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Sectorul maritim este responsabil pentru 14.2% din emisiile de CO2 generate de
transporturile din UE, fiind al doilea dupa sectorul rutier si aproape la egalitate cu
sectorul aviatiei. Emisiile de CO2 generate de transportul maritim au crescut anual in
UE incepand din 2015 (cu exceptia anului 2020), ajungand la 137.5 milioane de tone in
2022, cu 8,5% mai mult decat in anul precedent.

Emisiile de metan (CH4) generate de transportul maritim au crescut de cel putin doua ori
in perioada 2018-2023 si au reprezentat 26% din totalul emisiilor de metan inregistrate in
sectorul transporturilor in 2022.

In ceea ce priveste poluarea atmosfericd determinata de sectorul maritim, emisiile de
oxizi de sulf (SOx) din UE au scézut cu aproximativ 70% fata de 2014, in mare parte

ca urmare a introducerii zonelor de control al emisiilor de SOx in Europa de Nord.

Se preconizeaza ca acest succes se va repeta in regiunea mediteraneeana odata cu
instituirea, la 1 mai 2025, a unei zone de control al emisiilor de SOx in aceasta regiune,
iar tarile din zona Atlanticului de Nord-Est analizeaza posibilitatea infiintarii unei zone de
control al emisiilor, eventual pan& in 2027. In schimb, emisiile de oxizi de azot (NOx) au
crescut semnificativ in perioada 2015-2023, cu o medie de 10% la nivelul intregii UE, in
pofida faptului ca Marea Nordului si Marea Baltica au fost desemnate zone de control al
emisiilor de NOx incepand din 2021 (dispozitiile se aplica numai navelor noi, iar ratele de
penetrare sunt mici).

Transportul maritim contribuie la poluarea apei prin emisiile de substante periculoase,
cauzate in principal de deversarile de petrol, dar si de deversari operationale cum sunt
cele de ape gri si deseuri provenite de la sistemele de epurare a gazelor de esapament
(exhaust gas cleaning systems — EGCS). Un procent de 98% din deversarile de apa
permise provin de la EGCS in bucla deschis3, iar restul de 2% constau in ape gri, ape
uzate, apa de santina si apa provenita de la EGCS in bucla inchisa. in plus, deversarile
de ape gri au crescut cu 40% in perioada 2014-2023, in principal ca urmare a inmulfirii
operatiunilor navelor de croaziera.

in prezent, tehnologia prin satelit imbunaté&tits poate sa detecteze pe suprafata mérii
urme mult mai mici decat pana acum ale unor posibile scurgeri de petrol. Dintre
incidentele posibile detectate din spatiu Tn 2023 de serviciul CleanSeaNet, majoritatea
se intindeau pe o suprafata mai mica de doi km?2.

Datele furnizate de noul model paneuropean, care permit comparatii cantitative
ale zgomotului subacvatic dispersat (underwater radiated noise — URN) provenit
din transportul naval, indicd valori mari ale presiunii acustice (SPL) in unele parti



ale Canalului Manecii, in Stramtoarea Gibraltar, in unele parti ale Marii Adriatice,

in strdmtoarea Dardanele si in unele regiuni din Marea Baltica. Datele prognozate
sugereaza ca masurile tehnice si operationale de atenuare ar putea determina scaderea
URN cu pana la 70% in perioada 2030-2050.

Se estimeaza ca deseurile marine atribuite pescuitului (11.2%) si transportului naval
(1.8%) vor scddea in marile regionale, ajungand la jumatate din valorile inregistrate in
urmé cu un deceniu. in plus, se primesc tot mai multe date privind predarile de deseuri
provenite de la nave in porturile UE in fiecare an. Pe de alta parte, persista dificultatile
legate de combaterea poludrii cu materiale plastice, cum ar fi granulele ajunse in apa
marii din containerele pierdute.

1n 2022, desi 13.2% din flota mondiala naviga sub pavilionul unui stat membru al UE,
doar 7% dintre navele reciclate la sféarsitul ciclului de viata arborau astfel de pavilioane
la momentul eliminarii. Acest lucru evidentiaza faptul ca practica schimbarii pavilionului
continua sa submineze eforturile UE de reciclare sigura si ecologica a navelor.

Transportul maritim are un impact asupra biodiversitatii prin activitati precum extinderile
portuare, dragarea si ancorarea, precum si ca urmare a turbiditatii, toate acestea
afectand 27% din fundul marii in apropierea tarmurilor Europei si determinand perturbari
fizice sau pierderi de habitate. De asemenea, s-a inregistrat o crestere notabild a
riscurilor de coliziune a navelor cu specii salbatice marine in siturile protejate Natura
2000. Tn timp ce numérul speciilor alohtone continua sa creasca, introducerea speciilor
alogene invazive a atins un varf in perioada 2000-2005 si de atunci se afla in scadere.
Conventia internationala pentru managementul apelor de balast a intrat in vigoare in
2017, iar pana in 2023, 31% din nave detineau un certificat international de management
al apei de balast si 23% dispuneau de sisteme conforme de gestionare a apei de balast.

Din ce in ce mai multe nave sunt echipate cu surse alternative de energie, ceea ce indica
o tranzitie catre solutii energetice mai verzi. Utilizarea bateriilor este, de asemenea, tot
mai frecventd, estimandu-se ca flota care le foloseste se va dubla in urmatorii ani. Desi
inca mic, numarul navelor care utilizeaza metanol este in crestere, la fel ca si numarul
navelor care utilizeaza propulsia eoliana si hidrogenul.

Cel putin 44 de porturi din UE au introdus deja conexiuni pentru alimentarea cu energie
electrica de la mal (OPS), iar 352 de dane dispun de instalatii de alimentare cu energie
electrica de la tarm la nava. Putine nave au insa echipamentul necesar pentru a se
conecta la OPS de inalta tensiune.



Prezentarea contextului — sectorul maritim al UE:

A doua editie a Raportului de Mediu privind Transportul Maritim European analizeaza
progresele inregistrate in directia atingerii tintelor privind decarbonizarea si a
obiectivelor de mediu ale Europei, indicand in acelasi timp cele mai importante
tendinte, principalele provocari si oportunitatile tranzitiei catre sustenabilitate a
sectorului transportului maritim.

De la publicarea primei editii a raportului in 2021, s-au inregistrat progrese in diferite
domenii la nivelul UE, dintre care mentionam reducerea emisiilor de sulf provenite de
la nave, inregistrarea unor cantitati mai mici de deseuri marine generate de pescuit si
de transportul naval, raportarea unui numar mai mare de predari de deseuri provenite
de la nave si scaderea numarului de specii alogene invazive in ecosistemele marine
europene. Cu toate acestea, este esential sa se depuna in continuare eforturi pentru
a mentine acest avant si a asigura realizarea unor progrese sustinute in directia
inverzirii sectorului.

In acelasi timp, UE a actualizat legislatia privind schimbérile climatice care vizeaza
sectorul maritim in contextul Pactului verde european. Pachetul ,Pregatiti pentru 55”
prevede extinderea schemei de comercializare a certificatelor de emisii la sectorul
transportului maritim, legislatia propunandu-si sa sporeasca gradul de utilizare a
combustibililor sustenabili prin intermediul Regulamentului FuelEU in domeniul
maritim, al Regulamentului privind instalarea infrastructurii pentru combustibili
alternativi, al Directivei privind impozitarea energiei si al Directivei privind energia din
surse regenerabile.
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Gazele cu efect de sera

Gazele cu efect de sera (GHG) contribuie in cea mai mare masura la incélzirea
globala si la schimbarile climatice, un rol major in aparitia acestor probleme avandu-
emisiile de dioxid de carbon (CO2). in sectorul transportului maritim, aceste emisii
rezultd in principal din arderea combustibililor fosili in camera masinilor navelor, de
exemplu de catre motoarele principale, motoarele auxiliare si cazane.

Emisiile de CO2

Emisiile de dioxid de carbon (CO-) reprezinta cel mai mare tip de emisii de GES
generate de sectorul transportului maritim. Sectorul genereaza aproximativ 3-4%
din totalul emisiilor de CO: inregistrate in UE, iar in 2022 a generat 14.2% din totalul
emisiilor de CO2 asociate sectorului transporturilor din UE in ansamblul sau.

Figura 1 Emisiile de CO2 generate de sectorul maritim (Mt) si ponderea lor in totalul emisiilor generate

de transporturi (%) in perioada 1990-2022 in UE-27
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Nota: Mt, milioane de tone de dioxid de carbon echivalent.

Sursa: UNFCCC (EEA, 2022).

in UE, navele cu tonaj brut de peste 5,000 de tone care intra sau ies din porturile
Spatiului Economic European raporteaza emisiile lor de CO2 in conformitate cu
Regulamentul UE privind monitorizarea, raportarea si verificarea (MRV) in domeniul
maritim. Datele obtinute prin sistemul MRV arata ca aproape 13,000 de nave au emis
in atmosfera 137.5 milioane de tone de CO2in 2022, o crestere cu 8.5% fata de anul
anterior.
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Figura 2 Distributia emisiilor de CO- provenite de la cargoboturi si navele de pasageri in perioada 2018-
2022 in Spatiul Economic European
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Sursa: THETIS-MRV (EMSA, 2024).

In perioada 2018-2022, emisiile totale de CO- generate de transportul de marfuri si
raportate prin sistemul MRV au scazut cu 5.9%, iar emisiile generate de transportul
de persoane au scazut cu 5.2% in acelasi interval de timp (trebuie {inut totusi seama
de impactul pandemiei de COVID-19, precum si de faptul ca emisiile din 2021 si
2022 nu includ emisiile provenite din Regatul Unit). Per ansamblu, 80% din totalul
emisiilor de CO2 raportate prin sistemul MRV sunt generate de cinci tipuri de nave:
nave portcontainer, tancuri petroliere, vrachiere, navele-cisterna pentru transportul
produselor chimice si navele pentru marfuri generale.

Navele de pescuit care opereaza in UE nu raporteaza emisiile de CO2 prin sistemul
MRV. Totusi, estimarile bazate pe datele generate de modele sugereaza ca emisiile
lor au totalizat 3.7 milioane de tone in 2023, echivalentul a 2% din emisiile de CO- ale
transporturilor UE si 1.3% din emisiile de la nivel mondial.

Datele generate de modele estimeaza, de asemenea, ca media emisiilor specifice de
CO:2 pe unitate de marfa transportata (exprimata in grame pe tona-kilometru, g/tkm)

a scazut in general in Europa in perioada 2015-2023, cu reduceri cuprinse intre -21%
si-7%, in functie de tipul de nava. Aceasta scddere este atribuita unei combinatii de
factori, unul dintre acestia fiind cresterea sarcinii utile medii transportate in aceeasi
perioadd, care a compensat semnificativ cresterea absolutd a emisiilor de CO-. Navele
cargo si navele-cisterna au generat cele mai putine emisii specifice anuale de CO-.

In acelasi interval de timp, emisiile de CO2 provenite de la navele de croaziera din
Europa, masurate in kilograme pe kilometru (kg/km), au inregistrat, de asemenea,
o usoara scadere, in pofida unei cresteri cu 17% a distantei parcurse. Pe de alta
parte, aceste nave au emis de aproximativ 11 ori mai mult COz decat navele de
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pasageri conventionale din aceeasi regiune si in aceeasi perioada. Datele referitoare
la numarul de pasageri transportati de fiecare navad nu sunt usor de obtinut, ceea ce
face imposibild estimarea emisiilor per pasager-kilometru.

Emisiile de metan

Metanul (CH4) este un gaz cu efect de serd cu durata scurta de viata care contribuie
semnificativ la incalzirea globala si la schimbarile climatice. Capteaza caldura mai
bine decat CO: si, in prezenta radiatiei solare, reactioneaza cu alti compusi chimici
pentru a forma ozon.

Emisiile de metan generate de sectorul transportului maritim au crescut de-a lungul
timpului si in prezent se estimeaza ca reprezinta 26% din totalul emisiilor de metan
generate de intregul sector al transporturilor din UE. in perioada 2018-2023, este
posibil ca emisiile de metan din regiunile marine ale UE sa fi crescut de doua pana
la cinci ori. Aceasta crestere poate fi legata de inmultirea numarului total de nave
alimentate cu gaz natural lichefiat (LNG) aflate in exploatare, care genereaza mai
multe emisii de metan decét navele alimentate cu combustibili conventionali.

Figura 3 Emisiile de CH4 generate de sectorul maritim (Gg) si ponderea lor in totalul emisiilor generate
de transporturi (%) in perioada 1990-2022 in UE-27
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Nota: Gg, gigagrame de metan.

Sursa: UNFCCC (EEA, 2022).

Pana in 2024, companiile de transport naval care opereaza in UE nu raportau in
mod sistematic emisiile de metan provenite de la nave. Odata insa cu includerea
transportului maritim in schema UE de comercializare a certificatelor de emisii (EU
ETS), domeniul de aplicare al sistemului MRV al UE a fost extins pentru a include
emisiile de metan. In 2025, vor fi publicate primele date privind emisiile de metan,
bazate pe raportarea din 2024.
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Poluarea atmosferica

Emisiile care cauzeaza poluare atmosferica reprezintd o amenintare pentru
sanatatea umana si pentru mediu. Printre alte efecte, poluantii atmosferici sunt
legati de epuizarea stratului de ozon stratosferic si de formarea ozonului troposferic
si contribuie la ploile acide si la eutrofizarea ecosistemelor. In timpul arderii
combustibilului maritim, navele genereaza o serie de poluanti atmosferici, printre
care oxizi de sulf (SOx), oxizi de azot (NOx), particule in suspensie (PM, pentru

care SOx si NOx sunt precursori importanti) si carbon negru, acestea gasindu-se in
cantitati semnificativ mai mari in zonele cu trafic maritim intens.

Emisiile de oxizi de sulf
Emisiile totale de dioxizi de sulf (SOx) au inregistrat o scadere clara in UE, datele

generate de modele pentru 2023 estimand o scadere de aproximativ 70% la nivelul
Uniunii fata de 2014.

Figura 4 Emisiile de SOx inregistrate in UE, 2014-2023
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Sursa: STEAM (FMI/EMSA, 2024).

Transportul naval are de departe cea mai mare contributie la emisiile totale de

SOx generate de transporturi in UE. Totusi, atat cantitatea de emisii produse, cét si
ponderea acestora sunt in scidere. In 2005, transportul maritim a generat 97% din
totalul emisiilor de SOx din UE, ceea ce, in termeni absoluti, a reprezentat aproximativ
1,500 de gigagrame de SOx. Pana in 2022, ponderea emisiilor generate de acest
sector a scazut la 88%, ceea ce inseamna 267 de gigagrame (un gigagram este egal
cu 1,000 de tone).
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LRTAP (EEA, 2024).

Desi intrarea in vigoare in 2020 a plafonului la nivel mondial al continutului de sulf

a avut o contributie importanta, scaderea semnificativa a emisiilor de SOx in UE

se datoreaza in primul rand introducerii zonelor de control al emisiilor, care au
determinat scaderea emisiilor de SOx provenite de la navele care opereaza in apele
UE (zona de control al emisiilor de SOx). incepand cu 1 mai 2025, Marea Mediteran&
va deveni a treia zona de control al emisiilor de SOx din apele europene, alaturandu-
se Marii Baltice si Marii Nordului, care au fost desemnate zone de control al emisiilor
de SOx inca de la inceputul anilor 2000. in plus, tarile din regiunea Atlanticului de
Nord-Est au in vedere posibilitatea infiintarii unei zone de control al emisiilor, eventual
pana in 2027. Aceste masuri vor aduce beneficii substantiale pentru sanéatate si
pentru mediu, imbunatatind calitatea aerului pe tot cuprinsul acestei regiuni din UE.

Emisiile de oxizi de azot

in perioada 2015-2023, emisiile de oxizi de azot (NOx) au crescut semnificativ,

cu aproximativ 10%, pe tot cuprinsul UE. In anumite zone, cresterea a fost si mai
pronuntata: 33% in Oceanul Atlantic, 8% in Marea Mediterana si 32% in regiunea
arctica. Cu toate acestea, chiar si in zonele de control al emisiilor desemnate in
prezent in Marea Nordului si in Marea Baltica, emisiile de NOx raman o problema
importanta, deoarece cerintele se aplica doar navelor noi. Preocuparile privind
motoarele care functioneaza in gol de sarcina vor fi abordate in cadrul Organizatiei
Maritime Internationale (IMO).

in plus, datele raportate in temeiul Conventiei privind poluarea atmosferic
transfrontalierd pe distante lungi (LRTAP) aratd cad ponderea emisiilor de NOx din
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sectorul maritim a crescut constant. In 2022, emisiile generate de acest sector au
reprezentat 39% din totalul emisiilor de NOx generate de transporturi.

Figura 6 Emisiile de NOx generate de sectorul maritim (Gg) si ponderea lor in totalul emisiilor generate
de transporturi (%) in perioada 1990-2022 in UE-27
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Sursa: LRTAP (EEA, 2024).

Emisiile de carbon negru

Carbonul negru este atat un poluant atmosferic, cat si un factor al schimbarilor
climatice, estimandu-se ca este responsabil pentru 6.85% din contributia
transportului naval la incélzirea globala. in 2021, emisiile de carbon negru generate
de transportul naval au reprezentat 17% din totalul emisiilor de carbon negru
generate de sectorul transporturilor din UE, aceasta cifra crescand constant de-a
lungul timpului.

Carbonul negru are un impact major atunci cand se depune in regiunea arctica,
deoarece innegreste zapada si straturile polare de gheatd, reducand astfel cantitatea
de lumina reflectata si crescand retentia de caldura. Desi problema rdméne
semnificativa, estimarile sugereaza ca varful emisiilor de carbon negru in Arctica a
fost atins in 2019, scazand apoi de la 0.041 gigagrame (Gg) la 0.022 Gg in 2023.
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Poluarea apei

Scurgerile de petrol

Se detecteaza mai multe posibile scurgeri de petrol in Marea Nordului si Marea
Mediterana in comparatie cu alte zone. Motivul este traficul maritim intens, care
creste riscul de deversari ilegale si de accidente.

Desi rata posibilelor incidente de poluare detectate datorita supravegherii prin

satelit a inregistrat o scadere in perioada 2018-2022, in 2023 numarul mediu al
cazurilor posibile de incidente de poluare detectate de serviciul CleanSeaNet al
EMSA a crescut cu peste 58% fatd de 2022. Aceasta crestere poate fi cauzata partial
de imbunatétirea rezolutiei, care face posibila o mai buna detectare a posibilelor
incidente de poluare de dimensiuni mici si medii (adica a posibilelor scurgeri de
petrol pe suprafete mai mici de 15 km?). Din acestea, 62% au fost pe suprafete mai
mici de 2 km?, iar 87% — mai mici de 7 km?2. Acest lucru demonstreaza ca utilizarea
pe scara mai larga a imaginilor cu rezolutie spatiald mai mare generate de misiunile
satelitare comerciale a imbunatéatit capacitatea de a identifica posibile deversari mai
mici.

Figura7 Evolutia numarului anual de deversari posibile detectate de CleanSeaNet si numarul
mediu de deversari posibile la un milion de km?
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ulterioara a imaginilor prin satelit.

CleanSeaNet (EMSA, 2024).
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Figura 8

bucla deschisa

Sursa:

Deversarile si contaminantii

Deversarile provenite de la sistemele de epurare a gazelor de evacuare in bucla
deschisa (EGCS; scrubere) reprezintd 98% din deversarile de apa, restul de 2%
constand in ape gri, ape uzate, apa de santina si apa provenita de la EGCS in bucla
inchisa.

Compozitia apelor deversate in apele europene in 2023 (stanga) si prim-plan cu
compozitia apelor deversate, excluzand scruberele in bucla deschisa (dreapta)

Scruber in Altele
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Ape gri
71%

STEAM (FMI/EMSA, 2024).

Din 2020, cantitatile de ape deversate provenite de la scruberele in bucld deschisa au
rdmas stabile in zonele de control al emisiilor de sulf instituite anterior si au crescut in
Oceanul Atlantic, Marea Neagra si Marea Mediterana. Aceasta crestere se datoreaza
respectdrii reglementarilor UE si IMO privind emisiile de sulf, care a dus la cresterea
semnificativd a numarului de scrubere instalate ca urmare a costurilor mai mici de
conformare pentru nave.

Cantitatea de ape gri deversate a crescut cu 41% in perioada 2014-2023, in principal
din cauza numérului tot mai mare de nave de croazier aflate in exploatare. In ceea ce
priveste transportul de marfuri, cele mai mari volume de deversari provin de la navele-
cisternd, cu o crestere de 25% fata de 2014.

Zgomotul dispersat subacvatic

Zgomotul dispersat subacvatic (URN) produs de o nava la deplasarea prin apa este
generat in mare masura de miscarea elicei si de sunetele emise de motor si de
masinile de la bord. URN poate s& afecteze speciile marine, in special cetaceele, care
se folosesc de sunete in scopuri importante de localizare si de comunicare.

Zonele din Europa care inregistreaza in prezent cele mai mari niveluri de presiune
acustica sunt reprezentate de unele parti ale Canalului Manecii, stramtoarea Gibraltar,
unele parti ale Marii Adriatice, stramtoarea Dardanele si unele regiuni din Marea
Baltica. Cele mai mici valori se inregistreaza in Oceanul Atlantic de Nord-Est, in jurul
Stramtorii Danemarcei, in Marea Irminger si in sudul Marii Mediterane.
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Figura 9 Densitatea fluxului de energie acustica a URN la 63 Hz (partea din stanga graficului se refera la
Europa, iar restul - la marile regionale) in perioada 2016-2023
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Sursa: NAVISON (EMSA, 2024).

Principalele surse de URN, in special la frecvente joase, sunt navele-cisterna si navele
cargo. Contributia fiecarui tip de nava variaza totusi de la o regiune la alta side la o
banda de frecvente la alta.

Analiza prospectiva arata ca punerea in aplicare a masurilor tehnice si operationale
de reducere a URN si a emisiilor de gaze cu efect de sera (GHG) poate duce la
scaderea substantialda a URN pentru toate tipurile de nave si in toate regiunile pana in
2050. in cazuri specifice, zgomotul ar putea scidea cu pana la 70% in comparatie cu
scenariul de status-quo.

Biodiversitatea marina

Aproximativ 27% din suprafata fundului marii din apropierea tarmurilor Europei este
afectatd de activitati legate de transportul maritim, cum ar fi extinderea porturilor,
dragarea si ancorarea, care duc la perturbari fizice si la pierderi de habitate, iar pe 5%
din aceastd suprafata efectele sunt grave. Mai exact, 4.2% din habitatele bentale mari
sunt perturbate exclusiv de transportul maritim, iar 0.2% din habitate sufera pierderi
din cauza modificarilor semnificative ale fundului mérii cauzate de aceste activitati.
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Figura 10 Suprafata perturbata fizic a fundului marii in apele din apropierea tarmului (0-1 MM), apele
de coasta (1-12 MM) si apele din larg (> 12 MM) in marile regionale, exprimata procentual

Aproape de tarm (0-1 MM) Ape de coasta (1-12 MM) Ape din larg (> 12 MM)

0.4%

0.4% |

Impact scazut M Impact mediu B Impact ridicat B Neafectat
Nota: sunt incluse numai apele statelor membre ale UE.
Sursa: EEA, 2024 (utilizand serviciul EMODnet de batimetrie digital, tipurile de habitate bentale mari prevéazute in

Directiva-cadru ,Strategia pentru mediul marin”, datele EMODnet privind densitatea navelor, datele EMODnet
privind activitatile umane - dragarea si date privind zonele tampon ale zonelor de evaluare marin ale EEA).

in perioada 2000-2018, suprafata porturile din UE a crescut cu 13%. Extinderea cea
mai importantd a fost in Oceanul Atlantic de Nord-Est in termeni absoluti (53 km?) si
in Marea Neagra in termeni relativi (17%). Tipurile de habitate cele mai afectate de
porturi si de presiunile asociate activitatii portuare sunt nisipurile si ndmolurile din
apele de mica adancime aflate langa tarm, in care locuiesc diverse specii precum
iarba de mare, microalge, mangrove, mlastini saraturate, creveti, bivalve, crabi de
namol si pesti.

Speciile alogene pot fi transportate dintr-un habitat in altul de catre nave, fie in
exteriorul acestora (prinzandu-se de cocd, fenomen cunoscut si sub denumirea de
,fouling pe coca navei”), fie in rezervoarele navelor (in apa de balast). Atunci cand
se raspandesc agresiv si provoaca efecte adverse, speciile alogene sunt clasificate
drept specii alogene invazive. in 2017, 60% din speciile alogene si 56% din speciile
alogene invazive existente in mediul marin au fost introduse prin activitati de
transport naval. In timp ce numarul specii alogene continua sa creascd, introducerea
de specii alogene invazive a atins un vérf in perioada 2000-2005 si de atunci se afla
in scadere. Conventia internationald pentru managementul apelor de balast a intrat
in vigoare in 2017, iar pana in 2023, 31% din nave detineau un certificat international
de management al apei de balast, iar 23% dispuneau de sisteme conforme de
gestionare a apei de balast.
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Figura 11 Numarul de specii neindigene noi introduse prin intermediul transportului maritim in marile
regionale europene, in cicluri de cate sase ani
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Sursa: EEA (2023).

Partile estice ale Marii Nordului in sens larg, coasta de sud a Golfului Biscaya,
regiunea Gibraltar si unele parti ale Marii Egee sunt ,zone fierbinti” care prezinta
cresteri semnificative ale riscului de coliziune cu balene si testoase.

Se observa o scadere a riscului de coliziune pe coasta de vest a Peninsulei Iberice,
partial in Marile Celtice, in Marea Adriatica si in Marea Neagra. in perioada 2017-2022
s-a inregistrat o crestere semnificativa a riscului de coliziune in zonele Natura 2000 in
toate subregiunile marine.

Deseurile marine si primirea deseurilor in porturi

Se estimeaza ca deseurile marine provenite din pescuit (11.2%) si din transporturile
navale (1.8%) reprezinta mai mult de 20% din totalul deseurilor marine. Potrivit
analizelor, deseurile atribuite activitatilor de transport naval si de pescuit care ajung
pe plaja au scazut la jumatate in ultimul deceniu. In acelasi timp, datele sugereaza c&
sectorul maritim contribuie la pierderile anuale de granule de plastic ale industriilor
europene cu o cantitate care variaza intre 141 si 279 de tone, in principal ca urmare
a pierderilor de containere. Aceste pierderi pot avea efecte imediate si de durats,
astfel cum s-a vazut in cazul incidentului CSAV TOCONAO de la sfarsitul anului 2023,
cand au ajuns in mare aproximativ 26 de tone de granule de plastic, cauzand daune
semnificative mediului si determinand eforturi ample de curétare de-a lungul coastei
Galiciei.
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Figura 12 Distributia temporala a deseurilor provenite probabil din toate activitatile maritime, de
transport naval si de pescuit si maricultura in marile regionale europene
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plajele europene 2001/2022 v2023 ale EMODnet si din aplicatia Marine LitterWatch v2023 a EEA.
Sursa: EEA, 2024.

Porturile au un rol din ce in ce mai important in gestionarea deseurilor generate de
nave. In 2023, cele mai mari cantit&ti de deseuri predate in instalatiile portuare de
primire au fost deseurile uleioase (855,000 m?) si cele menajere (488,000 m?), urmate
de apele uzate (250,000 m3).

Cele mai mari volume de deseuri au fost gestionate in porturi importante precum

Rotterdam, Anvers si Copenhaga, Rotterdam gestionand 475,000 m3, Anvers -
210,000 m3, iar Copenhaga — 132,000 m3.
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Sprijinirea tranzitiei catre sustenabilitate

Un pachet de masuri la nivelul UE

Ca parte a unui set de masuri adoptate in cadrul Pactului verde european, pachetul
legislativ ,Pregatiti pentru 55" a extins schema UE de comercializare a certificatelor
de emisii (EU ETS) la transportul maritim. In conformitate cu dispozitiile sale,
companiile de transport naval vor restitui certificate pentru o parte din emisiile lor de
gaze cu efect de serd: 40% din emisiile lor verificate in 2024, 70% in 2025 si 100% in
2026.

in plus, Regulamentul FuelEU in domeniul maritim prevede cé intensitatea medie
anuald a emisiilor de gaze cu efect de serd (GHG) generate de energia utilizata la
bordul navelor va trebui s& scada fata de nivelul de referinta din 2020, la inceput
cu cel putin 2% pana in 2025, apoi cu cel putin 6% pana in 2030, iar ulterior, in
etape de céate cinci ani, pana la 80% in 2050. Pentru a realiza reducerile de emisii si
intensitatea energiei preconizate pana in 2030, consumul de combustibili fosili ar
trebui sa fie puternic limitat.

in plus, m&surile cuprinse in Regulamentul FuelEU in domeniul maritim care prevad
obligativitatea alimentarii cu energie electrica de la mal pana in 2030 sprijina tranzitia
catre surse de energie regenerabile si cu emisii scazute de dioxid de carbon, in timp
ce Regulamentul privind instalarea infrastructurii pentru combustibili alternativi
asigura dezvoltarea acestei infrastructuri si instalarea alimentarii cu energie electrica
de la mal. Directiva privind energia regenerabila stabileste tinte obligatorii pentru
utilizarea energiei regenerabile in sectorul transporturilor, inclusiv in transportul
maritim, impulsionand inovarea in domeniul biocombustibililor avansati si al
combustibililor din surse regenerabile de origine nebiologica.

In acelasi timp, veniturile provenite din EU ETS finanteaza Fondul pentru inovare

al UE, care a sprijinit deja peste 300 de proiecte legate de decarbonizarea
transporturilor navale. Fondul pentru inovare este unul dintre cele mai mari programe
de finantare din lume destinate dezvoltérii de tehnologii inovatoare cu emisii scazute
de dioxid de carbon. Fondul pune accentul pe tehnologii curate extrem de inovatoare
si pe proiecte emblematice de amploare cu valoare addugata europeana, care pot
aduce reduceri semnificative ale emisiilor de poluanti si de gaze cu efect de sera.

Combustibilii alternativi

Utilizarea metanolului drept combustibil pentru transportul naval este in crestere, cu
33 de nave aflate in exploatare si 29 de nave comandate in 2024. Se preconizeaza ca
va creste si numarul navelor care functioneaza cu biocombustibili, desi exista limitari
in ceea ce priveste cantitatea de biomasa disponibila, precum si conformitatea
acesteia cu criteriile de sustenabilitate. Combustibilii sintetici, inclusiv e-combustibilii,
sunt considerati combustibili de substitutie avantajosi si au fost studiati ca potentiale
alternative pe termen mediu si lung la combustibilul maritim; de asemenea, in lume
exista in prezent 112 proiecte care vizeaza producerea de amoniac verde si albastru
in vederea utilizarii drept combustibili cu zero emisii de dioxid de carbon. Numarul
sistemelor de propulsie eoliana este in crestere, mai mult de 30 de nave folosind
astfel de instalatii si alte 26 fiind in curs de modernizare pentru a le folosi. Trei nave
alimentate cu hidrogen se afla in exploatare, iar alte cinci sunt in prezent comandate.

Date si cifre: Raportul EMTER



in 2023, sectorul maritim al UE numara 1,083 de nave alimentate cu baterii aflate in
exploatare si incd 160 comandate pentru 2024. In acelasi timp, cel putin 44 de porturi
au implementat deja conexiuni pentru alimentarea cu energie electrica de la mal
(OPS), existand 352 de dane echipate cu instalatii de alimentare cu energie electrica
de la tarm la nava. Totusi, putine nave sunt in prezent in masura sa se conecteze la
OPS de mare tensiune.

Provocarile viitorului

In ansamblu, adoptarea pe scara largd a combustibililor alternativi si a surselor
alternative de energie de cétre sectorul transportului maritim necesita investitii
substantiale, atat pentru infrastructurd, cat si pentru instruire. Estimarile sugereaza
ca pana la 800,000 de navigatori ar putea avea nevoie de instruire suplimentara cu
privire la noii combustibili si noile tehnologii pana la mijlocul anilor 2030 pentru a
obtine emisii nete zero de GHG din transportul naval international pana in 2050.
Exista asadar o nevoie imperioasa de orientari internationale armonizate privind
instruirea navigatorilor care vor lucra pe nave care utilizeaza surse alternative de
energie, pentru a facilita in mod real aceasta tranzitie.

Pe de alta parte, progresele rapide in domeniul tehnologiilor maritime, cum ar fi
combustibilii alternativi si solutiile energetice inedite, introduc noi provocari. Unele
alternative potentiale, cum ar fi amoniacul, suscita ingrijorari privind siguranta.

De asemenea, inca nu este cert daca productia de energie din surse alternative
poate sa satisfaca cererea preconizata care va aparea in paralel cu strategiile de
decarbonizare ale sectorului. De exemplu, capacitatea proiectatd panain 2030 a
electrolizoarelor ar putea furniza combustibili pe baza de hidrogen pentru 13-19%
din flota mondiala dacé se va obtine o crestere suficientad a volumului de energie
electrica produsa din surse regenerabile si a capacitatii de productie, iar productia
de amoniac verde va trebui sa creasca de trei sau patru ori pentru a face fata cererii
preconizate.

Eforturile actuale de decarbonizare promoveaza adoptarea unor combustibili mai
curati, cu emisii reduse de carbon si fara continut de sulf. Totusi, unele optiuni

de combustibil vor necesita in continuare utilizarea unui combustibil-pilot pentru
ardere, iar altele vor continua s& produca emisii de NOx. Chiar si in aceste conditii,
provocdrile respective vor putea fi depasite prin utilizarea adecvata a tehnologiei
si prin reglementare atat in cadrul UE, cat si in cadrul Organizatiei Maritime
Internationale.
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Cum sa contactati UE

n persoana
inintreaga Uniune Europeand exist4 sute de centre de informare Europe Direct. Puteti gési adresa centrului cel mai apropiat de
dumneavoastra la: https://european-union.europa.eu/contact-eu_ro

Prin telefon sau e-mail

Europe Direct este un serviciu care va oferd raspunsuri la intrebarile privind Uniunea Europeana. Puteti contacta acest serviciu
apeland numarul gratuit: 00 800 6 7 8 9 10 11 (anumiti operatori pot taxa aceste apeluri) sau apeland urmatorul numér standard: +32
2299 96 96 sau prin e-mail la adresa: https://european-union.europa.eu/contact-eu_ro.

Cum sa obtineti informatii despre UE

Online
Informatii despre Uniunea Europeand in toate limbile oficiale ale UE sunt disponibile pe site-ul Europa, la adresa: https://european-
union.europa.eu/index_ro

Publicatii ale UE

Puteti descarca sau comanda publicatii ale UE gratuite si contra cost la adresa: https://op.europa.eu/en/web/general-publications/
publications.

Puteti obtine mai multe exemplare ale publicatiilor gratuite contactand Europe Direct sau centrul local de informare (vezi https://
european-union.europa.eu/contact-eu_ro).
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