo de notificacion.

() Directiva (UE) 2016/802 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 11 de mayo de 2016, relativa a la reduccién del contenido de
azufre de determinados combustibles liquidos (DO L 132 de 21.5.2016, p. 58).
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Capitulo II

Requisitos relativos al consumo de energia a bordo por los buques

Articulo 4

Limite de intensidad de los gases de efecto invernadero de la energia utilizada a bordo por un buque

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

2. Ellimite a que se refiere el apartado 1 se calculard reduciendo el valor de referencia de 91,16 gramos equivalentes de
CO, por MJ en el siguiente porcentaje:

— el 2 % a partir del 1 de enero de 2025,
— el 6 % a partir del 1 de enero de 2030,
— el 14,5 % a partir del 1 de enero de 2035,
— el 31 % a partir del 1 de enero de 2040,
— el 62 % a partir del 1 de enero de 2045,
— ¢l 80 % a partir del 1 de enero de 2050.

3. Laintensidad de los gases de efecto invernadero de la energia utilizada a bordo por un buque se calculard como la
cantidad de emisiones de gases de efecto invernadero por unidad de energfa con arreglo a la metodologia especificada en el
anexo I.

4. La Comision estard facultada para adoptar actos delegados con arreglo al articulo 28 por los que se modifique el
anexo II con el fin de incluir los factores de emision «del pozo a la estela» relacionados con cualquier fuente de energia
nueva o para adaptar los factores de emision existentes a fin de garantizar la coherencia con futuras normas
internacionales o con actos juridicos de la Unién en el dmbito de la energia, de conformidad con los conocimientos
cientificos y técnicos mds avanzados disponibles.

Articulo 5

Uso de carburantes renovables de origen no bioldgico

1. Para el célculo de la intensidad de los gases de efecto invernadero de la energfa utilizada a bordo de un buque, entre
el 1 de enero de 2025 y el 31 de diciembre de 2033 podré utilizarse un multiplicador de valor «2» para recompensar al
buque por el uso de carburantes renovables de origen no biol4gico. La metodologia para este cdlculo figura en el anexo L.

2. La Comision hard el seguimiento y calculard la cuota de carburantes renovables de origen no bioldgico en el consumo
de energfa a bordo anual de los buques a los que se aplique el presente Reglamento, y la publicard anualmente, basindose en
los datos registrados en la base de datos FuelEU a que se refiere el articulo 19 y a mds tardar dieciocho meses después del
final de cada periodo de notificacién.

3. Sila cuota de carburantes renovables de origen no bioldgico a que se refiere el apartado 2 es inferior al 1 % para el
periodo de notificaciéon 2031, se aplicard un subobjetivo del 2 % a dichos combustibles en el consumo de energia a bordo
anual de un buque a partir del 1 de enero de 2034, a reserva de lo dispuesto en el apartado 5.

4. El apartado 3 no se aplicard cuando los resultados del seguimiento previsto en el apartado 2 disponibles antes
del 1 de enero de 2033 demuestren que la cuota a que se refiere el apartado 2 es superior al 2 %.

5. Si, sobre la base de las actividades de seguimiento a que se refiere el apartado 2 y tras la evaluacién de la Comisién,
existen pruebas de que la capacidad de produccién y la disponibilidad de carburantes renovables de origen no bioldgico
para el sector maritimo son insuficientes, de que la distribucién geografica es desigual o de que el precio de estos
carburantes es demasiado elevado, no se aplicard el subobjetivo establecido en el apartado 3.
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6. La Comision adoptard actos de ejecucion por los que se especifiquen los criterios para la evaluacion prevista en el
apartado 5 y el método de cdlculo del factor de diferencia de precio entre los carburantes renovables de origen no
bioldgico y los combustibles f6siles utilizados en la casilla 14 del cuadro del anexo IV, parte B. Dichos actos de ejecucion se
adoptardn de conformidad con el procedimiento de examen a que se refiere el articulo 29, apartado 3.

7. La Comision estard facultada para adoptar actos delegados con arreglo al articulo 28 para:
a) completar el apartado 5 del presente articulo con elementos adicionales;

b) informar de la no aplicabilidad del subobjetivo a que se refiere el apartado 3 del presente articulo, como consecuencia
del seguimiento a que se refiere el apartado 2 del presente articulo o de la evaluacién a que se refiere el apartado 5 del
presente articulo.

8. Cuando sea de aplicacion el subobjetivo a que se refiere el apartado 3 del presente articulo, la Comisién adoptard, a
més tardar el 31 de diciembre de 2033, actos de ejecucién para especificar en mayor medida las normas de aplicacion del
apartado 3 del presente articulo en lo que respecta a:

a) la verificacion y el cdlculo a que se refiere el articulo 16;
b) los mecanismos de flexibilidad aplicables establecidos en los articulos 20 y 21;

¢) las sanciones FuelEU aplicables a que se refieren el articulo 23 y el anexo IV.

Dichos actos de ejecucion se adoptardn de conformidad con el procedimiento de examen a que se refiere el articulo 29,
apartado 3.

9.  Elsubobjetivo a que se refiere el apartado 3 del presente articulo, en caso de ser aplicable, no se aplicard a los buques
que demuestren que alcanzan la misma cuota de consumo de energia a bordo anual con otros carburantes que
proporcionen una reduccion equivalente de las emisiones de gases de efecto invernadero y que estén certificados con
arreglo al articulo 10 del presente Reglamento, excluidos los biocarburantes a que se refiere el anexo IX, parte B, de la
Directiva (UE) 2018/2001.

10.  El presente articulo no se aplicard a la cuota de consumo de energfa a bordo anual de los buques que se conecten al
suministro de electricidad desde tierra.

Articulo 6

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

1. A partir del 1 de enero de 2030, todo buque amarrado en el muelle de un puerto de escala que sea objeto del
articulo 9 del Reglamento (UE) 2023/1804 y que se encuentre bajo la jurisdiccién de un Estado miembro se conectard al
suministro de electricidad desde tierra y lo utilizard para toda su demanda de electricidad en el punto de atraque.

2. A partir del 1 de enero de 2035, todo buque amarrado en el muelle en un puerto de escala que no sea objeto del
articulo 9 del Reglamento (UE) 2023/1804, y que se encuentre bajo la jurisdiccion de un Estado miembro cuando el
muelle esté equipado con un suministro de electricidad desde tierra disponible, se conectard a dicho suministro y lo
utilizard para toda su demanda de electricidad en el punto de atraque.

3. A partir del 1 de enero de 2030 y hasta el 31 de diciembre de 2034, y tras consultar a las partes interesadas
pertinentes, incluido, cuando proceda, el organismo gestor del puerto, un Estado miembro podrd decidir que un buque
amarrado en el muelle de un puerto de escala bajo su jurisdiccién que no sea objeto del articulo 9 del Reglamento
(UE) 2023/1804, o en determinadas partes de dicho puerto, se conecte al suministro de electricidad desde tierra y lo utilice
para toda su demanda de electricidad en el punto de atraque. El Estado miembro notificard su decisién por la que imponga
este requisito a la Comisién un afio antes de su aplicacién. Esta decision deberd aplicarse desde el inicio del periodo de
notificaciéon. La Comisién publicard la informacién en el Diario Oficial de la Unién Europea y pondrd a disposicion del
publico una lista actualizada de los puertos afectados. Dicha lista serd ficilmente accesible.

4.  Losapartados 1, 2 y 3 se aplicardn a:
a) buques portacontenedores;

b) buques de pasajeros.
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5. Losapartados 1, 2 y 3 no se aplicardn a los buques:

a) que permanezcan amarrados en el muelle durante menos de dos horas, calculadas sobre la base de la hora de llegada y la
hora de salida que sean objeto de seguimiento y de registro de conformidad con el articulo 15;

b) que utilicen tecnologias de emision cero que cumplan los requisitos generales para dichas tecnologias contemplados en
el anexo III y enumerados y especificados en los actos delegados y de ejecucién adoptados de conformidad con los
apartados 6 y 7 del presente articulo, para toda su demanda de electricidad en el punto de atraque mientras estén
amarrados en el muelle;

¢) que, debido a circunstancias imprevistas que escapen al control del buque, deban hacer una escala portuaria no
programada, que no se haga de manera sistemdtica, por motivos de seguridad o de salvamento en el mar, ademds de las
ya excluidas en virtud del articulo 3, punto 10;

d) que no puedan conectarse al suministro de electricidad desde tierra debido a la indisponibilidad de los puntos de
conexi6n a dicho suministro en un puerto;

) que no puedan conectarse al suministro de electricidad desde tierra porque, excepcionalmente, esté en peligro la
estabilidad de la red eléctrica debido a la insuficiente disponibilidad de electricidad desde tierra para satisfacer la
demanda de electricidad del buque en el punto de atraque;

f) que no puedan conectarse al suministro de electricidad desde tierra porque la instalacién del puerto no sea compatible
con el equipo de electricidad desde tierra instalado a bordo, siempre que la instalacién para la conexion a tierra a bordo
del buque esté certificada con arreglo a las especificaciones técnicas que figuran en el anexo II del Reglamento
(UE) 2023/1804 para los sistemas de conexién a tierra de los buques de navegacién maritima;

g) que, durante un periodo de tiempo limitado, requieran la utilizacién de la generacién de energia a bordo, en situaciones
de emergencia que representen un riesgo inmediato para la vida, el buque, el medio ambiente o por otros motivos de
fuerza mayor;

h) que, aunque permanezcan conectados al suministro de electricidad desde tierra, durante un periodo de tiempo limitado
a lo estrictamente necesario, requieran la utilizacién de la generacion de energia a bordo para llevar a cabo pruebas de
mantenimiento o para realizar pruebas funcionales a peticién de un funcionario de una autoridad competente o del
representante de una organizacién reconocida que efecttie una inspeccion o reconocimiento.

6.  La Comision estard facultada para adoptar y actualizar periédicamente actos delegados con arreglo al articulo 28 para
modificar el cuadro no exhaustivo que figura en el anexo III afiadiendo otras tecnologias de emision cero, en el sentido del
articulo 3, punto 7.

7. La Comision podrd adoptar actos de ejecucién para establecer los criterios detallados de aceptacion, incluida la
definicién de los limites del sistema y los requisitos de certificacién, que deban tenerse en cuenta para considerar
cumplidos los requisitos generales para las tecnologias de emisién cero contemplados en el anexo III, incluidas sus futuras
actualizaciones.

Para la lista de tecnologias existente que figura en el anexo III, dichos actos de ejecucién se adoptardn a mds tardar
el 30 de junio de 2024, cuando proceda. Para cualquier nueva tecnologia, estos actos de ejecucién se adoptardn sin
demora indebida cuando estén disponibles otras tecnologias como las contempladas en el anexo IIL.

Dichos actos de ejecucion se adoptardn de conformidad con el procedimiento de examen a que se refiere el articulo 29,
apartado 3.

8. Los buques informardn con antelacién a la autoridad competente del Estado miembro del puerto de escala o a
cualquier entidad debidamente autorizada antes de entrar en los puertos acerca de su intencion de conectarse al suministro
de electricidad desde tierra o de utilizar una tecnologia de emisién cero en aplicacién del apartado 5, letra b). Los buques
que tengan la intencién de conectarse al suministro de electricidad desde tierra indicardn también la cantidad de energia
que esperan necesitar durante esa escala portuaria.

Una vez recibida la informacién por parte de un buque relativa a la conexién al suministro de electricidad desde tierra a que
se refiere el parrafo primero, la autoridad competente del Estado miembro del puerto de escala o cualquier entidad
debidamente autorizada confirmard al buque si la conexién al suministro de electricidad desde tierra estd disponible.
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La Comisién adoptard actos de ejecucion que especifiquen la informacion que debe facilitarse de conformidad con los
parrafos primero y segundo, asi como el procedimiento para facilitar dicha informacién. Dichos actos de ejecucion se
adoptardn de conformidad con el procedimiento de examen a que se refiere el articulo 29, apartado 3.

9.  Laautoridad competente del Estado miembro del puerto de escala o cualquier entidad debidamente autorizada, previa
consulta, en su caso, al organismo gestor del puerto, determinard y registrard sin demora en la base de datos FuelEU la
siguiente informacion:

a) la aplicacién de una excepcion establecida en el apartado 5;

b) el incumplimiento por parte de un buque de los requisitos establecidos en los apartados 1, 2 y 3 cuando no se aplique
ninguna de las excepciones establecidas en el apartado 5.

10. A partir del 1 de enero de 2035, en los puertos que cumplan los requisitos del articulo 9 del Reglamento (UE) 2023/
1804, solo sera posible aplicar las excepciones contempladas en el apartado 5, letras d), e) y f), a un niimero méximo de
escalas portuarias correspondiente al 10 % del nimero total de escalas portuarias de un buque que se hayan producido
durante un periodo de notificacion, redondeado, cuando proceda, al nimero entero mds proximo, o a un méaximo de diez
escalas portuarias durante el periodo de notificacion de que se trate, eligiéndose el valor mas bajo.

No se contabilizard una escala portuaria a efectos del cumplimiento de la presente disposicién cuando la empresa
demuestre, basindose en los intercambios de informacién previstos en el apartado 8, que no podia razonablemente saber
que el buque no podria conectarse al suministro de electricidad desde tierra por alguna de las razones mencionadas en el
apartado 5, letras d), e) o f).

11.  Un Estado miembro podrd decidir que, en un puerto o en determinadas partes de un puerto situado en su
jurisdiccién, los buques portacontenedores o los buques de pasajeros fondeados estén sujetos a las mismas obligaciones
que las establecidas en el presente Reglamento para los buques amarrados en el muelle. El Estado miembro notificard la
decision por la que imponga este requisito a la Comisién un afio antes de su aplicacion. Esta decisién debe aplicarse desde
el inicio del periodo de notificacién. La Comisién publicard la informacién en el Diario Oficial de la Unién Europea y pondrd
a disposicion del pablico una lista actualizada de los puertos afectados. Dicha lista sera facilmente accesible.

Capitulo III

Principios comunes y certificacion

Articulo 7

Principios comunes para el seguimiento y la notificacién

1. Con arreglo a los articulos 8, 9 y 10, las empresas realizardn, respecto de cada uno de sus buques, el seguimiento y la
notificacién de los pardmetros pertinentes durante un periodo de notificacion. Realizardn dicho seguimiento y notificacién
en el interior de todos los puertos bajo jurisdiccién de un Estado miembro y respecto de cualquier viaje a que se refiere el
articulo 2, apartado 1.

2. El seguimiento y la notificacién serdn exhaustivos y abarcaran el consumo de energia a bordo de los buques en todo
momento, tanto en el tiempo en que los buques estdn en el mar como cuando estdn atracados. Las empresas aplicardn las
medidas adecuadas para evitar lagunas de informacién durante el periodo de notificacion.

3. El seguimiento y la notificacién serdn coherentes y comparables a lo largo del tiempo. Para ello, las empresas
utilizardn las mismas metodologias de seguimiento y las mismas series de datos, sujetas a las modificaciones que sean
evaluadas por el verificador. Las empresas posibilitardn que exista una certeza razonable sobre la integridad de los datos
que deben ser objeto de seguimiento y notificacién.
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4. Las empresas obtendran, analizardn y almacenaran durante al menos cinco afios todos los datos y documentacién del
seguimiento, incluyendo hipdtesis, referencias, factores de emision, notas de entrega de combustible cumplimentadas con
arreglo al anexo I 'y datos de actividad, y cualquier otra informacién necesaria para verificar el cumplimiento del presente
Reglamento, de una manera transparente y precisa, en papel o en formato electrénico, de manera que el verificador pueda
determinar la intensidad de los gases de efecto invernadero de la energfa utilizada a bordo por los buques.

5. Alllevar a cabo las actividades de seguimiento y notificacion establecidas en los articulos 8, 9, 10 y 15 del presente
Reglamento, se utilizardn, cuando proceda, la informacién y los datos recogidos a efectos del Reglamento (UE) 2015/757.

Articulo 8

Plan de seguimiento

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

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

3. El plan de seguimiento consistird en una documentacioén exhaustiva y transparente y contendrd, al menos, los
elementos siguientes:

a) identificacién y tipo del buque, incluidos su nombre, nimero de identificacién de la Organizacién Maritima
Internacional (OMI), puerto de matricula o puerto base y nombre de su propietario;

b) nombre de la empresa y direccién, teléfono y correo electrénico de una persona de contacto;

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

d) para buques a los que se aplica el articulo 6, apartado 4, letra b), una descripcidn de las normas y las caracteristicas del
equipo que permite la conexién al suministro de electricidad desde tierra, o de una tecnologia de emision cero;

e) el valor de la demanda total de energfa eléctrica establecida del buque atracado, tal como se indica en su balance de
carga eléctrica o en su estudio de carga eléctrica utilizado para demostrar el cumplimiento de las reglas 40 y 41 del
capitulo II-1 del Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar (SOLAS), aprobado por su
administracién de abanderamiento o por una organizacién reconocida segin se define en el Cédigo OMI para
organizaciones reconocidas adoptado por las resoluciones MEPC.237 (65) y MSC.349 (92). Si un buque no puede
facilitar dicha referencia, el valor considerado serd el 25 % del total de las potencias mdximas continuas de los motores
principales del buque especificadas en su certificado EIAPP expedido en aplicacién del Convenio Internacional para
prevenir la Contaminaciéon por los Buques (MARPOL) o, si no se exige que los motores estén provistos de un
certificado EIAPP, en la placa de identificacién de los motores;

f) una descripcién de las fuentes de energia que se pretende utilizar a bordo durante la navegacién y en el punto de
atraque para cumplir los requisitos establecidos en los articulos 4 y 6;

g) una descripcion de los procedimientos para controlar el consumo de combustible del buque, asi como la energia
suministrada por fuentes de energfa sustitutorias o una tecnologia de emisién cero;

h) una descripcion de los procedimientos para controlar y notificar los factores de emision «del pozo al depésito» y «del
depésito a la estela» de la energia que se pretende utilizar a bordo, de conformidad con los métodos especificados en el
articulo 10 y en los anexos Iy If;
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i) una descripcion de los procedimientos utilizados para comprobar la exhaustividad de la lista de viajes;

j)  una descripcién de los procedimientos utilizados para determinar los datos de la actividad por viaje, incluidos los
procedimientos, responsabilidades, formulas y fuentes de datos para determinar y registrar el tiempo que pasa en el
mar el buque entre el puerto de salida y el puerto de llegada y el tiempo transcurrido en el punto de atraque;

k) una descripcion de los procedimientos, sistemas y responsabilidades empleados para actualizar los datos contenidos en
el plan de seguimiento durante el perfodo de notificacién;

) una descripcién del método que se haya de utilizar para determinar datos que sustituyan a los que faltan o para
determinar errores en los datos y corregirlos;

m) una hoja de registro de revisiones en la que consten todos los detalles del historial de revisiones;

n) sila empresa solicita que se excluya del calculo del balance de la conformidad que figura en el anexo IV la energia
adicional utilizada debido a la clase de hielo del buque, informacién sobre la clase de hielo del buque;

o) sila empresa solicita que se excluya del calculo del balance de la conformidad que figura en el anexo IV la energia
adicional utilizada debido a la navegacién en condiciones de hielo, informacion sobre la clase de hielo del buque y una
descripcion de un procedimiento verificable para el seguimiento de la distancia recorrida durante todo el viaje asi como
la distancia recorrida navegando en condiciones de hielo; la fecha, la hora y la posicion al entrar y salir de las
condiciones de hielo y el combustible consumido al navegar en condiciones de hielo;

p) enel caso de los buques equipados con propulsion asistida por energia edlica, una descripcién del equipo de propulsién
edlica instalado a bordo y de los valores de Pyying ¥ Pprop definidos en el anexo L.

4. Las empresas utilizardn planes de seguimiento normalizados basados en modelos. La Comision adoptard actos de
ejecucion que determinen dichos modelos, incluidas las normas técnicas para su aplicacién uniforme. Dichos actos de
ejecucion se adoptardn de conformidad con el procedimiento de examen a que se refiere el articulo 29, apartado 3.

Articulo 9

Modificaciones del plan de seguimiento

1. Lasempresas comprobardn periédicamente, y por lo menos una vez al afio, si el plan de seguimiento del buque refleja
su naturaleza y funcionamiento y si pueden mejorarse, corregirse o actualizarse algunos de los datos que figuran en él.

2. Las empresas modificaran el plan de seguimiento sin demora indebida si se da cualquiera de las situaciones siguientes:
a) un cambio de empresa;

b) si comienzan a utilizarse nuevos sistemas de conversion energética, nuevos tipos de energia, nuevos sistemas para la
conexion al suministro de electricidad desde tierra, o nuevas fuentes de energia sustitutorias o nuevas tecnologias de
emision cero;

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

d) silas empresas, los verificadores o las autoridades competentes han constatado que los datos obtenidos con el método
de seguimiento aplicado han resultado ser incorrectos;

e) silos verificadores han determinado que cualquier parte del plan de seguimiento no es conforme con los requisitos del
presente Reglamento y la empresa tiene que revisarlo a instancias del verificador de conformidad con el articulo 11,
apartado 1;
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f) silas empresas, los verificadores o las autoridades competentes han constatado que los métodos para evitar lagunas de
datos e identificar errores en los datos son inadecuados para garantizar la exactitud, exhaustividad y transparencia de
los datos.

3. Las empresas comunicardn a los verificadores, sin demoras indebidas, cualquier propuesta de modificacién del plan
de seguimiento.

Articulo 10

Certificacion de combustibles y factores de emisién

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

a) se considerard que los biocarburantes y el biogds que no cumplan los criterios de sostenibilidad y reduccién de las
emisiones de gases de efecto invernadero establecidos en el articulo 29 de la Directiva (UE) 2018/2001 o que se
produzcan a partir de cultivos alimentarios y forrajeros tienen los mismos factores de emisién que el proceso de
produccién de combustibles fésiles menos idéneo para este tipo de combustibles;

b) se considerard que los carburantes renovables de origen no bioldgico y los combustibles de carbono reciclado que no
cumplan los umbrales de reduccién de las emisiones de gases de efecto invernadero establecidos en el articulo 25,
apartado 2, de la Directiva (UE) 2018/2001 tienen los mismos factores de emision que el proceso de produccién de
combustibles fosiles menos idoneo para este tipo de combustibles.

2. Se considerard que los combustibles no incluidos en el apartado 1 tienen los mismos factores de emision que el
proceso de produccion de combustibles f6siles menos idéneo para el tipo de combustible en cuestion, a menos que hayan
sido certificados de conformidad con los actos juridicos de la Unidn relativos a los mercados interiores del gas natural y los
gases renovables y del hidrégeno, que establezcan un umbral de reduccion de las emisiones de gases de efecto invernadero y
una metodologia asociada para calcular las emisiones de gases de efecto invernadero procedentes de la produccién de
dichos combustibles.

3. Sobre la base de las notas de entrega de combustible cumplimentadas de conformidad con el anexo I del presente
Reglamento, las empresas facilitardn datos exactos, completos y fiables sobre la intensidad de las emisiones de gases de
efecto invernadero y las caracteristicas de sostenibilidad de los combustibles que deben tenerse en cuenta para los fines
contemplados en el articulo 4, apartado 1, del presente Reglamento que hayan sido certificados con arreglo a un régimen
reconocido por la Comisién de conformidad con el articulo 30, apartados 5 y 6, de la Directiva (UE) 2018/2001 o, cuando
proceda, las disposiciones pertinentes de los actos juridicos de la Uni6n relativas a los mercados interiores del gas natural y
los gases renovables y del hidrégeno.

4. Las empresas no se desviardn de los valores por defecto establecidos para los factores de emisién «del pozo al
dep6sito» que figuran en el anexo II del presente Reglamento para los combustibles fdsiles. Sin perjuicio de lo dispuesto en
el apartado 1, las empresas tendran derecho a desviarse de los valores por defecto de los factores de emision «del pozo al
depésitor que figuran en el anexo II del presente Reglamento, siempre que los valores reales se certifiquen con arreglo a un
régimen reconocido por la Comisién. Dicha certificacion se realizard, en el caso de los biocarburantes, el biogis, los
carburantes renovables de origen no bioldgico y los combustibles de carbono reciclado, de conformidad con el articulo 30,
apartados 5y 6, de la Directiva (UE) 2018/2001 o, cuando proceda, de conformidad con las disposiciones pertinentes de
los actos juridicos de la Union relativas a los mercados interiores del gas natural y los gases renovables y del hidrégeno.

5. Las empresas tendrdn derecho a desviarse de los valores por defecto para los factores de emision «del depésito a la
estela» que figuran en el anexo II, con la excepcién de los factores de emisiéon de CO, «del depésito a la estela» para
combustibles f6siles, siempre que los valores reales se certifiquen mediante ensayos de laboratorio o mediciones directas de
las emisiones.

6.  La Comision adoptard actos de ejecucion para especificar qué normas internacionales y referencias de certificacién se
aceptan para demostrar factores reales de emisién «del depésito a la estelar. Dichos actos de ejecucion se adoptaran de
conformidad con el procedimiento de examen a que se refiere el articulo 29, apartado 3.



22.9.2023 Diario Oficial de la Unién Europea L 234/73

Capitulo IV

Verificacion y acreditacion

Articulo 11

Evaluacion del plan de seguimiento y del plan de seguimiento modificado

1.  Para cada buque y en caso de cambio de verificador, el verificador evaluard la conformidad del plan de seguimiento
con los requisitos previstos en los articulos 7, 8 y 9. Si en la evaluacién del verificador se detectan irregularidades con
respecto al cumplimiento de dichos requisitos, la empresa de que se trate revisard sin demora indebida su plan de
seguimiento seglin corresponda y presentara el plan revisado para que el verificador realice una evaluacion final antes de
que empiece el periodo de notificacion. La empresa de que se trate llegard a un acuerdo con el verificador sobre el plazo
necesario para introducir dichas revisiones. Dicho plazo deber finalizar, en todo caso, antes del comienzo del periodo de
notificacion.

2. Las modificaciones del plan de seguimiento realizadas con arreglo al articulo 9, apartado 2, letras b), ¢) y d), deberdn
ser objeto de la evaluacion del verificador. Tras dicha evaluacidn, el verificador notificard a la empresa de que se trate si
dichas modificaciones son conformes con los requisitos previstos en los articulos 7, 8 y 9.

3. Unavez que el plan de seguimiento y el plan de seguimiento modificado hayan sido evaluados satisfactoriamente, el
verificador los registrard en la base de datos FuelEU. El Estado responsable de la gestién tendrd acceso al plan de
seguimiento y al plan de seguimiento modificado.

Articulo 12

Obligaciones y principios generales aplicables a los verificadores

1. El verificador serd independiente de la empresa o del operador del buque y realizard las actividades exigidas por el
presente Reglamento en interés ptblico. A tal fin, y para evitar posibles conflictos de intereses, ni el verificador ni ninguna
parte de una entidad juridica del que este sea parte serdn una empresa, operador de buques ni el propietario de una empresa.
Ademis, el verificador no serd propiedad de una empresa, de un operador de buques ni de un propietario de una empresa,
ni tendrd relaciones con una empresa que pudieran comprometer su independencia e imparcialidad.

2. Elverificador evaluard la fiabilidad, credibilidad, exactitud y exhaustividad de los datos y la informacién relativos a la
cantidad, el tipo y el factor de emision del consumo de energfa a bordo de los buques, en particular:

a) la atribucién del consumo de combustible y el uso de fuentes de energia sustitutorias a los viajes y en el punto de
atraque;

b) los datos comunicados sobre el consumo de combustible y las medidas y cdlculos asociados;
c) laeleccién y uso de factores de emision;

d) el uso del suministro de electricidad desde tierra o la aplicacion de excepciones registradas en la base de datos FuelEU de
conformidad con el articulo 6, apartado 9, letra a);

e) los datos solicitados en el articulo 10, apartado 3.

3. Laevaluacion a que se refiere el apartado 2 se basard en las siguientes consideraciones:

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

b) silos datos notificados no presentan incoherencias, en particular al comparar el volumen total de combustible adquirido
cada afio por cada buque y el consumo agregado de combustible durante los viajes;
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c) silos datos se han obtenido de acuerdo con las normas aplicables, y

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

Articulo 13

Procedimientos de verificaciéon

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

2. El verificador sefialard los riesgos potenciales asociados a las distintas fases del calculo y, para ello, revisard todas las
fuentes de datos y las metodologias utilizadas por la empresa de que se trate.

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

4. Apeticién del verificador, la empresa de que se trate le facilitard cualquier informacién adicional que le permita a este
llevar a cabo sus actividades de verificacion. Cuando sea necesario para determinar la fiabilidad, credibilidad, exactitud y
exhaustividad de los datos y la informacién notificados, el verificador efectuard comprobaciones durante el proceso de
verificacién. En caso de duda, el verificador podrd realizar visitas in situ en las instalaciones de la empresa o a bordo del
buque. La empresa le permitira acceder a sus instalaciones o al buque, a fin de facilitar las actividades de verificacion.

5. La Comision adoptard actos de ejecucion a fin de precisar las normas aplicables a las actividades de verificacion a que
se refiere el presente Reglamento, en lo que respecta como minimo a los elementos siguientes: competencias de los
verificadores; documentacién que deben aportar las empresas a los verificadores; evaluacion de la conformidad del plan de
seguimiento y del plan de seguimiento modificado; evaluacion de riesgos, incluidas comprobaciones, que han de realizar los
verificadores; verificacién del informe FuelEU a que se refiere el articulo 15, apartado 3; grado de importancia; certeza
razonable de los verificadores; inexactitudes e irregularidades; contenido del informe de verificacién; recomendaciones de
mejora; visitas in situ; y comunicacién entre empresas, verificadores, autoridades competentes y la Comisién. Las normas
especificadas en dichos actos de ejecucion se basaran en los principios de verificacién establecidos en los articulos 11 y 12
y en el presente articulo y en las normas pertinentes aceptadas internacionalmente. Dichos actos de ejecucion se adoptardn
de conformidad con el procedimiento de examen a que se refiere el articulo 29, apartado 3.

Articulo 14

Acreditacién de verificadores

1. Los verificadores estardn acreditados para las actividades de verificacién incluidas en el dmbito de aplicacion del
presente Reglamento por un organismo nacional de acreditacion de conformidad con el Reglamento (CE) n.* 765/2008. Al
final de cada aflo, el organismo nacional de acreditacion notificard a la Comision la lista de verificadores acreditados, junto
con toda la informacion de contacto pertinente.

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

3. Los verificadores dispondran siempre de medios y personal acordes con el tamafio de la flota para la que realicen
actividades de verificacion en virtud del presente Reglamento. En particular, los verificadores tendrdn siempre suficiente
experiencia, en particular en el dmbito del transporte maritimo, para poder llevar a cabo las tareas requeridas en virtud del
presente Reglamento. Deberdn ser capaces de asignar medios y personal a todos los lugares de trabajo, cuando y segtn sea
necesario para llevar a cabo las tareas requeridas en virtud del presente Reglamento.
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4. Toda autoridad competente que detecte irregularidades en las actividades de un verificador en el dmbito de aplicacién
del presente Reglamento informard a la autoridad competente del Estado miembro del organismo nacional de acreditacién
que lo haya acreditado. La autoridad competente del Estado miembro del organismo nacional de acreditacion solicitard a su
organismo nacional de acreditacién que tenga en cuenta dicha informacién como parte de sus actividades de vigilancia.

5. La Comisién estard facultada para adoptar actos delegados de conformidad con el articulo 28, con objeto de
completar el presente Reglamento mediante el establecimiento de métodos y criterios adicionales de acreditacion de los
verificadores, como minimo sobre los elementos siguientes: solicitud de acreditacién para actividades de verificacion
incluidas en el dmbito de aplicacién del presente Reglamento; evaluacién de verificadores por los organismos nacionales
de acreditacion; actividades de vigilancia realizadas por los organismos nacionales de acreditacién para confirmar la
continuidad de la acreditacién; medidas administrativas que se adoptaran si el verificador no satisface los requisitos del
presente Reglamento; y requisitos para que los organismos nacionales de acreditacion sean competentes para acreditar a
los verificadores para actividades de verificacion incluidas en el dmbito de aplicacion del presente Reglamento, incluida la
referencia a las normas armonizadas. Los métodos y criterios especificados en dichos actos delegados se basardn en los
principios de verificacion establecidos en los articulos 11, 12 y 13 y en las normas pertinentes aceptadas internacio-
nalmente.

Capitulo V

Registro, verificacion, notificacién y evaluacién del caumplimiento

Articulo 15

Seguimiento y registro

1. A partir del 1 de enero de 2025, sobre la base del plan de seguimiento a que se refiere el articulo 8, y tras la
evaluacién de dicho plan por el verificador, las empresas comprobaran y registrardn, por cada buque que llegue a un
puerto de escala o salga de €, y para cada viaje a los que se refiere el articulo 2, apartado 1, la siguiente informacién:

a) puerto de salida y puerto de llegada, incluidas la fecha y la hora de salida y llegada y el tiempo de permanencia en el
punto de atraque;

b) para cada buque al que se aplique el articulo 6, apartado 1, la conexién al suministro de electricidad desde tierra y su
utilizacion, o la aplicacién de cualquiera de las excepciones establecidas en el articulo 6, apartado 5, confirmada con
arreglo al articulo 6, apartado 8, letra a), cuando proceda;

¢) la cantidad de cada tipo de combustible consumido en el punto de atraque y en el mar;
d) la cantidad de electricidad suministrada al buque a través del suministro de electricidad desde tierra;

e) para cada tipo de combustible consumido en el punto de atraque y en el mar, el factor de emisién «del pozo al depésito»,
los factores de emision «del depésito a la estela» de combustible quemado y los factores de emisién «del depdsito a la
estela» de combustible perdido asociados a los distintos consumidores de combustible a bordo que cubran todos los
gases de efecto invernadero pertinentes;

f) la cantidad de cada tipo de fuente de energfa sustitutoria consumida en el punto de atraque y en el mar;

g) la clase de hielo del buque, si la empresa solicita que se excluya del célculo del balance de la conformidad que figura en el
anexo [V la energfa adicional utilizada debido a la clase de hielo del buque, utilizando la Recomendacién 25/7 de la
Comision de Proteccion del Medio Marino de la Zona del Mar Baltico (HELCOM) sobre la seguridad de la navegacién
invernal en el mar Baltico para establecer la correspondencia entre las clases de hielo;

h) la clase de hielo del buque, la fecha, la hora y la posicion al entrar y salir de las condiciones de hielo, la cantidad de cada
tipo de combustible consumido y la distancia recorrida al navegar en condiciones de hielo, asi como la distancia total
recorrida para todos los viajes durante el periodo de notificacion, si la empresa solicita que se excluya del cdlculo del
balance de la conformidad que figura en el anexo IV la energia adicional utilizada debido a la navegacién en
condiciones de hielo.
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2. Las empresas registrardn la informacién y los datos enumerados en el apartado 1 en tiempo oportuno y de manera
transparente y los compilardn anualmente de una forma que permita al verificador verificar el cumplimiento del presente
Reglamento.

3. A mids tardar el 31 de enero del periodo de verificacion, las empresas facilitardn al verificador un informe especifico
del buque (en lo sucesivo, «nforme FuelEU») que contenga toda la informacioén a que se refiere el apartado 1 del presente
articulo y los datos y documentacion del seguimiento a que se refiere el articulo 7, apartado 4, para el periodo de
notificacién.

4. En caso de transmisién de un buque de una empresa a otra:

a) la empresa transmitente comunicard al verificador la informacion a que se refiere el apartado 1 del presente articulo
respecto del tiempo durante el cual tuvo la responsabilidad de la explotacién del buque;

b) en una fecha lo mas préxima posible al dia de realizacién de la transmisién y, a mds tardar, un mes después, el
verificador que haya llevado a cabo las actividades de verificacién del buque en la empresa transmitente verificard y
registrard la informaci6n a que se refiere la letra a) en la base de datos FuelEU de conformidad con el articulo 16, y

¢) sin perjuicio de lo dispuesto en las letras a) y b), la empresa que tenga la responsabilidad de la explotacién del buque
el 31 de diciembre del periodo de notificacién serd responsable de que el buque haya cumplido los requisitos
establecidos en los articulos 4 y 6 durante todo el periodo de notificacion en el que tuvo lugar la transmisién o
transmisiones.

Articulo 16

Verificacion y cdlculo

1. Tras la verificacién establecida en los articulos 11, 12 y 13, el verificador evaluard la calidad, exhaustividad y
exactitud del informe FuelEU. A tal fin, el verificador utilizard toda la informacién recogida en la base de datos FuelEU,
incluida la informacidn facilitada sobre las escalas portuarias de conformidad con el articulo 6.

2. Sila evaluacién de verificacion a que se refiere el apartado 1 concluye, con razonable certeza del verificador, que el
informe FuelEU no contiene inexactitudes o faltas de conformidad importantes, el verificador enviard a la empresa de que
se trate un informe de verificacion en el que indique que el informe FuelEU cumple lo dispuesto en el presente Reglamento.
El informe de verificacion especificara todas las cuestiones pertinentes respecto a la labor realizada por el verificador.

3. Cuando en la evaluacién de verificacion se detecten inexactitudes o faltas de conformidad con el presente
Reglamento, el verificador informard de ello en tiempo oportuno a la empresa de que se trate. La empresa corregird las
inexactitudes o faltas de conformidad sin demora indebida para que el proceso de verificacién pueda finalizarse a tiempo y
presentard al verificador un informe FuelEU modificado y cualquier otra informacién que fuese necesaria para corregir las
inexactitudes o faltas de conformidad detectadas. En su informe de verificacion, el verificador precisard si el informe
FuelEU modificado cumple lo dispuesto en el presente Reglamento. Si las inexactitudes o faltas de conformidad
comunicadas no han sido corregidas y dan lugar a inexactitudes importantes, el verificador notificard a la empresa un
informe de verificacion en el que indique que el informe FuelEU no cumple lo dispuesto en el presente Reglamento.

4. Sobre la base del informe FuelEU que cumpla lo dispuesto en el presente Reglamento, el verificador calculard:

a) utilizando el método especificado en el anexo I, la intensidad media anual de los gases de efecto invernadero de la
energia utilizada a bordo por el buque correspondiente;

b) utilizando la férmula especificada en el anexo V, parte A, el balance de la conformidad del buque;
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¢) el nimero de escalas portuarias no conformes en el periodo de notificaciéon anterior, incluido el tiempo pasado
amarrado en el muelle y, en su caso, de conformidad con el articulo 6, apartado 9, fondeado, para cada escala portuaria
del buque que no cumpla los requisitos establecidos en el articulo 6;

d) la cantidad del consumo de energia a bordo anual de un buque, excluida la energia procedente del suministro de
electricidad desde tierra;

e) la cantidad del consumo de energia a bordo anual de un buque procedente de carburantes renovables de origen no
biolégico.

5. A mds tardar el 31 de marzo del periodo de verificacion, el verificador notificard a la empresa la informacién a que se
refiere el apartado 4 y registrard en la base de datos FuelEU el informe FuelEU que cumpla lo dispuesto en el presente
Reglamento, el informe de verificacién y la informacién a que se refiere el apartado 4.

El Estado responsable de la gestion tendrd acceso a toda la informacion registrada en la base de datos FuelEU.

Articulo 17

Comprobaciones adicionales por parte de una autoridad competente

1. En cualquier momento, la autoridad competente del Estado responsable de la gestién de una empresa podra efectuar,
respecto de cualquiera de sus buques, comprobaciones adicionales relativas a los dos periodos de notificacién anteriores de
cualquiera de los elementos siguientes:

a) el informe FuelEU que cumpla lo dispuesto en el presente Reglamento de conformidad con los articulos 15 y 16;
b) el informe de verificacién elaborado de conformidad con el articulo 16;

¢) los célculos efectuados por el verificador de conformidad con el articulo 16, apartado 4.

2. A peticién de la autoridad competente a que se refiere el apartado 1, la empresa facilitard toda la informacién o los
documentos necesarios para que la autoridad competente pueda llevar a cabo comprobaciones adicionales y permitird el
acceso a los locales de la empresa o al buque para facilitar dichas comprobaciones adicionales.

3. La autoridad competente a que se refiere el apartado 1 del presente articulo emitird un informe sobre las
comprobaciones adicionales que incluya, cuando corresponda, los cdlculos actualizados realizados en aplicacion del
articulo 17, apartado 1, letra c), el importe actualizado del excedente de conformidad o del anticipo del excedente de
conformidad y el importe actualizado de la sancién FuelEU.

4. Cuando el informe de comprobaciones adicionales a que se refiere el apartado 3 del presente articulo identifique
inexactitudes, faltas de conformidad o errores de cédlculo que supongan el incumplimiento de los requisitos establecidos en
los articulos 4 o 6 y, por consiguiente, una sancién FuelEU o una modificaciéon del importe de una sancioén FuelEU ya
abonada, la autoridad competente a que se refiere el apartado 1 del presente articulo comunicard a la empresa de que se
trate el importe correspondiente de la sancion FuelEU o de la sancién FuelEU modificada. Los Estados miembros velardn
por que la empresa responsable del buque durante el periodo sujeto a las comprobaciones adicionales abone un importe
equivalente a la sancion FuelEU o a la sancién FuelEU modificada en el plazo de un mes a partir de su notificacién, de
conformidad con las disposiciones establecidas en el articulo 23.

5. Laautoridad competente a que se refiere el apartado 1 retirard sin demora de la base de datos FuelEU el documento de
conformidad FuelEU del buque cuya empresa no haya pagado por él a su debido tiempo las sanciones FuelEU a que se
refiere el apartado 4 y notificard esta retirada a la empresa de que se trate en tiempo oportuno. Expedird el documento de
conformidad FuelEU pertinente solo cuando se haya abonado un importe equivalente a la sancion FuelEU, siempre que la
empresa cumpla las demds condiciones establecidas en el presente Reglamento para poseer el documento de conformidad
FuelEU.
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6. Lo dispuesto en el apartado 5 no se aplicard a los buques que hayan sido transmitidos a una empresa distinta de la que
asumid la responsabilidad de su explotacion durante el periodo sujeto a las comprobaciones adicionales.

7. Las acciones a que se refiere el presente articulo, el informe de comprobaciones adicionales a que se refiere el
apartado 3 y la prueba de los pagos de las sanciones FuelEU serdn registrados sin demora en la base de datos FuelEU por
las entidades que llevaron a cabo dichas acciones o que realizaron dicho informe o pago.

Articulo 18

Herramientas de apoyo y orientacién

La Comisién elaborard herramientas de seguimiento adecuadas, asi como herramientas de orientaciéon y herramientas
especializadas basadas en el riesgo, para facilitar y coordinar las actividades de verificacién y aplicacién relacionadas con el
presente Reglamento. En la medida de lo posible, dichas herramientas y orientacion se pondran a disposicion de los Estados
miembros, los verificadores y los organismos nacionales de acreditacion a efectos del intercambio de informacién y con el
fin de garantizar mejor una aplicacion rigurosa del presente Reglamento.

Articulo 19

Base de datos FuelEU y presentacion de informes

1. La Comisién elaborard una base de datos electrénica para supervisar el cumplimiento del presente Reglamento (en lo
sucesivo, «base de datos FuelEU»), y velard por su funcionamiento y actualizacion. La base de datos FuelEU se utilizard para
llevar un registro de las acciones relacionadas con las actividades de verificacion, del balance de la conformidad de los
buques, incluido el uso de los mecanismos de flexibilidad establecidos en los articulos 20 y 21, de la aplicacién de las
excepciones contempladas en el articulo 6, apartado 5, de las acciones relacionadas con el pago de las sanciones FuelEU
impuestas en virtud del articulo 23 y de la expedicién del documento de conformidad FuelEU. Podrdn acceder a ella las
empresas, los verificadores, las autoridades competentes y cualquier entidad debidamente autorizada, los organismos
nacionales de acreditacion, la Agencia Europea de Seguridad Maritima creada por el Reglamento (CE) n.° 1406/2002 del
Parlamento Europeo y del Consejo (*) y la Comisién, con los derechos de acceso y las funcionalidades adecuados que
correspondan a sus responsabilidades respectivas en la aplicacién del presente Reglamento.

2. Todos los elementos registrados o modificados en la base de datos FuelEU se notificardn a las entidades que tengan
acceso a ellos.

3. La Comisién adoptard actos de ejecucion en los que se establezcan las normas relativas a los derechos de acceso y las
especificaciones funcionales y técnicas, incluidas las normas de notificacién y el filtrado, de la base de datos FuelEU. Dichos
actos de ejecucion se adoptardn de conformidad con el procedimiento de examen a que se refiere el articulo 29, apartado 3.

Articulo 20

Acumulacién y préstamo de excedente de conformidad entre periodos de notificacién

1. Sobre la base de los cdlculos realizados de conformidad con el articulo 16, apartado 4, en caso de que el buque tenga,
para el periodo de notificacién, un excedente de conformidad en su intensidad de gases de efecto invernadero a que se
refiere el articulo 4, apartado 2, o, en su caso, en el subobjetivo de carburantes renovables de origen no bioldgico a que se
refiere el articulo 5, apartado 3, la empresa podrd acumularlo en el balance de la conformidad del mismo buque para el
siguiente periodo de notificacién. La empresa registrara la acumulacién del excedente de conformidad para el periodo de
notificacion siguiente en la base de datos FuelEU, previa aprobacién de su verificador. La empresa no podrd acumular el
excedente de conformidad una vez expedido el documento de conformidad FuelEU.

(*) Reglamento (CE) n.° 1406/2002 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 27 de junio de 2002, por el que se crea la Agencia Europea
de Seguridad Maritima (DO L 208 de 5.8.2002, p. 1).
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2. Sobre la base de los célculos realizados de conformidad con el articulo 16, apartado 4, en caso de que el buque tenga,
para el periodo de notificacion, un déficit de conformidad, la empresa podrd tomar prestado un anticipo del excedente de
conformidad de la cantidad correspondiente del periodo de notificacion siguiente. El anticipo del excedente de
conformidad se afiadird al balance de la conformidad del buque en el periodo de notificacién y el anticipo del excedente de
conformidad se deducird, multiplicado por 1,1, del balance del mismo buque en el siguiente periodo de notificacion. El
anticipo del excedente de conformidad no podrd tomarse en préstamo:

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

b) para dos perfodos de notificacion consecutivos.

3. A mds tardar el 30 de abril del periodo de verificacion, la empresa registrara el anticipo del excedente de conformidad,
previa aprobacién por su verificador, en la base de datos FuelEU.

4. Cuando un buque no haga ninguna escala portuaria en la Unién durante el periodo de notificacién y haya tomado en
préstamo un anticipo del excedente de conformidad en el periodo de notificacién anterior, la autoridad competente del
Estado responsable de la gestion comunicard a la empresa de que se trate, a mds tardar el 1 de junio del periodo de
verificacion, el importe de la sancién FuelEU a que se refiere el articulo 23, apartado 2, inicialmente evitada mediante el
préstamo de este anticipo del excedente de conformidad multiplicado por 1,1.

Articulo 21

Agrupacién de balances de la conformidad

1. Los balances de la conformidad en lo que respecta a la intensidad de los gases de efecto invernadero a que se refiere el
articulo 4, apartado 2, y, si procede, al subobjetivo de carburantes renovables de origen no bioldgico a que se refiere el
articulo 5, apartado 3 de dos o mds buques, calculados de conformidad con el articulo 16, apartado 4, podrdn agruparse a
efectos del cumplimiento de los requisitos establecidos en el articulo 4 y, si procede, del articulo 5, apartado 3. El balance de
la conformidad de un buque no podra incluirse en mds de una agrupacién en el mismo periodo de notificacion.

Pueden utilizarse dos agrupaciones separadas para el objetivo de intensidad de gases de efecto invernadero y para el
subobjetivo de los carburantes renovables de origen no bioldgico.

2. Laempresa registrard en la base de datos FuelEU su intencién de incluir el balance de la conformidad del buque en una
agrupacion, la asignacion del total de los balances de la conformidad agrupados a cada buque concreto y la eleccién del
verificador seleccionado para verificar dicha asignacion.

3. Cuando los buques que participen en la acumulacién estén controlados por dos o més empresas, los datos de la
agrupacion registrados en la base de datos FuelEU, incluida la asignacion del total de los balances de la conformidad
agrupados a los buques de la agrupacion y la eleccion del verificador seleccionado para verificar la asignacién del total de
los balances de la conformidad de la agrupacién a cada buque concreto, serdn validados en la base de datos FuelEU por
todas las empresas de que se trate en la agrupacion.

4. Una agrupaci6n solo serd valida si el total de la conformidad agrupada es positivo, si los buques con un déficit de
conformidad calculado con arreglo al articulo 16, apartado 4, no presentan un déficit de conformidad mayor tras la
asignacién de la conformidad agrupada y si los buques con un excedente de conformidad calculado con arreglo al
articulo 16, apartado 4, no presentan un déficit de conformidad tras la asignacion de la de la conformidad agrupada.

5. Un buque no se incluird en una agrupacion si no cumple la obligacién establecida en el articulo 24.

6.  Si el total de los balances de la conformidad agrupados da lugar a un excedente de conformidad de un buque
concreto, se aplicard el articulo 20, apartado 1.
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7. Elarticulo 20, apartado 2, no se aplicard a los buques que participen en la agrupacion.

8. A mds tardar el 30 de abril del periodo de verificacién, el verificador seleccionado registrard en la base de datos
FuelEU la composicion definitiva de la agrupacion y la asignacién del total de los balances de la conformidad agrupados a
cada buque.

Articulo 22
Documento de conformidad FuelEU

1. A mds tardar el 30 de junio del periodo de verificacion, el verificador expedird un documento de conformidad FuelEU
para el buque correspondiente, siempre que el buque no tenga un déficit de conformidad tras la aplicacion de los
articulos 20 y 21, no tenga escalas portuarias no conformes y cumpla la obligacion establecida en el articulo 24.

2. Cuando deban imponerse las sanciones FuelEU a que se refiere el articulo 23, apartados 2 y 5, la autoridad
competente del Estado responsable de la gestién expedird, a mds tardar el 30 de junio del periodo de verificacién, un
documento de conformidad FuelEU para el buque correspondiente, siempre que se haya abonado un importe equivalente a
las sanciones FuelEU.

3. Eldocumento de conformidad FuelEU contendrd la siguiente informacion:

&

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

=

nombre, direccién y centro principal de actividades del armador del buque;

identidad del verificador;

e o

fecha de expedicion del documento, su periodo de validez y el periodo de notificacién al que se refiere.

4. El documento de conformidad FuelEU serd vélido durante dieciocho meses tras el final del periodo de notificacién, o
hasta que se expida un nuevo documento de conformidad FuelEU, si esta fecha fuese anterior.

5. El verificador o, en su caso, la autoridad competente del Estado responsable de la gestién registrard sin demora el
documento de conformidad FuelEU expedido en la base de datos FuelEU.

6. La Comisién adoptard actos de ejecucion que establezcan modelos para el documento de conformidad FuelEU,
incluidas plantillas electrénicas. Dichos actos de ejecucion se adoptardn de conformidad con el procedimiento consultivo a
que se refiere el articulo 29, apartado 2.

Articulo 23
Sanciones FuelEU

1. Antes del 1 de mayo del periodo de verificacion, sobre la base de los célculos realizados con arreglo al articulo 16,
apartado 4, y tras la posible aplicacién de los articulos 20 y 21, el verificador registrard en la base de datos FuelEU los
balances de la conformidad verificados del buque para la intensidad de gases de efecto invernadero a que se refiere el
articulo 4, apartado 2 y, si procede, para el subobjetivo para los carburantes renovables de origen no bioldgico a que se
refiere el articulo 5, apartado 3.

Siun barco presenta un déficit de conformidad para el subobjetivo para los carburantes renovables de origen no biol4gico a
que se refiere el articulo 5, apartado 3, la sancion FuelEU se calculard con arreglo a la férmula especificada en el anexo IV,
parte B.

2. El Estado responsable de la gestién de una empresa se asegurard de que, por cualquiera de sus buques que tengan un
déficit de conformidad para la intensidad de gases de efecto invernadero a que se refiere el articulo 4, apartado 2, o, si
procede, para el subobjetivo para los carburantes renovables de origen no bioldgico a que se refiere el articulo 5,
apartado 3, el 1 de junio del periodo de verificacion, tras una posible validacion por parte de su autoridad competente, la
empresa abone a mds tardar el 30 de junio del periodo de verificacién un importe equivalente a la sancién FuelEU
resultante de la aplicacién de las férmulas especificadas en el anexo IV, parte B. Si un buque presenta un déficit de
conformidad durante dos periodos de notificacién consecutivos o mds, dicho importe se multiplicard por 1 + (n -1)/10,
siendo «n» el niimero de periodos de notificacion consecutivos respecto de los cuales la empresa esté sujeta a una sancioén
FuelEU para ese buque.
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3. El Estado responsable de la gestiéon de una empresa se asegurard de que, por cualquiera de sus buques que se
encuentre en la situaciéon a que se refiere el articulo 20, apartado 4, la empresa abone, a mds tardar el 30 de junio del
periodo de verificacion, un importe equivalente a la sancion FuelEU notificada de conformidad con dicho apartado.

4. Antes del 1 de mayo del periodo de verificacidn, cuando proceda sobre la base de los célculos efectuados con arreglo
al articulo 16, apartado 4, el verificador registrard en la base de datos FuelEU el nimero total de horas que haya pasado
amarrado en el muelle el buque en incumplimiento de los requisitos establecidos en el articulo 6.

5. El Estado responsable de la gestién de una empresa garantizard que, por cualquiera de sus buques que haya hecho al
menos una escala portuaria no conforme, tras una posible validacién por parte de su autoridad competente, la empresa
abone, a mds tardar el 30 de junio del periodo de verificacién, un importe igual a la sancién FuelEU resultante de
multiplicar 1,5 euros por la demanda total de energia eléctrica establecida del buque atracado y por el nimero total de
horas redondeado al niimero entero mas préximo que haya pasado el buque en el punto de atraque en incumplimiento de
los requisitos establecidos en el articulo 6.

6.  Los Estados miembros dispondrdn del marco juridico y administrativo necesario a escala nacional para garantizar el
cumplimiento de las obligaciones relativas a la imposicion, el pago y la recaudacion de las sanciones FuelEU.

7. Las acciones a que se refiere el presente articulo, asi como la prueba de los pagos de las sanciones FuelEU, serdn
consignadas sin demora en la base de datos FuelEU por las entidades que llevaron a cabo dichas acciones o que realizaron
dicho pago.

8.  La empresa seguird siendo responsable del pago de las sanciones FuelEU, sin perjuicio de la posibilidad de que la
empresa celebre acuerdos contractuales con los operadores comerciales del buque que estipulen la responsabilidad de los
operadores comerciales de reembolsar a la empresa el pago de las sanciones FuelEU, cuando la responsabilidad de la
compra del combustible o de la explotacion del buque sea asumida por el operador comercial. A los efectos del presente
apartado, se entenderd por «explotacion del buque» la determinacion de la carga transportada, la ruta y la velocidad del

buque.

9.  La empresa seguird siendo responsable del pago de las sanciones FuelEU, sin perjuicio de la posibilidad de que la
empresa celebre acuerdos contractuales con suministradores de combustible que estipulen la responsabilidad de los
suministradores de combustible de reembolsar a la empresa en pago de las sanciones FuelEU.

10.  La Comisién estard facultada para adoptar actos delegados con arreglo al articulo 28 para modificar el anexo IV a fin
de adaptar el factor definido en la celda 7 y, cuando proceda, en la celda 14 del cuadro de la parte B de dicho anexo y
utilizado en la formula a que se refiere el apartado 1 del presente articulo, sobre la base de la evolucion del coste de la
energfa, y para modificar el factor de multiplicacion establecido en el apartado 5 del presente articulo, sobre la base de la
indexacion del coste medio de la electricidad en la Unién.

11.  Los Estados miembros hardn todos los esfuerzos posibles por garantizar que los ingresos generados por las
sanciones FuelEU, o su equivalente en valor financiero, se utilicen para apoyar la rapida implantacion y utilizacién de
combustibles renovables y combustibles hipocarbénicos en el sector maritimo, estimulando la produccién de mayores
cantidades de combustibles renovables y combustibles hipocarbénicos para el sector maritimo, facilitando la construccién
de instalaciones adecuadas de suministro de combustible o infraestructuras de suministro de electricidad desde tierra, y
apoyando el desarrollo, ensayo e implantacion de las tecnologias mds innovadoras en la flota para lograr reducciones
significativas de las emisiones.

A més tardar el 30 de junio de 2030 y cada cinco afios después de esa fecha, los Estados miembros hardn publico un
informe sobre la utilizacion de los ingresos procedentes de las sanciones FuelEU durante los cinco afios anteriores al afio
de cada informe, que incluird informacién sobre los beneficiarios y el nivel de gasto en relacién con los objetivos
enumerados en el parrafo primero.

Articulo 24

Obligacioén de poseer un documento de conformidad FuelEU vilido

1. A mads tardar el 30 de junio del periodo de verificacion, los buques que hagan escala en un puerto bajo la jurisdiccién
de un Estado miembro, que lleguen a un puerto bajo la jurisdiccién de un Estado miembro, se encuentren en uno de dichos
puertos o salgan de él, o que hayan realizado viajes durante el periodo de notificacién correspondiente, estardn en posesion
de un documento de conformidad FuelEU valido.



L 234/82 Diario Oficial de la Unién Europea 22.9.2023

2. El documento de conformidad FuelEU expedido a los buques correspondientes de conformidad con el articulo 22
constituird una prueba del cumplimiento del presente Reglamento.

Articulo 25

Garantia de cumplimiento

1. Los Estados miembros establecerdn el régimen de sanciones aplicables a cualquier infraccién del presente Reglamento
y adoptardn todas las medidas necesarias para garantizar su ejecucion. Tales sanciones serdn efectivas, proporcionadas y
disuasorias. Los Estados miembros comunicardn a la Comisién el régimen establecido y las medidas adoptadas, y le
notificardn sin demora toda modificacién posterior.

2. Cada Estado miembro velard por que toda inspeccion de un buque en un puerto que esté bajo su jurisdiccion,
efectuada con arreglo a la Directiva 2009/16/CE, incluya la comprobacién de que el buque posee un documento de
conformidad FuelEU vilido.

3. Cuando un buque incumpla la obligacion establecida en el articulo 24 durante dos o mds periodos de notificacién
consecutivos y cuando hayan fracasado otras medidas para garantizar el cumplimiento del presente Reglamento, la
autoridad competente del Estado miembro del puerto de escala podrd, con respecto a un buque que no enarbole el
pabellén de ese Estado miembro, y tras haber dado a la empresa de que se trate la oportunidad de presentar sus
observaciones, dictar una orden de expulsion. En caso de que la autoridad competente del Estado miembro del puerto de
escala decida dictar una orden de expulsién, la notificard a la Comision, a los demds Estados miembros y al Estado de
abanderamiento de que se trate a través de la base de datos FuelEU. Todo Estado miembro, con excepcién del Estado
miembro cuyo pabellén enarbole el buque, denegard la entrada del buque objeto de la orden de expulsién en cualquiera de
sus puertos hasta que la empresa cumpla sus obligaciones. Cuando un buque incumpla la obligacién establecida en el
articulo 24 durante dos o mds periodos de notificacién consecutivos y entre en un puerto del Estado miembro cuyo
pabellén enarbole, el Estado miembro de que se trate, mientras dicho buque se encuentre en uno de sus puertos y tras
haber dado a la empresa de que se trate la oportunidad de presentar sus observaciones, ordenard la inmovilizacién del
buque hasta que la empresa cumpla sus obligaciones.

4. La empresa de que se trate confirmard el cumplimiento de la obligacién de poseer un documento de conformidad
FuelEU vidlido mediante la notificacién de un documento de conformidad FuelEU vilido a la autoridad nacional
competente que haya dictado la orden de expulsién. El presente apartado se entenderd sin perjuicio de las normas
maritimas internacionales aplicables en el caso de los buques que necesiten socorro.

5. Las sanciones contra un buque concreto impuestas por un Estado miembro serdn notificadas a la Comision, a los
demds Estados miembros y al Estado de abanderamiento de que se trate a través de la base de datos FuelEU.

Articulo 26
Derecho de revisiéon

1. Las empresas tendran derecho a solicitar una revision de los cdlculos y las medidas que les notifique el verificador en
virtud del presente Reglamento, incluida la negativa a expedir un documento de conformidad FuelEU con arreglo al
articulo 22, apartado 1.

La solicitud de revision se presentard a la autoridad competente del Estado miembro en el que el verificador haya sido
acreditado en el plazo de un mes a partir de la notificacion del resultado del célculo o de la medida por parte del verificador.

2. Las decisiones adoptadas en virtud del presente Reglamento por la autoridad competente de un Estado miembro
estardn sujetas al control de un 6rgano jurisdiccional del Estado miembro de dicha autoridad competente.

Articulo 27

Autoridades competentes

Los Estados miembros designardn una o varias autoridades competentes responsables de la aplicacién y ejecucién del
presente Reglamento (en lo sucesivo, «autoridades competentes»), y comunicardn a la Comisién sus nombres y su
informacién de contacto. La Comision publicard en su sitio web la lista de autoridades competentes.
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Capitulo VI

Poderes delegados, competencias de ejecucion y disposiciones finales

Articulo 28

Ejercicio de la delegacion

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

2. Los poderes para adoptar los actos delegados mencionados en el articulo 4, apartado 4, el articulo 5, apartado 7, el
articulo 6, apartado 6, el articulo 14, apartado 5, y el articulo 23, apartado 10, se otorgan a la Comisién por un periodo
de tiempo indefinido a partir del 12 de octubre de 2023.

3. Ladelegacion de poderes mencionada en el articulo 4, apartado 4, el articulo 5, apartado 7, el articulo 6, apartado 6,
el articulo 14, apartado 5, y el articulo 23, apartado 10, podrd ser revocada en cualquier momento por el Parlamento
Europeo o por el Consejo. La decisién de revocacién pondrd término a la delegacion de los poderes que en ella se
especifiquen. La decision surtird efecto el dia siguiente al de su publicacion en el Diario Oficial de la Unidn Europea o en una
fecha posterior indicada en ella. No afectard a la validez de los actos delegados que ya estén en vigor.

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

5. Tan pronto como la Comision adopte un acto delegado lo notificard simultdneamente al Parlamento Europeo y al
Consejo.

6.  Los actos delegados adoptados en virtud del articulo 4, apartado 4, el articulo 5, apartado 7, el articulo 6, apartado 6,
el articulo 14, apartado 5, y el articulo 23, apartado 10, entrardn en vigor inicamente si, en un plazo de dos meses a partir
de su notificacién al Parlamento Europeo y al Consejo, ninguna de estas instituciones formula objeciones o si, antes del
vencimiento de dicho plazo, ambas informan a la Comisién de que no las formulardn. El plazo se prorrogard dos meses a
iniciativa del Parlamento Europeo o del Consejo.

Articulo 29
Procedimiento de comité
1. La Comisién estard asistida por el Comité de seguridad maritima y prevencién de la contaminacién por los buques
(COSS) establecido por el Reglamento (CE) n.° 2099/2002 del Parlamento Europeo y del Consejo (¥). Dicho comité serd un
comité en el sentido del Reglamento (UE) n.° 182/2011.
2. Enlos casos en que se haga referencia al presente apartado, se aplicard el articulo 4 del Reglamento (UE) n.° 182/2011.
3. Enlos casos en que se haga referencia al presente apartado, se aplicard el articulo 5 del Reglamento (UE) n.° 182/2011.

Cuando el comité no emita ningtin dictamen, la Comisién no adoptard el proyecto de acto de ejecucién y se aplicard el
articulo 5, apartado 4, parrafo tercero, del Reglamento (UE) n.° 182/2011.

Articulo 30

Informes y revisiéon

1. A mas tardar el 23 de septiembre de 2024, la Comision presentard un informe al Parlamento Europeo y al Consejo en
el que se examine la interaccion y la convergencia entre el presente Reglamento y el Reglamento (UE) 2015/757 o cualquier
otro acto juridico sectorial. Cuando proceda, ese informe podrd acompafiarse de una propuesta legislativa.

(*) Reglamento (CE) n.° 2099/2002 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 5 de noviembre de 2002, por el que se crea el Comité de
seguridad maritima y prevencion de la contaminacién por los buques (COSS) y se modifican los reglamentos relativos a la seguridad
maritima y a la prevencién de la contaminacién por los buques (DO L 324 de 29.11.2002, p. 1).
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2. A mads tardar el 31 de diciembre de 2027, y cada cinco aflos como minimo a partir de entonces, la Comisién
informard al Parlamento Europeo y al Consejo de los resultados de una evaluacién en lo que respecta al funcionamiento
del presente Reglamento, incluidas las posibles consecuencias en forma de distorsiones del mercado o evasién portuaria;
en lo que respecta a la evolucion de las tecnologias de emision cero en el transporte maritimo y su mercado, asi como a la
evolucién de las tecnologias y el mercado de los combustibles renovables y los combustibles hipocarbénicos y en el
suministro de electricidad desde tierra, incluido el suministro durante el fondeo; en lo que respecta al uso de los ingresos
generados por las sanciones FuelEU; y en lo que respecta a los efectos del presente Reglamento en la competitividad del
sector maritimo de la Uni6n.

En dicho informe, la Comisién tendrd en cuenta, entre otras cosas:

a) el dmbito de aplicacién material y territorial del presente Reglamento en lo que respecta al umbral de arqueo bruto a que
se refiere el articulo 2, apartado 1, o a la ampliacion de la cuota de energia utilizada por los buques en viajes con destino
u origen en terceros paises a que se refiere el articulo 2, apartado 1, letra d);

b) el limite contemplado en el articulo 4, apartado 2, con vistas a alcanzar los objetivos fijados en el Reglamento
(UE) 2021/1119;

¢) los tipos y dimensiones de los buques a los que se aplica el articulo 6, apartado 1, y la extension de las obligaciones a
que se refiere el articulo 6, apartado 1, a los buques fondeados;

d) las excepciones previstas en el articulo 6, apartado 5;

e) la contabilizacién de la electricidad suministrada a través del suministro de electricidad desde tierra y el factor de
emision «del pozo al dep6sito» asociado a esta electricidad definido en el anexo II;

f) la posibilidad de incluir en el dmbito de aplicacion del presente Reglamento mecanismos especificos para las tecnologias
de combustibles mds sostenibles e innovadores con gran potencial de descarbonizacion, con el fin de crear un marco
juridico claro y predecible y fomentar el desarrollo del mercado y la implantacién de dichas tecnologfas de combustibles;

g) el célculo del balance de la conformidad de los buques que soliciten excluir la energfa adicional utilizada debido a la
navegacion en condiciones de hielo establecido en los anexos IV y V, y la posible prérroga de la validez de estas
disposiciones después del 31 de diciembre de 2034;

h) la posibilidad de incluir la energfa suministrada por el viento en el célculo de la intensidad de los gases de efecto
invernadero de la energia utilizada a bordo establecido en el anexo I, a condicién de que se disponga de un método
verificable de seguimiento y contabilizacién de la energia de propulsion edlica;

i) la posibilidad de incluir nuevas tecnologias de reduccién de los gases de efecto invernadero, como la captura de carbono
a bordo, en el célculo de la intensidad de los gases de efecto invernadero de la energia utilizada a bordo y del balance de
la conformidad establecidos en el anexo I y IV respectivamente, a condicién de que se disponga de un método verificable
de seguimiento y contabilizacién del carbono capturado;

j) la posibilidad de incluir elementos adicionales en el presente Reglamento, en particular las emisiones de carbono negro;

k) la necesidad de adoptar medidas para hacer frente a los intentos por parte de las empresas de eludir los requisitos
establecidos en el presente Reglamento.

La Comisién examinard, en su caso, si dicho informe debe ir acompafiado de una propuesta de modificacién del presente
Reglamento.

3. La Comision incluird en el informe previsto en el apartado 2 una evaluacién de las repercusiones sociales del presente
Reglamento en el sector maritimo, en particular en su mano de obra.

4. Al preparar el informe a que se refiere el apartado 2, la Comision considerard en qué medida la aplicacion del presente
Reglamento ha cumplido sus objetivos y en qué medida ha afectado a la competitividad del sector maritimo. En dicho
informe la Comisién también considerard la interaccién del presente Reglamento con otros actos juridicos pertinentes de
la Uni6n y determinard las disposiciones que podrian actualizarse y simplificarse, asi como las acciones y medidas que se
hayan adoptado o puedan adoptarse para reducir la presion de los costes totales sobre el sector maritimo. Como parte del
andlisis de la Comisi6n sobre la eficacia del presente Reglamento, el informe también incluird una evaluacién de la carga
que el presente Reglamento impone a las empresas.
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La Comision considerard, en su caso, si dicho informe debe ir acompafiado de una propuesta de modificacion del presente
Reglamento, habida cuenta de las conclusiones del informe a que se refiere el parrafo primero.

5. En caso de que la OMI adopte una norma mundial de gases de efecto invernadero para los combustibles o unos
limites a escala mundial de la intensidad de los gases de efecto invernadero para la energia utilizada a bordo por los
buques, la Comisién presentard sin demora un informe al Parlamento Europeo y al Consejo. En dicho informe, la
Comisién examinard esa medida mundial por lo que respecta a sus aspiraciones en relacion con los objetivos del Acuerdo
de Paris y su integridad medioambiental general. También examinard cualquier cuestion relacionada con la posible
articulacion del presente Reglamento con dicha medida a escala mundial o su adaptacion a ella, incluida la necesidad de
evitar duplicidades en la regulacion de las emisiones de gases de efecto invernadero procedentes del transporte maritimo a
escala de la Unién y a escala internacional.

En su caso, dicho informe podrd acompafiarse de una propuesta legislativa de modificacién del presente Reglamento,
coherente con los compromisos de la Unién en materia de emisiones de gases de efecto invernadero en el conjunto de la
economia y con el objetivo de mantener la integridad y eficacia medioambientales de la accién por el clima de la Unién.

6.  La Comisi6n hard el seguimiento de la aplicacion del presente Reglamento en relacion con el transporte maritimo, en
particular para detectar comportamientos evasivos con el fin de evitarlos en una fase temprana, y también en lo que

respecta a las regiones ultraperiféricas.

Los resultados del seguimiento se reflejardn en el informe que debe realizarse cada dos afios a que se refiere el articulo 3
octies, apartado 3, de la Directiva 2003/87/CE.

Articulo 31
Modificaciones de la Directiva 2009/16/CE

En la lista que figura en el anexo IV de la Directiva 2009/16/CE, se afiade el punto siguiente:

«51. El documento de conformidad FuelEU expedido en virtud del Reglamento (UE) 2023/1805 del Parlamento Europeo y
del Consejo (*).

(*) Reglamento (UE) 20231805 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 13 de septiembre de 2023, relativo al uso de
combustibles renovables y combustibles hipocarbdnicos en el transporte maritimo y por el que se modifica la
Directiva 2009/16/CE (DO L 234 de 22.9.2023, p. 48).».

Articulo 32
Entrada en vigor
El presente Reglamento entrard en vigor a los veinte dias de su publicacion en el Diario Oficial de la Unidn Europea.

Serd aplicable a partir del 1 de enero de 2025, con excepcién de los articulos 8 y 9, que serdn aplicables a partir
del 31 de agosto de 2024.

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

Hecho en Estrasburgo, el 13 de septiembre de 2023.

Por el Parlamento Europeo Por el Consejo
La Presidenta El Presidente
R. METSOLA J. M. ALBARES BUENO
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ANEXO I

Metodologia para establecer la intensidad de gases de efecto invernadero de la energia utilizada a
bordo por un buque

A efectos del célculo de la intensidad de los gases de efecto invernadero (GEI) de la energfa utilizada a bordo por un buque,
se aplicard la formula siguiente, denominada «ecuacion (1)»:

GHG intensity [£52%] = f, x(WiT + TtW) Ecuacién (1)

WitT n fuel ¢
Zi M; XCOQeq WiT, i *LCV +ZkEk XCO?""I electricity k

n fuel c
i M; XLCV; xRWDj+ Y 1 Ey,

TtW firel i
P Z}ﬂ engmeM;J x [(1 - W%OC slipj) * (CO%%q, Tew i, ) + (ﬁc slip j * CO%q TeW , siip, i.j):|

e ,
Sy xpevrwpiv YSE,

1

find Factor de recompensa para la propulsion asistida por energifa edlica

A efectos de la ecuacion (1), los diferentes términos y calificaciones utilizados se presentan en el cuadro siguiente:

Término Explicacién
i Indice correspondiente a los tipos de combustible suministrados al buque en el periodo de
notificacién.
j Indice correspondiente a las unidades consumidoras de combustible a bordo del buque. A

efectos del presente Reglamento, las unidades consumidoras de combustible consideradas son
los motores principales, los motores auxiliares, las calderas, las pilas de combustible y los
incineradores de residuos.

k [ndice correspondiente a los puntos de conexién de suministro de electricidad desde tierra.
n Nuamero total de tipos de combustible suministrados al buque en el periodo de notificacion.
c Ntmero total de puntos de conexién de suministro de electricidad desde tierra.
m Namero total de unidades consumidoras de combustible.
M;; Masa del combustible i consumida por unidad consumidora de combustible j [gCombustible].
Ey Electricidad suministrada al buque por punto de conexién de suministro de electricidad desde
tierra k [M]].
COeqwer; Factor de emision del pozo al depésito («(WtT») de gases de efecto invernadero del combustible i
[8CO2q/MJ].

COheq ey Factor de emisién del pozo al depdsito de gases de efecto invernadero asociado a la electricidad
suministrada al buque atracado por punto de conexién de suministro de electricidad desde
tierra k [gCO5q/MJ].

LCV; Poder calorifico inferior del combustible i [M]/gCombustible].
RWDi Cuando el combustible sea de origen no bioldgico, podrd aplicarse un factor de recompensa

de 2 desde el 1 de enero de 2025 hasta el 31 de diciembre de 2033. De lo contrario, RWD; = 1.
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Cyipj Coeficiente de combustible no quemado como porcentaje de la masa del combustible i
consumido por unidad consumidora de combustible j [%]. C;, incluye las emisiones fugitivas y
perdidas.

Creosj Creny» Factores de emision del depésito a la estela (<TtW») de gases de efecto invernadero por
combustible quemado i en la unidad consumidora de combustible j [gGEI/gCombustible].
CfNZO.i.j
COseq1ewij Emisiones del depdsito a la estela de equivalente de CO, del combustible quemado i en la
unidad consumidora de combustion j [gCO,q/gCombustible].
COQeq.Tth.j - (CfCOZ,JXGWPCOQ + Cfch ><C}V\]Pcm + Ct‘NzOJ XGWPNQO)i
Ecuacion (2)
CiconCorcrryo Factores de emision del depésito a la estela de gases de efecto invernadero por combustible
perdido i hacia la unidad consumidora de combustible j [gGEI/gCombustible].
C&fl’v‘zU.iJ
COeq ewslipi, Emisiones del depdsito a la estela de equivalente de CO, del combustible perdido i hacia la
unidad consumidora de combustible j [gCO,,/gCombustible].
COZcq,T!Wslipi_j = (Csf(,‘Uz\jXGWPCOQ + CstH4j XGWPCH4 + Cstzo_j XGWPNQO)i
siendo: Csf CO2, y csf N20, = 0.
CstH4j =1.
GWP.,,GWP,. Potencial de calentamiento global en 100 afios de CO,, CH,, N, 0, definido en el anexo V, parte
C, apartado 4, de la Directiva (UE) 2018/2001.
GWP,,

A efectos del presente Reglamento, el término Z:EkXCOQeqel en el numerador de la ecuacién (1) se fijard en cero.

ectricity.k
Método para determinar[M]

La masa de combustible [M;] se determinara utilizando la cantidad comunicada de conformidad con el marco de
notificacién con arreglo al Reglamento (UE) 2015/757 para los viajes que entren en el dmbito de aplicacién del presente
Reglamento, sobre la base de la metodologia de seguimiento elegida por la empresa.

Método para determinar los factores de emision del pozo al depésito de gases de efecto invernadero

Las emisiones del pozo al depdsito se determinan sobre la base de la metodologia que figura en el presente anexo y que se
indica en la ecuacion (1).

Los valores por defecto de los factores de emision del pozo al depésito de gases de efecto invernadero (COeqwer;) figuran en
el anexo II.

En el caso de los combustibles f6siles, solo se utilizardn los valores por defecto del anexo IL.

Podran utilizarse los valores reales siempre que estén certificados con arreglo a un régimen reconocido por la Comisién de
conformidad con el articulo 30, apartados 5 y 6, de la Directiva (UE) 2018/2001 aplicable a los biocarburantes, al biogds, a
los carburantes renovables de origen no bioldgico y a los combustibles de carbono reciclado, o, cuando proceda, con
arreglo a las disposiciones pertinentes de los actos juridicos de la Unién relativas a los mercados interiores del gas natural y
los gases renovables y del hidrgeno, en aplicacion del articulo 10, apartado 4, del presente Reglamento.

Nota de entrega de combustible

En virtud de las reglas vigentes del anexo VI del Convenio MARPOL, las notas de entrega de combustible son obligatorias y
se especifica la informacion que debe incluirse en ellas.
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A efectos del presente Reglamento:

1. Las notas de entrega de combustible que incluyan combustibles distintos de los combustibles f6siles utilizados a bordo
se complementardn con la siguiente informacion relativa a dichos combustibles:

— valor calorifico inferior [MJ/g],

— en el caso de los biocarburantes, los valores E determinados de conformidad con las metodologias establecidas en el
anexo V, parte C, y en el anexo VI, parte B, de la Directiva (UE) 2018/2001 [gCO,.,/MJ] y pruebas conexas del
cumplimiento de las normas establecidas en dicha Directiva para dichos combustibles, determinando el proceso de
produccion del combustible,

— en el caso de los combustibles distintos de los combustibles fésiles y los biocarburantes, el factor de emisién del
pozo al depésito de gases de efecto invernadero [gCO,./MJ] y el certificado correspondiente que determine el

proceso de producci6én del combustible.

2. Cuando se produzca una mezcla de productos, se facilitard la informacion exigida por el presente Reglamento para cada
producto.

Nota de entrega de electricidad

A efectos del presente Reglamento, las notas de entrega de electricidad pertinentes de la electricidad suministrada al buque
contendrdn, como minimo, la siguiente informacion:

1. Suministrador: nombre, direccidn, niimero de teléfono, direccion de correo electronico, representante;

2. Buque receptor: ntimero OMI (MMSI), nombre del buque, tipo de buque, pabelldn, representante del buque;
3. Puerto: nombre, ubicacién (LOCODE), terminal/amarre;

4. Punto de conexion del suministro de electricidad desde tierra: detalles del punto de conexidn;

5. Tiempo de suministro de electricidad desde tierra: fecha/hora de inicio/fin;

6. Energia suministrada: fraccion de potencia asignada al punto de alimentacién (si procede) [kW], consumo de
electricidad (kWh) durante el periodo de facturacion, informacion sobre la potencia méxima (si estd disponible);

7. Lecturas de contadores.
Método para determinar los factores de emision del depésito a la estela de gases de efecto invernadero

Las emisiones del depdsito a la estela se determinan sobre la base de la metodologia que figura en el presente anexo segtin se
indica en la ecuacién (1) y la ecuacién (2).

Los valores por defecto de los factores de emision del depdsito a la estela de gases de efecto invernadero (COeqrew;) figuran
en el anexo II.

De conformidad con el plan de seguimiento a que se refiere el articulo 8 y previa evaluacién del verificador, una empresa
podrd utilizar otros métodos, como la medicion directa de CO,q 0 los ensayos de laboratorio, si mejoran la precision
global del célculo, en aplicacion del articulo 10, apartado 5.

Método para determinar las emisiones fugitivas y perdidas del depdsito a la estela

Las emisiones fugitivas y perdidas son las generadas por la cantidad de combustible que no llega a la cimara de combustién
de la unidad de combustién o que no es consumido por la unidad consumidora de combustible porque no se quema, se
ventila o se escapa del sistema. A efectos del presente Reglamento, las emisiones fugitivas y perdidas se tienen en cuenta
como porcentaje de la masa del combustible utilizado por la unidad consumidora de combustible. Los valores por defecto
figuran en el anexo IL

Métodos para determinar los factores de recompensa vinculados a la propulsion asistida por energia edlica
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Cuando se instale a bordo propulsion asistida por energia edlica, podrd aplicarse un factor de recompensa, determinado

como sigue:
Factor de recompensa para la propulsién asistida por energia Pywind
edlica - WIND (Fyinq) Pprop
0,99 0,05
0,97 0,1
0,95 >0,15
siendo:

— Pying €s la potencia efectiva disponible de los sistemas de propulsion asistida por energfa edlica y corresponde a fu * P,
que se calcula de acuerdo con las «2021 guidance on treatment of innovative energy efficiency technologies for
calculation and verification of the attained energy efficiency design index (EEDI) and energy efficiency existing ships
index (EEXI)» [Orientaciones de 2021 para el tratamiento de las tecnologfas innovadoras de eficiencia energética en el
célculo y la verificacién del indice de eficiencia energética de proyecto (EEDI, por sus siglas en inglés) obtenido y del
indice de eficiencia energética para buques existentes obtenido (EEXI, por sus siglas en inglés)] (MEPC.1/Circ.896);

— Ppyop es la potencia propulsora del buque y corresponde a Py segin la definicién que figura en las «2018 guidelines on
the method of calculation of the attained EEDI for new ships» [Directrices de 2018 sobre el método de célculo del EEDI
obtenido para buques nuevos] [Resolucién MEPC.364(79) de la OMI] y las «2021 guidelines on the method of
calculation of the attained EEXI» [Directrices de 2021 sobre el método de célculo del indice de eficiencia energética
obtenido para buques existentes (EEXI)] [Resolucion MEPC.333(76) de la OMI]. Cuando haya instalado uno o varios
arboles motor, Perop = Punis + Porigy shate-

El indice de intensidad de los gases de efecto invernadero del buque se calcula multiplicando el resultado de la ecuacién (1)
por el factor de recompensa.
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ANEXO 11

Factores de emision por defecto

Los factores de emision por defecto del cuadro que figura a continuacién se utilizardn para determinar el indice de
intensidad de los gases de efecto invernadero a que se refiere el anexo I del presente Reglamento, excepto cuando las
empresas se desvien de estos factores de emision por defecto en aplicacién del articulo 10, apartados 4 y 5, del presente
Reglamento.

En el cuadro siguiente:

— PdM significa «Pendiente de mediciény,
— N/D significa «No disponible»,

— El guion significa <No aplicable»,

— E se determina de conformidad con las metodologias establecidas en el anexo V, parte C, y en el anexo VI, parte B, de la
Directiva (UE) 201 8/200 1.

Cuando una celda indique PAM o N/D, a menos que se demuestre un valor de conformidad con el articulo 10, se utilizard el
valor por defecto mas elevado de la clase de combustible de la misma columna.

Cuando, para una determinada clase de combustible, todas las celdas de la misma columna indiquen PdM o N/D, a menos
que se demuestre un valor de conformidad con el articulo 10, se utilizard el valor por defecto del proceso de produccién
de combustibles fdsiles menos idéneo. La presente norma no se aplica a la columna 9, donde PAM o N/D se refiere a
valores no disponibles para el consumidor de combustible. En caso de que no exista un valor predeterminado, debe
utilizarse un valor certificado de conformidad con el articulo 10, apartado 5.

1 2 3 4 5 6 7 8 9
WitT TtW
Cai
Clase de =0
En % de |
Clase de Nombre del LCv CO?Cq WtT unidad Cr €0y Ct‘ CHy Cf N20 ;Illa/S)a ge]a
. proceso de consumidora bustibl
combustible produccién {M} [_gcla?eq] de [gCOZ} |:gCH4 } {gNQO } jghn;ag(s)tlp Oer
g combustible gFuel gFuel gFuel el motor
Fuel(’)(lieo Todos los
esado
P 0,0405 13,5 | motoresde |30, 1 000005 | 0,00018 -
ISO 8217 Gra- combustion
dosRMEaRMK Interna
Fuel6leo ligero Todos los
ISO 8217 0,041 13, |motoresde oo 1600005 | 000018 -
Grados RMA a combustion
Fosil RMD interna

Fueldleo para
uso maritimo

, Todos los
Gasleo motores de
marino 0,0427 14,4 . 3,206 0,00005 0,00018 -
combustion
ISO 8217 interna
Grados DMX a

DMB
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WitT

TtW

Clase de
combustible

Nombre del
proceso de
produccién

LCV

¢

Co 2eq WtT

55"

Clase de
unidad
consumidora
de
combustible

Cf CO2

gCOo2
gFuel

Cf CHy

gCH4
gFuel

]

Cr N20

gN2O
gFuel

Cslip
En % de la
masa del
combustible
utilizado por
el motor

Fosil

GNL

0,0491

18.5

GNL Otto
(velocidad
media de
combustible
dual)

GNL Otto
(combusti-
ble dual de

baja
velocidad)

Gasoéleo
GNL
(combusti-
ble dual de
baja
velocidad)

Motores de
gas LBSI

2,750

0,00011

3,1

1,7

0,2

2,6

GLP

0,046

7,8

Todos los
motores de
combustién

interna

3,030
Butano

3,000
Propano

PdM

PdM

H,

(gas natural)

0,12

132

Pilas de
combustible

Motores
combustién
interna

PdM

NH3

(gas natural)

0,0186

121

Pilas de
combustible

TBM

ICE

PdM

Metanol

(gas natural)

0,0199

31,3

Todos los
motores de
combustion

interna

1,375

PdM

PdM
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1 2 3 4 5 6 7 8 9
WitT TtW
Cgii
Clase de o
En % de |
Clase de Nombre gel LCV Cozeq WIT unldag Cf €0y Cf CHy Cf NoO rr;lasa gela
. proceso de consumidora b bl
combustible produccién {M} [_gcl\(z?eq] de [gCOZ} {gCHzL } {gN2O } jglin;ag(s)np cfr
g combustible gFuel gFuel gFuel el motor
Etanol Procesos
de produccién r:g?;seloje
de la Directiva . 1,913 PdM PdM -
(UE) combustién
2018/2001 interna
Biodiésel
Procesos de Todos los
produccién de motores de | ) g3 PdM PdM -
la Directiva combustion
(UE) interna
2018/2001
Aceite vegetal
hidrotratado
(HVO) Todos los
Procesos de motoresde |3 1151 000005 | 0,00018 -
produccién de combustién
la Directiva Interna
(UE)
2018/2001 Valor que
. figura en el
B1(;cI;1trebsur— anexolldela| g _ C{ggfz
Directiva (UE)
2018/2001 GNL Otto
(velocidad
media de 3,1
combustible
dual)
Biometano
licuado como GNL Otto
carburante (combusti-
. ble dual de 1,7
oG\ baja 2,750 0 0,00011
Procesos de velocidad) ’ ’
produccién de
la Directiva
(UE)
2018/2001 GNL diésel
(combusti- 0,2
bles duales)
Motores de 26

gas LBSI
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1 2 3 4 5 6 7 8 9
WitT TtW
Csli
Clase de v
En % de |
Clase de Nombre del Lcv COseq wer unidad Ci o, Ciony Civo rr;la/sadgela
- proceso de consumidora :
combustible produccién {M} [_gcl\(z?eq] de [gCOZ} {gCHzL } {gN2O } Sglin;l:é(s)tlgfr
g combustible gFuel gFuel gFuel el motor
Biometanol
Procesos de Todos los
produccién de motores de i
la Directiva combustion 1375 PdM PdM
(UE) interna
2018/2001
gtros procesos Todos los
e produccién motores de
de la Directiva combustion 3,115 0,00005 0,00018 -
(UE) :
2018/2001 interna
. Pilas de
Bio-H
o Valor que combustible 0 0 0
cath Procesos de | fioura en el
Biocarbur-| produccion de | anexo I de la N/D -
antes la Directiva | Directiva (UE) Motores
(UE) 2018/2001 combustién 0 0 PdM
2018/2001 interna
Ref.ala Todos los
Electrodiésel |  0,0427 D‘f[‘}cg)‘va £§:§£§ilgi 3,206 | 0,00005 | 0,00018 -
2018/2001 | interna
Ref.ala | Todos los
Electrometanol | 0,0199 | Directiva | motoresde |y 55 PdM PAM -
(UE) combustion
2018/2001 | interna
Carbur-
antes GNL Otto
renovables (velocidad
de origen media de 3,1
no combustible
biolégico dual)
(RENBO)
) GNL Otto
Electro- Ref ala (combusti-
combusti- Directiva | Ple dual de 1,7
bles | Flectro-GNL | 0,0491 0B baja 2,750 0 0,00011
2018/2001 Velocidad)
GNL diésel
(combusti- 0,2
bles duales)
Motores de 2,6

gas LBSI
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1 2 3 4 5 6 7 8 9
WtT TtW
Csli
Clase de b
En % de |
Clase de Nombre gel LCV Cozeq WIT unldag Cf €0y Cf CHy Cf NoO rr;lasa gela
. proceso (S consumidora b bl
combustible produccién {M} [_gcl\(z?eq] de [gCOZ} {gCHzL } {gN2O } jglin;agztlp cfr
g combustible gFuel gFuel gFuel el motor
Pilas de
Ref ala |combustible 0 0 0
H, procedente 012 Directiva i
de electrolisis ’ (UE) Motores
2018/2001 | combustién 0 0 PdM
interna
Pilas de
combustible 0 N/D PdM N/D
e-NH, 0,0186 N/D
Motores
combustion 0 N/D PdM N/D
interna
Electro-GLP N/D N/D N/D N/D N/D N/D
Electro-bio- N/D N/D N/D N/D N/D -
DME
COMBINA- ..
CION Sum(limstro
Otros Electricidad - ENERGE- clec trieci dad - - - -
TICAU]])EE LA desde tierra

La columna 1 indica la clase de los combustibles, a saber: combustibles fésiles, biocarburantes liquidos, biocarburantes
gaseosos y electrocombustibles.

La columna 2 indica el nombre o los procesos de produccién de los combustibles pertinentes dentro de la clase.

La columna 3 contiene el valor calorifico inferior de los combustibles en [M]/g]. En el caso de los biocarburantes liquidos,
deberdn convertirse a [MJ/g] y utilizarse los valores del contenido energético por peso (valor calorifico inferior, MJkg) que
figuran en el anexo III de la Directiva (UE) 2018/2001.

La columna 4 contiene los factores de emision del pozo al depésito de gases de efecto invernadero en [gCO,eq/MJ]:

a)

En el caso de los biocarburantes liquidos, los valores por defecto se calcularan utilizando los valores de E determinados
de conformidad con las metodologias establecidas en el anexo V, parte C, de la Directiva (UE) 2018/2001 para todos los
biocarburantes liquidos, excepto el bio-GNL, y en el anexo VI, parte B, de dicha Directiva para el bio-GNL, y sobre la
base de los valores por defecto relativos al biocarburante concreto utilizado como combustible y su proceso de
produccién, establecidos en el anexo V, partes D y E, de dicha Directiva para todos los biocarburantes liquidos, excepto
el bio-GNL, y en el anexo VI, parte D, de dicha Directiva, para el bio-GNL. No obstante, los valores de E deben ajustarse
restando la relacion de los valores indicados en las columnas 6 (c; co2) y 3 (LCV). Esto es necesario en virtud del presente
Reglamento, que separa los cdlculos del pozo al depésito y del depdsito a la estela, a fin de evitar la doble contabilizacion
de las emisiones;

En el caso de los carburantes renovables de origen no bioldgico y otros combustibles no contemplados en la letra a) que
deban tenerse en cuenta para los fines a que se refiere el articulo 4, apartado 1, del presente Reglamento, los valores por
defecto se calculardn utilizando la metodologfa del acto delegado a que se refiere el articulo 28, apartado 5, de la
Directiva (UE) 2018/2001, o, si procede, una metodologia similar si se define en un acto juridico de la Uni6n relativo a
los mercados interiores del gas natural y los gases renovables y del hidrégeno, de conformidad con el articulo 10,
apartados 1y 2, del presente Reglamento.
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La columna 5 indica los principales tipos/clases de unidades consumidoras de combustible, como motores de combustién
interna de 2 y 4 tiempos, ciclo diésel u Otto, motores de gas LBSI (motores de encendido por chispa de gas de mezcla
pobre), pilas de combustible, etc.

La columna 6 contiene el factor de emisién Cy para el CO, en [gCO,/gCombustible]. Se utilizardn los valores de los factores
de emision especificados en el Reglamento (UE) 2015/757. Para todos los combustibles no incluidos en el Reglamento
(UE) 2015/757, los valores por defecto se especifican en el cuadro.

La columna 7 contiene el factor de emisién C; para el metano en [gCH,/gCombustible]. En el caso de los combustibles de
GNL, el C; para el metano se fija en cero.

La columna 8 contiene el factor de emision C; para el dxido nitroso en [gN,0/gCombustible].

La columna 9 indica la parte de combustible que se pierde como emisiones fugitivas o perdidas (Cyy;,) medida como % de la
masa de combustible utilizada por la unidad consumidora de combustible especifica. En el caso de combustibles, como el
GNL, para los que existen emisiones fugitivas y perdidas, la cantidad de emisiones fugitivas y perdidas que se presenta en el
cuadro se expresa en % de la masa de combustible utilizada (columna 9). Los valores de Cy;, del cuadro se calculan al 50 %
de la plena carga del motor.
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ANEXO III
Requisitos generales para las tecnologias de emisién cero

El siguiente cuadro no exhaustivo identifica los tipos de tecnologias, asi como los requisitos generales para su
funcionamiento, que deben considerarse tecnologias de emision cero en el sentido del articulo 3, punto 7.

Tipos de tecnologia Requisitos generales de funcionamiento

Pilas de combustible Energia suministrada por las pilas de combustible a bordo con un combustible o un
sistema que garantice que, cuando se utilice para suministrar energfa, no libere a la
atmosfera ninguna de las emisiones a que se refiere el articulo 3, punto 7.

Almacenamiento de energia eléctrica | Electricidad suministrada por sistemas de almacenamiento de energia eléctrica a
a bordo bordo, previamente cargados a través de:

— produccion de electricidad a bordo en el mar,
— carga de baterfas en tierra,

— cambio de bateria.

Producci6n de electricidad a bordo a | Electricidad suministrada por fuentes de energia renovables a bordo, bien mediante
partir de energfa edlica y solar el suministro directo a la red del buque, bien mediante la carga de almacenamiento
intermedio de energia eléctrica a bordo.

La electricidad suministrada por tecnologias a bordo no identificadas en el presente cuadro que alcancen cero emisiones, en
el sentido del articulo 3, punto 7, podrd afiadirse a este cuadro mediante actos delegados de conformidad con el articulo 6,
apartado 6.

El cumplimiento de los requisitos generales indicados anteriormente y en el articulo 6, apartado 6, para otras tecnologias,
asi como de los criterios detallados de aceptacion especificados en los actos de ejecucion a que se refiere el articulo 6,
apartado 7, deberd demostrarse mediante la documentacion pertinente.
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ANEXO IV

Férmulas para calcular el balance de la conformidad y las sanciones FuelEU establecidos en el
articulo 23, apartado 2

A. Férmulas para calcular el balance de la conformidad del buque

a) A efectos del célculo del balance de la conformidad de un buque relativo a la intensidad de gases de efecto
invernadero a que se refiere el articulo 4, apartado 2, se aplicard la férmula siguiente:

Balance de la conformidad [gCOx] = (GHGIE,gyge; - GHGIE, 1)) X [ZTﬁICIMiXLCVi + z;Ek ]

siendo:

gCO0yq Gramos de equivalente de CO2

Limite de intensidad de los gases de efecto invernadero de la energia

GHGIE arge utilizada a bordo de un buque con arreglo al articulo 4, apartado 2

Media anual de la intensidad de los gases de efecto invernadero de la
GHGIE,1ual energfa utilizada a bordo de un buque, calculada para el periodo de
notificacién correspondiente

Para todo buque con la clase de hielo IC, IB, IA o IA Super u otra equivalente, la empresa podra solicitar, hasta
el 31 de diciembre de 2034, que se excluya el consumo de energia adicional debido a la navegacion en condiciones
de hielo.

Para cualquier buque con la clase de hielo IA o IA Super u otra equivalente, la empresa podr solicitar que se excluya
el consumo de energia adicional debido a las caracteristicas técnicas del buque.

Para el célculo del balance de la conformidad anterior, en lo que respecta a ambos casos en los que se excluya el
consumo de energia adicional, los valores de M; se sustituirdn por la masa ajustada del combustible M;, definida en
el anexo V, y el valor de GHGIE, .1 que se utilizard para calcular el balance de la conformidad se recalculara con los
valores correspondientes de M;,.

b) A efectos del célculo del balance de la conformidad de un buque relativo al subobjetivo de los carburantes
renovables de origen no bioldgico a que se refiere el articulo 5, apartado 3, se aplicard la férmula siguiente:

CBrenpo[MJ] = (0, 02x(Y "M, ><LCV,)) - M <L)

siendo:

CBrengo Balance de la conformidad en MJ del subobjetivo de los carburantes
renovables de origen no bioldgico a que se refiere el articulo 5, apartado 3

Zf‘ OML XLCV, Suma anual de la energfa utilizada a partir de carburantes renovables de

‘ origen no bioldgico o de combustibles que permiten una reduccién
equivalente de las emisiones de gases de efecto invernadero a que se
refiere el articulo 5
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B. Férmula de célculo de las sanciones FuelEU previstas en el articulo 23, apartado 2
El importe de las sanciones FuelEU previstas en el articulo 23, apartado 2, se calculard del siguiente modo:

a) Sancion FuelEU con respecto al balance de la conformidad con relacién a la intensidad de los gases de efecto
invernadero del buque, de conformidad con el articulo 4, apartado 2

Sancién FuelEU = |Balance de la conformidad| %2400
GHGIE 1,5 ¥41000

1. Sancion FuelEU 2. Expresada en EUR.

3. |Balance de la conformidad| 4. Es el valor absoluto del balance de la
conformidad.

5. 41 000 6. Es 1 tonelada métrica de fueléleo con muy bajo
contenido de azufre que es equivalente a 41 000
M.

7. 2400 8. Es el importe que debe pagarse en EUR por

tonelada métrica equivalente de fuel6leo con
muy bajo contenido de azufre.

b) Sancién FuelEU con respecto al subobjetivo para los carburantes renovables de origen no bioldgico de conformidad
con el articulo 5, apartado 3

Si CByso&gt; 0, el importe de las sanciones FuelEU previstas en el articulo 23, apartado 2, se calculard del
siguiente modo:

Sancion FuelEU (carburantes renovables de origen no CBRFNBO xP,

bioldgico) = 41000

9. Sanci6n FuelEU 10.  Expresada en EUR.

11. CBrengo 12. Es el valor del balance de la conformidad para los

carburantes renovables de origen no bioldgico.

13. Pd 14.  Diferencia de precio entre los carburantes
renovables de origen no bioldgico y los
combustibles fosiles compatibles con la
instalacién del buque.

15. 41000 16.  Es 1 tonelada métrica de fuel6leo con muy bajo
contenido de azufre que es equivalente a 41 000
MJ.
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ANEXO V
Célculo de la masa de combustible ajustada para la navegacion en hielo

El presente anexo describe como calcular:

— el consumo de energia adicional debido a las caracteristicas técnicas de un buque con la clase de hielo IA o IA Super u
otra equivalente,

— el consumo de energia adicional de un buque con la clase de hielo IC, IB, IA o IA Super u otra equivalente debido a la
navegacion en condiciones de hielo,

— la masa ajustada [Mi A] tras la deduccion de la energia adicional, asignada a cada combustible i.
Energia adicional debida a la clase de hielo

El consumo de energia adicional debido a las caracteristicas técnicas de un buque con la clase de hielo 1A o IA Super u otra
equivalente se calculard como sigue:

Eaddhional due to ice class — Oa 05 x (Evoyagcs.!o!a] - Eaddnional due to ice condnions)

siendo:

Evoyages, totals la energia total consumida en un viaje y,

E.dditional due to ice conditionss €1 consumo de energfa adicional debido a la navegacion en condiciones de hielo.

La energfa total consumida para todos los viajes se calcula como sigue:

Ervpeont = 2 Misapugenio XLCV,

siendo:

M voyages, totals la masa de combustible i consumida en todos los viajes incluidos en el dmbito de aplicacién
del presente Reglamento y,

LCV;, el poder calorifico inferior del combustible i.

Energia adicional debida a la navegacién en condiciones de hielo

El consumo de energia adicional de un buque con la clase de hielo IC, IB, IA o IA Super u otra equivalente debido a la
navegacion en condiciones de hielo, se calculard como sigue:

Eaddi(ionz\l due to ice conditions —— Evnyagesmml - Evnyages.open water Evoyages.ice conditions,adjusted
siendo:
E oyages.open waten la energia consumida en los viajes en aguas libres y,
Eopagesice conditions, adjus- 12 €nergia ajustada consumida en condiciones de hielo.

teds

Eadditional due to ice conditions no puede ser ma}’or que ]-a 3><Evoyagcs.opcn water *

La energia consumida para los viajes que incluyen navegar inicamente en aguas libres se calcula como sigue:

Evoyagcs, open water —— E\'oyagcs.\olul - Evoyugcs\icc conditions
siendo:
Eoyages.ice conditions» la energia consumida para la navegacion en condiciones de hielo, que se calcula
como sigue:
Evuyagcmc conditions — ZMi.voyagcs.lcc conditiomXLCVi
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siendo:

Mi voyages,ice conditions» la masa de combustible i consumido para la navegacion en condiciones de hielo,
dentro del dmbito de aplicacion del presente Reglamento.

La energfa ajustada consumida en condiciones de hielo se calcula como sigue:

_ E
Evayages,ice conditions,adjusted —— Dice conditions Xﬁmn water

siendo:

Dice conditions» la distancia agregada recorrida durante la navegacion en condiciones de hielo dentro
del dmbito de aplicacién del presente Reglamento.

£ el consumo de energia por distancia recorrida en aguas libres, calculado como sigue:

Dopen water
E _ (Evoyages,total B Evoyages‘ice conditions)
Dopen water (Dyotal ~ Dice conditions)

siendo:

Eyoyages ice conditions: el consumo de energfa durante la navegacién en condiciones de hielo.

Drotals la distancia anual agregada recorrida dentro del dmbito de aplicacion del presente
Reglamento.

Energia adicional total de hielo debida a la clase de hielo y a la navegacion en condiciones de hielo
Euddilional ice — Eudditional due to ice class + Euddilional due to ice conditions
Masa ajustada [M; ]

La empresa asignard la energfa adicional total de hielo E ; .ditional ice @ l0s distintos combustibles i utilizados durante el afio,
con las siguientes condiciones:

Z E ; additional ice = E additional ice
Para cada combustible i,

Ei,addnionul iCCSMl XLCVi
La masa de combustible ajustada [M; 4] se calcula como sigue:

i,additional ice
M = M, — S0
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