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UZASADNIENIE

1 KONTEKST WNIOSKU
. Przyczyny i cele wniosku

Ze wzgledu na fakt, ze udzial transportu morskiego w handlu zewngtrznym UE wynosi 75 %
wolumenu obrotu, a w handlu wewnatrzunijnym 31 % wolumenu obrotu, transport morski
stanowi zasadniczy element europejskiego systemu transportowego i odgrywa kluczows role
w gospodarce europejskiej. Kazdego roku okoto 400 milionéw pasazeréw wchodzi na poktad
lub schodzi na lad w portach UE, z czego okoto 14 milionéw to pasazerowie statkow
wycieczkowych. Transport morski odgrywa wazng role w utrzymaniu tgcznosci migdzy
wyspami i peryferyjnymi regionami nadmorskimi a pozostala czescia jednolitego rynku?.
Sprawne potaczenia transportu morskiego majg zasadnicze znaczenie dla mobilnosSci
obywateli Unii, dla rozwoju regionéw UE oraz dla catej gospodarki UE.

Sektor transportu morskiego funkcjonuje w srodowisku otwartych rynkow i miedzynarodowe;j
konkurencji. Ustugi transportu morskiego w obrgbie UE sg dostepne dla wszystkich
wiascicieli statkow z UE; ustugi transportu morskiego migdzy panstwami cztonkowskimi oraz
miedzy panstwami cztonkowskimi a panstwami trzecimi (panstwami niebedgcymi czlonkami
UE) moga by¢ $wiadczone przez podmioty gospodarcze wszystkich narodowosci. Rowne
warunki dziatania dla operatoréw statkow i przedsigbiorstw zeglugowych maja zasadnicze
znaczenie dla dobrze funkcjonujgcego unijnego rynku transportu morskiego.

We wrzesniu 2020 r. Komisja przyjeta wniosek majacy na celu ograniczenie emisji gazéw
cieplarnianych o co najmniej 55 % do 2030 r.? i wprowadzenie UE na odpowiedzialng $ciezke
prowadzaca do osiagnigcia neutralnosci klimatycznej do 2050 r. Aby osiagna¢ neutralno$¢
klimatyczna, konieczne bedzie ograniczenie emisji w sektorze transportu o0 90 % do 2050 r.
Do staran na rzecz ograniczenia emisji beda musiaty przyczyni¢ si¢ wszystkie rodzaje
transportu, w tym transport morski.

Osiagnigcie znacznej redukcji emisji CO2 W migdzynarodowym transporcie morskim wymaga
zarOwno mniejszego zuzycia energii (zwigkszenie efektywno$ci energetycznej), jak
i czystszych rodzajow energii (stosowanie paliw odnawialnych i niskoemisyjnych).
W komunikacie w sprawie planu w zakresie celéw klimatycznych na 2030 r.2 wyjasniono, ze:
»Zarowno sektor lotnictwa, jak 1 sektor morski bedg musialy zwigkszy¢ starania na rzecz
zwigkszenia efektywnosci samolotow, statkow 1iich eksploatacji oraz zwigkszenia
wykorzystania  odnawialnych i niskoemisyjnych  paliw  produkowanych  w sposéb
zrownowazony. Zostanie to poddane bardziej szczegotowe] ocenie w kontekscie inicjatyw
ReFuelEU w lotnictwie i FuelEU w gospodarce morskiej, ktorych celem jest zwickszenie
produkcji i wykorzystania zrownowazonych paliw alternatywnych w tych sektorach.
Niezbedna technologia musi by¢ opracowana i wdrozona juz przed 2030 r., aby umozliwi¢
przygotowanie si¢ na znacznie szybsze zmiany po tym terminie.”

W zalezno$ci od scenariuszy politycznych ocenianych w ramach Planu w zakresie celow
klimatycznych na2030r. oraz w ramach wspierania kompleksowej strategii na rzecz
zrownowazonej 1 inteligentnej mobilnosci paliwa odnawialne i niskoemisyjne powinny
stanowi¢ 6 %-9 % koszyka energetycznego w migdzynarodowym transporcie morskim

EU Transport in figures, the statistical pocketbook 2020 [Transport UE w liczbach — maty rocznik statystyczny
za 2020 r.], https://ec.europa.eu/transport/media/media-corner/publications_en
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w 2030 r. i 86 %88 % w 2050 r., aby przyczyni¢ si¢ do osiggnigcia celow UE w zakresie
redukcji emisji gazow cieplarnianych w catej gospodarce?.

W Planie w zakresie celow klimatycznych na 2030 r. zauwazono, ze udzial odnawialnych
zrodet energii w sektorze transportu musi wzrosngé w wyniku rozwoju elektryfikacji,
zaawansowanych biopaliw oraz innych paliw odnawialnych i niskoemisyjnych w ramach
holistycznego i zintegrowanego podejscia, oraz ze syntetyczne paliwa wodoropochodne beda
mialy kluczowe znaczenie dla obnizenia emisyjnosci, w szczegdlno$ci w sektorze lotniczym
I morskim.

Rowniez na poziomie miedzynarodowym zacheca si¢ do podjecia dziatan w kierunku
stosowania czystszych paliw w sektorze transportu morskiego. W 2018 r. Migdzynarodowa
Organizacja Morska (IMO) przyjeta swojg wstepng strategie dotyczaca redukcji emisji gazow
cieplarnianych ze statkdbw. W wykazie zidentyfikowanych proponowanych $rodkow
krotkoterminowych IMO uwzglednia rozpowszechnianie stosowania alternatywnych paliw
niskoemisyjnych i bezemisyjnych oraz dostarczanie energii elektrycznej pobieranej z 1adu.

Obecnie koszyk energetyczny w sektorze morskim opiera si¢ w catosci na paliwach
kopalnych. Mozna to tlumaczy¢é niewystarczajacymi zachgtami dla operatoréw do
ograniczania emisji oraz brakiem w sektorze dojrzatych, przystgpnych cenowo i mozliwych
do stosowania na catym $wiecie technologicznych alternatyw dla paliw kopalnych. Problemy
te sg po czgsci powodowane i nasilane w wyniku szeregu niedoskonatosci rynku. Obejmuja
one:

- wspotzaleznosci miedzy podaza, dystrybucja i popytem na paliwa;
— brak informacji na temat przysztych wymogow regulacyjnych;
— dhugi okres eksploatacji aktywow (statkow i infrastruktury bunkrowania).

W ramach inicjatywy FuelEU Maritime proponuje si¢ wprowadzenie wspolnych unijnych
ram regulacyjnych w celu zwickszenia udzialu paliw odnawialnych i niskoemisyjnych
W koszyku energetycznym mig¢dzynarodowego transportu morskiego bez tworzenia barier dla
jednolitego rynku.

Okoliczno$ci zwigzane z ewentualnymi przeszkodami dla jednolitego rynku, zakldcenia
konkurencji migdzy operatorami oraz zmiany tras handlowych sa szczegélnie istotne
w odniesieniu do wymogow w zakresie paliwa, poniewaz koszty paliwa stanowig znaczng
cze$¢ kosztow ponoszonych przez operatoréw statkow. Udziat kosztow paliwa w kosztach
eksploatacyjnych statkbw moze wynosi¢ od okolo 35 % stawki frachtowe; matego
zbiornikowca do okoto 53 % w przypadku kontenerowcéw/masowcoéw. W zwigzku z tym
wahania cen paliwa zeglugowego moga mie¢ znaczacy wplyw na wyniki ekonomiczne
operatorow statkdw.

Jednoczesnie roznica wcenie migdzy konwencjonalnymi paliwami zeglugowymi
pochodzenia kopalnego a odnawialnymi paliwami niskoemisyjnymi utrzymuje si¢ na
wysokim poziomie. Aby utrzymaé konkurencyjno$é, prowadzac jednoczesnie sektor ku
transformacji paliwowej, ktérej nieuchronnie musi dokona¢, konieczne jest wprowadzenie
jasnych i jednolitych zobowigzan dotyczacych stosowania przez statki odnawialnych paliw
niskoemisyjnych.

4 W scenariuszu oceniajacym potaczenie ustalania optat za emisj¢ gazéw cieplarnianych i $rodkéw regulacyjnych

(tzw. MIKS) przewidziano udziat paliw odnawialnych i niskoemisyjnych w wysokosci 7,5 % w 2030 r. i 86 %
do 2050 r.
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Oczekuje si¢, ze dzieki wigkszej przewidywalnosci ram regulacyjnych nastapi pobudzenie
rozwoju technologii i produkcji paliw oraz sektorowi tatwiej bedzie rozwigzac ten dylemat,
jezeli chodzi o popyt i podaz paliw odnawialnych i niskoemisyjnych. Wprowadzenie jasnych
I jednolitych zobowigzan w zakresie zuzycia energii przez statki jest niezbgdne do
ograniczenia ryzyka ucieczki emisji gazéw cieplarnianych, na ktére narazony jest transport
morski ze wzgledu na swoj miedzynarodowy charakter i mozliwo$¢ bunkrowania paliwa poza
UE. Z uwagi na transgraniczny i globalny wymiar transportu morskiego wiasciwsze bedzie
wspolne rozporzadzenie morskie niz ramy prawne wymagajace przeksztalcania przez panstwa
cztonkowskie przepisow UE w prawo krajowe. To drugie rozwigzanie mogtoby doprowadzié
do powstania mozaiki srodkow krajowych o réznych wymaganiach i celach.

. Spéjnos¢ z przepisami obowiazujacymi w tym obszarze polityki

Inicjatywa FuelEU Maritime wchodzi w sktad ,,zestawu s$rodkow” majacych na celu
rozwigzanie problemu emisji ztransportu morskiego przy jednoczesnym zachowaniu
réwnych warunkéw dzialania. Inicjatywa ta jest w pelni spojna zinnymi S$rodkami
przedstawionymi jako cze$¢ pakietu ,,Gotowi na 55” 1 opiera si¢ na istniejgcych narzedziach
politycznych, takich jak rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2015/757°,
ktore ustanawia unijny system monitorowania, raportowania i weryfikacji (MRV) emisji
dwutlenku wegra | innych istotnych informacji z duzych statkéw korzystajacych z portéw UE.

Uwaza si¢, ze aby zaradzi¢ r6znym 1 wyraznym niedoskonato§ciom rynku utrudniajagcym
realizacje dziatan tagodzacych w sektorze morskim konieczne jest zastosowanie zestawu
srodkéw. Oprocz inicjatywy FuelEU Maritime, ktorej celem jest zwigkszenie
zapotrzebowania na paliwa odnawialne i niskoemisyjne, Komisja proponuje rozszerzenie
europejskiego systemu handlu emisjami (ETS)® na sektor morski oraz przeglad dyrektywy
w sprawie opodatkowania energii’. Te dwie inicjatywy powinny zapewnié¢ oplacalng redukcje
emisji w sektorze oraz odzwierciedlenie w cenach transportu jego wplywu na $rodowisko,
zdrowie i bezpieczenstwo energetyczne.

Ponadto zestaw $rodkow obejmie przeglad kilku innych dyrektyw, w tym:
— dyrektywy w sprawie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych®; oraz

— dyrektywy w sprawie energii odnawialnej (przeksztatcona dyrektywa w sprawie
energii odnawialnej)°.

Oprocz przegladu tych przepisow Komisja zajmie si¢ potrzebami dotyczacymi dodatkowych
dziatah w zakresie badan naukowych iinnowacji, W szczegdlnosci za posrednictwem
wspotprogramowanego partnerstwa na rzecz bezemisyjnego transportu wodnego,
zaproponowanego przez platforme technologiczng Waterborne w ramach programu
,Horyzont Europa”®’. Dokona réwniez przegladu Wytycznych w sprawie pomocy pafistwa na
ochrong $rodowiska i cele zwigzane z energia' zgodnie z celami politycznymi Europejskiego
Zielonego tadu, co powinno umozliwi¢ wystarczajagce finansowanie ekologicznej

5 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego iRady (UE) 2015/757 zdnia 29 kwietnia 2015r. w sprawie
monitorowania, raportowania i weryfikacji emisji dwutlenku wegla z transportu morskiego oraz zmiany dyrektywy
2009/16/WE (Dz.U. L 123 7 19.5.2015, s. 55).

6 Dyrektywa 2003/87/WE

7 Dyrektywa Rady 2003/96/WE

8 Dyrektywa 2014/94/UE

9 Dyrektywa (UE) 2018/2001

10 https://www.waterborne.eu/

1 Komunikat Komisji (2014/C 200/01)
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transformacji sektora (w tym wdrozenie ladowej infrastruktury tadowania), przy
jednoczesnym uniknieciu zaktdcenia konkurencji.

Po dokonaniu bardziej szczegotowej analizy proponowanych dziatan, nalezy stwierdzi¢, ze
obecnie nie istnieje zaden mechanizm, ani na poziomie IMO, ani na poziomie unijnym, ktory
umozliwialby korygowanie wystepowania negatywnych efektow zewnetrznych (posrednich
kosztow emisji, ktore w przeciwnym razie nie bylyby brane pod uwage) w sektorze.
Uniemozliwia to podmiotom gospodarczym uwzglednienie w swoich wyborach operacyjnych
I inwestycyjnych spolecznych kosztow swojej dziatalnosci w zakresie zmian klimatycznych
I zanieczyszczenia powietrza. W literaturze ekonomicznej wskazuje si¢ mechanizmy ustalania
optat jako wybrane instrumenty stuzace ,,internalizacji” kosztéw zewnetrznych. Gtownymi
przyktadami mogg by¢ podatek ustalony na poziomie kosztu zewnegtrznego lub instrument
typu ,,limit i handel”, taki jak unijny system handlu uprawnieniami do emisji (ETS), ktory
ustala limit catkowitych emisji 1 pozwala rynkowi okresli¢ ich odpowiednig ceng. Oba okresla
si¢ jako ,,instrumenty rynkowe”.

Chociaz handel uprawnieniami do emisji moze doprowadzi¢ do redukcji emisji gazow
cieplarnianych w sposob efektywny pod wzgledem kosztow i zapewnia jednolity sygnat
cenowy, ktory wplywa na decyzje operatoréw, inwestorow i konsumentow, jednak nie
eliminuje on w wystarczajacym stopniu wszystkich barier utrudniajacych wprowadzanie
rozwigzan niskoemisyjnych lub bezemisyjnych.

Konieczne jest wprowadzenie dodatkowych srodkéw z zakresu polityki, aby zapewnié
utrzymanie rownych warunkow dziatania przy jednoczesnym wyeliminowaniu przeszkod dla
inwestycji w technologie czystej energii i infrastrukturg, co zkolei przyczyni si¢ do
ograniczenia kosztow redukcji i stanowi¢ bedzie uzupelienie dziatan podejmowanych
w ramach EU ETS. Dotyczy to w szczegdlnosci wspierania dziatan na rzecz tagodzenia
zmiany klimatu — takich jak stosowanie paliw odnawialnych i niskoemisyjnych w sektorze
transportu morskiego — ktoére maja duzy potencjal pod wzgledem ograniczenia emisji
W przyszlosdci, ale ktore sa utrudnione na skutek wysokich kosztow redukcji, jak rowniez
szczegO6lnych barier rynkowych.

Rozszerzenie EU ETS na gospodarke morska przyczyni si¢ wprawdzie do dalszej poprawy
efektywnosci  energetycznej izmniejszy luk¢ cenowg migdzy technologiami
konwencjonalnymi a technologiami niskoemisyjnymi, jednak zdolno$¢ tego systemu do
wspierania szybkiego wdrazania technologii paliw odnawialnych i niskoemisyjnych
W gospodarce morskiej zalezy w duzym stopniu od rzeczywistego poziomu cen, ktory
w perspektywie krotko- i $rednioterminowej prawdopodobnie nie osiggnie poziomu
wystarczajacego do tego celu.

Podobnie przepisy dotyczace dostaw paliw (przeksztalcona dyrektywa w sprawie energii
odnawialnej) i infrastruktury (dyrektywa w sprawie rozwoju infrastruktury paliw
alternatywnych) nie mialy istotnego wplywu na stosowanie paliw odnawialnych
I niskoemisyjnych w gospodarce morskiej i musza by¢ uzupelione S$rodkami, ktére sa
w stanie stworzy¢ popyt na paliwa odnawialne i niskoemisyjne. Ponadto przeglad
przeksztalconej dyrektywy w sprawie energii odnawialnej nie bylby W stanie rozwigzaé
problemu wysokiego ryzyka zwigzanego z bunkrowaniem paliwa poza UE dla sektora
zeglugi.

Obecnie brak jest ram regulacyjnych UE, ktore w sposob szczegdlny odnosityby si¢ do
stosowania paliw odnawialnych i niskoemisyjnych w transporcie morskim. Niniejsza
inicjatywa ma na celu wypekienie tej luki poprzez zwigkszenie zapotrzebowania na paliwa
odnawialne i niskoemisyjne w transporcie morskim przy jednoczesnym utrzymaniu réwnych
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warunkow dziatania i dobrze funkcjonujacego unijnego rynku paliw zeglugowych i transportu
morskiego.

. Spéjnos¢ z innymi politykami Unii

Inicjatywa ta ma na celu zwigkszenie wykorzystania paliw odnawialnych i niskoemisyjnych
W transporcie morskim UE przy jednoczesnym zachowaniu réwnych warunkow dziatania
w odniesieniu do statkow zardwno na morzu, jak i cumujacych w porcie, oraz przyczynienie
si¢ do osiggni¢cia unijnych i miedzynarodowych celow klimatycznych i srodowiskowych.
Zasadnicze znaczenie dla zagwarantowania wktadu sektora w realizacj¢ europejskich ambicji
w zakresie neutralnosci klimatycznej do 2050 r., jak okreslono w Europejskim Zielonym
Ladzie, ma zapewnienie bardziej zroéznicowanego koszyka energetycznego i wickszej
penetracji paliw odnawialnych i niskoemisyjnych. Jednocze$nie wazne jest zréznicowane
podejscie do stosowania paliw odnawialnych i niskoemisyjnych w zegludze iw portach,
uwzgledniajace rdzne skutki dla zanieczyszczenia powietrza przy bardziej rygorystycznych
wymaganiach dla statkbw w portach iro6znej dostepno$ci technologii (wigcej wariantow
w przypadku statkbw w portach).

2. PODSTAWA PRAWNA, POMOCNICZOSC | PROPORCJONALNOSC
. Podstawa prawna

Inicjatywa ta ma na celu utrzymanie wysokiego poziomu lacznosci oraz zachowanie
konkurencyjnosci przemystlu w gospodarce morskiej, przy jednoczesnym zwigkszeniu jego
zrownowazonego charakteru. W art. 100 ust. 2 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej
(TFUE) upowaznia si¢ Uni¢ do ustanawiania wtasciwych przepisow w dziedzinie transportu
morskiego.

. Pomocniczosé¢ (W przypadku kompetencji niewylacznych)

Transport morski jest z natury rzeczy sektorem migedzynarodowym. W Europie okoto 75 %
rejsow zgloszonych w ramach monitorowania, raportowania i weryfikacji odbywa si¢
w obrebie Europejskiego Obszaru Gospodarczego (EOG) (a zatem moze by¢ wskaznikiem
zastgpczym dla ruchu wewnatrzunijnego), a jedynie okoto 9 % stanowi, wedlug szacunkow,
zegluge krajowa (miedzy portami w obrgbie tego samego panstwa cztonkowskiego).
Transgraniczny wymiar tego sektora ma zatem zasadnicze znaczenie i wymaga
skoordynowanych dziatan na szczeblu UE.

Bez dziatan na szczeblu UE mozaika regionalnych lub krajowych wymogow w panstwach
cztonkowskich mogtaby doprowadzi¢ do opracowania rozwigzan technicznych, ktore
niekoniecznie bylyby ze soba zgodne. Niektore panstwa cztonkowskie opracowuja juz
krajowe strategic morskie, ktore obejmujg szczegolne podejscie do emisji ze Statkow,
a W szczegdlnosci do stosowania paliw alternatywnych!2, co moze mieé niezamierzone skutki
i zaktocenia na rynku. Poniewaz czynniki stanowigce zrodlo problemow, okreslone
w kontekscie niniejszego wniosku, nie réznig si¢ zasadniczo w poszczegOlnych panstwach
cztonkowskich, a takze z uwagi na transgraniczny wymiar dzialalnosci sektora, kwestie te
mozna najlepiej rozwigza¢ na poziomie UE. Dziatania UE moga réwniez zainspirowac

12 Obejmuja one plany krajowe opracowywane przez Niderlandy, Szwecje i Wlochy (w formie ,,Guidelines for

Energy and Environmental Planning Documents of the Port System Authorities (DEASP)” [Wytyczne dotyczace
dokumentéw planowania energetycznego i srodowiskowego wiadz systemu portowego]. Panstwa niebedace
cztonkami UE, takie jak Wielka Brytania i Norwegia, rowniez opracowaly swoje wlasne plany. Wazne jest, aby
wspomnie¢ o nich w tym kontekscie, poniewaz ich cele moga mie¢ wptyw na ruch zeglugi morskiej bliskiego
zasiegu do i z UE.
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i utorowa¢ droge do opracowania przysziych srodkow przyspieszajacych stosowanie paliw
alternatywnych na poziomie globalnym?,

Wczesniejsze dzialania UE w kwestii gazéw cieplarnianych wywotaly juz odpowiednia
reakcje IMO, w szczegolnosci przyjecie przez UE rozporzadzenia w sprawie monitorowania,
raportowania i weryfikacji emisji gazéw cieplarnianych ze statkow doprowadzito wkrotce
potem do przyjecia przez IMO podobnego obowigzkowego globalnego systemu gromadzenia
danych dotyczacych gazéw cieplarnianych. Skoordynowane podejscie panstw cztonkowskich
w odpowiedzi na zmiany w zakresie redukcji emisji gazow cieplarnianych w IMO zapewnito
ostatnio wilaczenie obowigzkowych operacyjnych $rodkow w zakresie efektywnos$ci
energetycznej do krotkoterminowych dziatan IMO na rzecz ograniczenia emisji gazow
cieplarnianych. Przedstawianie wspoOlnego punktu widzenia przez znaczng grupe panstw
cztonkowskich IMO na forach IMO oznacza, ze UE moze mie¢ znaczacy wptyw na kierunek
i wynik dyskusji IMO.

. Proporcjonalnos¢

Wdrozenie tej inicjatywy na poziomie UE jest konieczne, aby osiagna¢ korzysci skali
w zakresie stosowania paliw odnawialnych i niskoemisyjnych w transporcie morskim, a takze
aby unikng¢ ucieczki emisji gazdw cieplarnianych i zapewni¢ réwne warunki dzialania
operatorom zawijajacym do portéw UE oraz obstugujacym potaczenia miedzy samymi
portami UE. Na przyktad ustanowione na poziomie krajowym obowigzki w zakresie
stosowania paliw odnawialnych i niskoemisyjnych moglyby przekierowa¢ ruch do
konkurencyjnych portéw innych panstw cztonkowskich 1 zaktoci¢ konkurencje. W zwigzku
z tym konieczna jest harmonizacja na poziomie UE zapewniajgca rowne warunki dziatania
wszystkim podmiotom klastra morskiego (w szczego6lno$ci operatorom, portom i dostawcom
paliwa).

. Wybdr instrumentu

W ocenie skutkow ustalono, Zze do osiggniecia celow niezbedne sa wigzace Srodki
regulacyjne. Rozporzadzenie stanowi najwlasciwszy instrument do celéw zapewnienia
wspolnego wdrozenia przewidzianych srodkow przy jednoczesnym ograniczeniu ryzyka
zaktocen na jednolitym rynku, ktére mogtyby wynika¢ z réznic w sposobie, w jaki panstwa
cztonkowskie UE wprowadzajg wymogi do prawa krajowego. Poniewaz przejscie na paliwa
odnawialne i niskoemisyjne wymaga znacznych inwestycji ze strony dostawcow paliw,
dystrybucji paliw oraz silnego i wyraznego popytu, bardzo wazne jest, by ramy regulacyjne
zapewnialy wszystkim inwestorom w catej UE jednolity, dtugoterminowy i solidny zestaw
przepisow. W szczegodlnosci nalezy unika¢ tworzenia mozaiki réznych $rodkow na poziomie
krajowym, co miatoby miejsce w przypadku wdrazania dyrektywy migdzysektorowe;.

Whiosek ma wysoce techniczny charakter i istnieje duze prawdopodobienstwo, ze bedzie
musial by¢ regularnie zmieniany w celu uwzglednienia rozwoju technicznego i nowych
regulacji prawnych. W zwigzku z tym planuje si¢ rowniez wprowadzenie szeregu $rodkow
wykonawczych. Srodki te obejma przede wszystkim specyfikacje techniczne shuzace
wdrozeniu wymagan funkcjonalnych.

13 Aktualnie wymienione we wstepnej strategii IMO dotyczacej redukcji emisji gazéw cieplarnianych ze statkéw

wsrod proponowanych srodkéw $rednioterminowych, tj. §rodkow, ktére maja zosta¢ uzgodnione przez IMO
w latach 2023-2030.
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3. WYNIKI OCEN EX POST, KONSULTACJI Z ZAINTERESOWANYMI
STRONAMI | OCEN SKUTKOW

. Oceny ex post/oceny adekwatnos$ci obowigzujacego prawodawstwa

Jako Ze jest to nowy wniosek, nie przeprowadzono zadnych ocen ex post ani ocen
adekwatnosci.

. Konsultacje z zainteresowanymi stronami

Komisja aktywnie wspotpracowata z zainteresowanymi stronami i prowadzita wszechstronne
konsultacje przez caly czas trwania procesu oceny skutkéw. Opinie zainteresowanych stron
zaczeto zbiera¢ w odpowiedzi na publikacje wstepnej oceny skutkéw (marzec i kwiecien
2020r.). Otrzymano tacznie 81 odpowiedzi, ktore stanowily podstawg procesu
opracowywania oraz pomogly sprecyzowac podejscie i lepiej zidentyfikowaé bariery, ktore
utrudniajg obecne stosowanie paliw odnawialnych i niskoemisyjnych w gospodarce morskiej.

W ramach przygotowywania wniosku uwzgledniono inne dziatania konsultacyjne tj.:

— Otwarte konsultacje publiczne zorganizowane przez Komisjg, trwajace od 2 lipca
2020 r. do 10 wrzesnia 2020 r. Otrzymano 136 odpowiedzi obejmujacych rozne
grupy zainteresowanych stron. Odpowiedzi pochodzity od wilascicieli statkow
i podmiotéw zarzadzajacych statkami (40), producentow energii i dostawcow paliw
(37), zeglugi morskiej bliskiego zasiegu (25), krajowych organéw publicznych (15),
zainteresowanych organizacji (14), zarzadu i administratorow portéw (13), operatora
terminalu portowego Iub innego dostawcy uslug portowych (13), jednostek
badawczych i innowacyjnych (12), sektora zeglugi $rodladowej (11), producentow
statkbw i wyposazenia okretowego (10), regionalnych lub lokalnych organéw
publicznych (9), dostawcow ustug logistycznych, nadawcow i wilascicieli tadunkéw
(9), technicznych organéw normalizacyjnych itowarzystw klasyfikacyjnych (2),
inwestorow i podmiotéw finansujacych (2) oraz innych (17);

— Ukierunkowane konsultacje z zainteresowanymi stronami zorganizowane przez
konsultanta odpowiedzialnego za badanie uzupehiajace oceng skutkdw, trwajace
od 18 sierpnia 2020r. do 18 wrzesnia 2020r. iskierowane do ekspertdw
z Europejskiego Forum Zréownowazonej Zeglugi (ESSF). Konsultant przeprowadzit
rowniez szereg wywiaddw z zainteresowanymi stronami, w tym z przedstawicielami
branzy i organami krajowymi, w okresie od 10 lipca 2020 r. do 1 grudnia 2020 r.;

— Zorganizowane przez Komisj¢ w dniu 18 wrzesnia 2020 r. obrady okraglego stotu
zainteresowanych stron z udziatem cztonkoéw Europejskiego Forum Zrownowazonej
Zeglugi'® (ESSF) i Europejskiego Forum Portow?®;

— Regularne spotkania grupy ekspertow w ramach podgrupy ESSF ds. zrbwnowazonej
alternatywnej energii dla zeglugi.

Informacje udzielone przez zainteresowane strony mialy kluczowe znaczenie dla
umozliwienia Komisji dopracowania projektu wariantow strategicznych, jak rowniez oceny

14 https://ec.europa.eu/info/law/better-requlation/have-your-say/initiatives/12312-Fuel EU-Maritime-/public-

consultation

15 https://ec.europa.eu/transparency/expert-groups-register/screen/expert-
groups/consult?do=groupDetail.groupDetail &grouplD=2869&lang=pl
16 https://ec.europa.eu/transparency/expert-groups-register/screen/expert-

groups/consult?do=groupDetail.groupDetail &grouplD=3542&lang=pl
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ich skutkow gospodarczych, spotecznych i srodowiskowych, ich poréwnania oraz okreslenia
wariantu strategicznego mogacego zmaksymalizowa¢ stosunek korzysci do kosztow dla
spoleczenstwa.

Konsultacje wykazaly zgodno$¢ wszystkich grup zainteresowanych stron co do tego, jak
wazne jest zajecie sie kwestia stosowania paliw odnawialnych i niskoemisyjnych
w transporcie morskim, atakze konkretnymi problemami zidentyfikowanymi w ocenie
skutkow.

Konsultacje potwierdzity, ze wszystkie pie¢ czynnikow okreslonych w ramach oceny wptywu
wniosku jest istotnych. Wyniki wskazuja na zgodno$¢ poszczegoélnych zainteresowanych
stron co do tego, ze najwazniejszymi barierami sg wysokie koszty paliwa i inwestycji oraz
niepewno$¢ inwestorow. Najwazniejszym celem politycznym zdaniem zainteresowanych
stron wydaje si¢ by¢ ,,zapewnienie wickszej pewnosci w zakresie wymogéw dotyczacych
klimatu i srodowiska dla eksploatowanych statkow”.

Wszystkie grupy zainteresowanych stron wyrazity rowniez preferencj¢ dla polityki opartej na
celach, anie polityki nakazowej, co jest roOwniez zgodne z innym wymogiem polityki, na
ktoéry powotywata si¢ wickszo$¢ zainteresowanych stron — neutralnosciag technologiczng. Jesli
chodzi o srodki z zakresu polityki, najwyzej ocenione przez zainteresowane strony zostato
ustanowienie jasnych procedur regulacyjnych w odniesieniu do dekarbonizacji aktualnego
paliwa zeglugowego. Jesli chodzi o zakres geograficzny, nie istniaty wyraZzne preferencje pod
wzgledem wlasciwego zakresu geograficznego srodkow. Jesli chodzi o pomiar efektywnosci
srodowiskowej oraz sposob uwzglednienia emisji wramach polityki, wigkszo$¢
zainteresowanych stron preferuje podejscie ,,od zrodla energii do kilwatera”, poniewaz
uwzglednia ono nie tylko emisje pochodzace ze spalania paliwa na pokladzie statku, ale
rowniez emisje poprzedzajace, pochodzace z produkcji, transportu i dystrybucji paliw.
W przypadku statkéw cumujacych, wprowadzenie wymogdéw dotyczacych korzystania
z zasilania energig elektryczng z ladu jest uznawane przez wickszos¢ zainteresowanych stron
za istotne i niezbedne do osiagnigcia celow w zakresie dekarbonizacji.

. Gromadzenie i wykorzystanie wiedzy eksperckiej

W celu potwierdzenia oceny skutkéw stanowiacej podstawe wniosku wykonawca zewnetrzny
przeprowadzit badanie. Badanie to rozpoczgto w lipcu 2020 r., a zakonczono w marcu 2021 r.
Badanie stanowilo dla stuzb Komisji cenne zrédilo informacji przydatnych w szczegdlnosci
przy opracowywaniu wariantow strategicznych, ocenie niektorych oczekiwanych skutkdw
oraz zbieraniu opinii zainteresowanych stron, na ktore miato to bezposredni wptyw. Stuzby
Komisji korzystalty rowniez ze wsparcia Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Morskiego
(EMSA) w zakresie aspektow technicznych zwigzanych z tg inicjatywa.

. Ocena skutkow

Srodki z zakresu polityki zawarte w niniejszym wniosku opieraja si¢ na wynikach oceny
skutkow. Sprawozdanie z oceny skutkow [SWD(2021) 635] otrzymato pozytywna opini¢
Rady ds. Kontroli Regulacyjnej Komisji [SEC(2021) 562]. W swojej opinii Rada przedstawita
szereg zalecen dotyczacych sposobu przedstawienia argumentow w sprawozdaniu z oceny
skutkéw. Zalecenia te zostaly uwzglednione; W zalaczniku 1 do sprawozdania z oceny
skutkow przedstawiono w skrocie, w jaki sposéb tego dokonano.

W celu osiagnigcia okreslonych zamierzen w Konteks$cie oceny skutkow rozwazono trzy
warianty strategiczne . Wszystkie te trzy warianty majg dwie wspolne gtowne cechy:

PL



PL

1) charakter regulacyjny w celu zapewnienia pewnoS$ci prawa; oraz

2) koncentracja na aspektach zwigzanych z popytem w celu stymulowania produkcji
i stosowania paliw odnawialnych i niskoemisyjnych, rozwigzaniu dylematu oraz
uniknigciu ucieczki emisji gazow cieplarnianych.

Warianty strategiczne zapewnily rozne sposoby opracowania zobowigzania iroznily si¢
w szczegblnosci  podejsciem do wyboru technologii isposobu osiggnigcia wymagane;j
wydajnosci.

Wariant strategiczny 1 zostal opracowany jako podejscie nakazowe, wymagajace stosowania
okreslonych paliw/typow paliw. Zaktada on wybor technologii przez organ regulacyjny. Oba
warianty strategiczne 2 i3 stanowig podejscia oparte na celach, wymagajace uzyskania
maksymalnej $redniorocznej wartosci dopuszczalnej intensywnosci emisji  gazow
cieplarnianych pochodzacych ze zuzycia energii na statku. Wybor technologii pozostawia si¢
podmiotom gospodarczym. Ponadto wariant strategiczny 3 obejmuje rowniez mechanizmy
nagradzania tych, ktorzy osiagneli wyniki lepsze od oczekiwanych, aby wspiera¢ rozwdj
bardziej zaawansowanych technologii bezemisyjnych (laczenie i mnozniki dla technologii
bezemisyjnych), ktére przyczyniajg si¢ do ograniczenia zarOwno zanieczyszczen powietrza,
jak igazow cieplarnianych. W przypadku wszystkich wariantow na statki najbardziej
zanieczyszczajace Srodowisko w portach (kontenerowce i statki pasazerskie) naktada sie
obowigzek korzystania z zasilania energia elektryczng z ladu (lub rownowaznej technologii
bezemisyjnej).

W wyniku przeprowadzonej oceny za preferowany uznano wariant strategiczny 3, poniewaz
W najlepszy sposob rownowazy cele i ogdlne koszty wdrozenia. Uwzglednia on nie tylko
potrzebe elastycznosci, na ktdrg zwracaty uwage zainteresowane strony podczas konsultacji
(w szczegblnosci operatorzy i porty), ale rowniez ogranicza ryzyko blokady technologicznej
[i zacheca do szybszego wdrozenia najbardziej zaawansowanych technologii].

Wigkszy udziat paliw odnawialnych i niskoemisyjnych w morskim koszyku energetycznym
przetozy si¢ na znaczna redukcje emisji gazow cieplarnianych i zanieczyszczen powietrza.
Zwigzane z tym oszczednosci kosztow zewngtrznych, wyrazone jako warto$¢ biezaca dla
okresu 2021-2050, oszacowano na 10 mld EUR w przypadku zanieczyszczenia powietrza
1138,6 mld EUR w przypadku zmiany klimatu w stosunku do scenariusza odniesienia.
Zostaly one obliczone w ramach oceny skutkdw w oparciu 0 modelowy przewidywany udziat
paliw odnawialnych i niskoemisyjnych w rynku. Oczekuje si¢, ze operatorzy statkow osiagna
oszczednos$ci rzedu 2,3 mld EUR dzigki ograniczeniu kosztéw operacyjnych (konserwacja,
zaloga itp.). Ograniczenie to bedzie powodowane nieco mniej intensywng dziatalno$cig
w ramach transportu morskiego w poréwnaniu z sytuacja wyjsciowa. Dodatkowy zauwazalny
wplyw dotyczyt stosowania zaawansowanych paliw 1 technologii napedowych, a posrednio
wptywu, jaki ma to na innowacje. Oczekuje si¢, ze inicjatywa ta pozwoli zwigkszy¢ udziat
statkéw napedzanych ogniwami paliwowymi (18,9 %) oraz z napedem elektrycznym (5,4 %)
do 2050 r. we flocie (w poréwnaniu z catkowitym brakiem udziatu tych technologii
W scenariuszu odniesienia).

Glowne koszty wynikajace z proponowanej interwencji ponoszone sg przez operatorow
statkow i wynosza 89,7 mld EUR. Wynika to ze zwigkszonych kosztow inwestycji (25,8 mld
EUR) ikosztow paliwa (63,9 mld EUR). Koszty posrednie dla portow beda zwigzane
z zapewnieniem niezbg¢dnej infrastruktury bunkrowania i Szacuje si¢ je na 5,7 mld EUR.
Koszty administracyjne ponoszone przez operatorow statkow szacuje si¢ na 521,7 min EUR
i obejmujg one gromadzenie danych, przedkladanie i weryfikacj¢ planéw zgodnosci
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i rocznego sprawozdania dotyczgcego zuzycia energii, wspélprace podczas audytow
I inspekcji oraz szkolenie zalogi. Dodatkowe 1,8 mln EUR przewidziano na ustanowienie
przez porty wytycznych wcelu zagwarantowania bezpiecznej eksploatacji paliw
odnawialnych i niskoemisyjnych. Konkretnych kosztoéw zwigzanych z certyfikacja paliwa nie
mozna byto okresli¢ ilosciowo. Oczekuje sie, ze koszty egzekwowania prawa w przypadku
organow publicznych beda ograniczone (1,5 mln EUR) i beda dotyczy¢ gtownie zapewnienia
niezb¢dnych informatycznych narzedzi sprawozdawczych. Preferowany wariant zapewnia
zatem korzysci netto w wysokos$ci 58,4 mld EUR w calym horyzoncie czasowym inicjatywy.

. Prawa podstawowe

Whiosek nie ma wptywu na ochrone praw podstawowych.

4, WPLYW NA BUDZET

Preferowany wariant bedzie miat wptyw na budzet Komisji. Przewidywane koszty ushug
informatycznych i rozwoju systeméw IT siggaja 0,5 min EUR. Wycena ta opiera si¢ na
kosztach THETIS-MRV i doswiadczeniach  zistniejacymi modutami THETIS-EU
wspierajagcymi rozne elementy przepisow UE; takie koszty rozwoju informatycznego szacuje
si¢ na300 000 EUR. Preferowany wariant strategiczny wymagatby réwniez dodatkowej
funkcji  wspierajacej wspolne uzytkowanie statkow w celu zapewnienia zgodnosci
z przepisami. Koszt tego dodatkowego narzedzia szacuje si¢ na 200 000 EUR. Decyzje
dotyczace rozwoju technologii informacyjnej i1zamdwien publicznych beda podlegaly
zatwierdzeniu przez Rade ds. Technologii Informacyjnej i Cyberbezpieczenstwa Komisji
Europejskiej.

5. ELEMENTY FAKULTATYWNE
. Plany wdrozenia i monitorowanie, ocena i sprawozdania

Komisja bedzie monitorowac postepy, skutki i wyniki niniejszego wniosku za pomocg
szeregu mechanizméw monitorowania/oceny. Komisja bedzie mierzy¢ postgpy w osigganiu
szczegblowych celow wniosku, w szczegdlnosci na podstawie danych gromadzonych
corocznie w ramach unijnego systemu monitorowania, raportowania i weryfikacji.

Whioski o informacje (sprawozdania, odpowiedzi z badan) zostang starannie wywazone, aby
unikng¢ dodatkowego obcigzania zainteresowanych stron przez tworzenie nowych
nieproporcjonalnych wymogow w zakresie sprawozdawczosci.

Po uplywie pigciu lat od dnia, w ktéorym wniosek ustawodawczy ma zosta¢ wdrozony,
Komisja dokona oceny przepiséw, aby sprawdzié, czy osiggni¢to cele inicjatywy. Informacje
uzyskane w ramach tej oceny zostang wykorzystane w przysztych procesach decyzyjnych,
aby zapewni¢ dostosowania niezbedne do osiggni¢cia wyznaczonych celow.

. Szczegélowe objasnienia poszczegdlnych przepisow wniosku

W art. 1 opisano przedmiot proponowanego rozporzadzenia, w ktorym ustanowiono przepisy
majace na celu zmniejszenie intensywnosci emisji gazéw cieplarnianych z energii zuzywanej
na poktadzie statkobw przybywajacych do portow podlegajacych jurysdykcji panstw
cztonkowskich, znajdujacych si¢ w obrebie tych portow lub wyptywajacych z tych portow,
w celu wspierania harmonijnego rozwoju ispojnego stosowania paliw odnawialnych
I niskoemisyjnych w catej Unii, bez wprowadzania barier na jednolitym rynku, na rzecz
redukcji emisji gazéw cieplarnianych z transportu morskiego.

W art. 2 okre$lono zakres stosowania.

10

PL



PL

W art. 3 zawarto szereg definicji.

W art. 4 ustanowiono warto$¢ dopuszczalng rocznej intensywnos$ci emisji gazow
cieplarnianych pochodzacych ze zuzycia energii na statku.

W art. 5 ustanowiono wymogi dotyczace korzystania z zasilania energia elektryczng z ladu
lub energii o zerowej emisji podczas postoju w porcie dla okreslonych typow statkow oraz
wymieniono mozliwe wyjatki.

W art. 6 ustanowiono wspolne zasady monitorowania zgodnosci.
W art. 7 okreslono elementy, jakie nalezy uwzgledni¢ w planach monitorowania.
W art. 8 wymieniono sytuacje, w ktorych nalezy zmieni¢ plan monitorowania.

W art. 9 ustanowiono zasady odnoszace si¢ do certyfikacji biopaliw, biogazu, paliw
odnawialnych pochodzenia niebiologicznego oraz pochodzacych =z recyklingu paliw
weglowych.

W art. 10 ustanowiono zakres dziatan weryfikacyjnych, ktére maja by¢ prowadzone przez
weryfikatorow.

W art. 11 okreslono ogdlne obowigzki i zasady dla weryfikatorow.

W art. 12 okreslono gléwne zasady, ktéorych nalezy przestrzega¢ podczas procedur
weryfikacji.

W art. 13 ustanowiono przepisy dotyczace akredytacji weryfikatorow w odniesieniu do
czynnos$ci wykonywanych w ramach niniejszego rozporzadzenia.

W art. 14 okreslono parametry, ktére przedsiebiorstwa powinny monitorowaé i rejestrowaé
w celu wykazania zgodnosci.

W art. 15 okreslono zadanie weryfikatoréw w odniesieniu do informacji dostarczanych przez
przedsigbiorstwa.

W art. 16 ustanowiono baz¢ danych dotyczacych zgodnosci i okreslono gldwne parametry
sprawozdawczo$ci.

W art. 17 ustanowiono przepisy dotyczace elastycznosci, pozwalajagce operatorom na
bankowanie lub pozyczanie, w ramach okreslonego limitu, nadwyzki zgodnos$ci, aby
umozliwi¢ spelnienie wymogow.

W art. 18 okreslono gtéwne zasady i procedury ewentualnego taczenia sald zgodnosci.
W art. 19 okre$lono warunki wydania swiadectwa zgodnos$ci Fuel EU.

W art. 20 ustanowiono kary, ktdre zostang poniesione w przypadku nieosiagnig¢cia zgodnosci.

W art. 21 ustanowiono zasady przyznawania kar w celu promowania paliw odnawialnych
i niskoemisyjnych w sektorze morskim.

W art. 22 ustanowiono obowigzek posiadania przez statki waznego $wiadectwa zgodnosci
FuelEU.

W art. 23 okreslono zasady przeprowadzania inspekcji statkow.
W art. 24 ustanowiono prawo do przegladu decyzji majacych wptyw na przedsiebiorstwa.

W art. 25 ustanowiono wymog wyznaczenia wilasciwych organdw odpowiedzialnych za
stosowanie i egzekwowanie niniejszego rozporzadzenia.

W art. 26 okreslono warunki przyznawania Komisji uprawnien delegowanych na podstawie
niniejszego rozporzadzenia.
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W art. 27 ustanowiono procedure komitetowa do celow wykonywania przez Komisje
uprawnien do przyjmowania aktéw wykonawczych.

W art. 28 zobowigzano Komisje do sktadania Parlamentowi Europejskiemu i Radzie
sprawozdania w sprawie stosowania niniejszego rozporzadzenia, przynajmniej co pig¢ lat.

Art. 29 zmienia dyrektywe 2009/16/WE w celu dodania do jej zalacznika IV §wiadectwa
zgodnosci FuelEU.

W art. 30 okreslono dat¢ wejscia W zycie 1rozpoczg¢cia stosowania niniejszego
rozporzadzenia.

W zataczniku I okreslono wzory i metodyke ustalania $redniorocznej intensywnos$ci emisji
gazow cieplarnianych pochodzacych ze zuzycia energii na statku.

W zalaczniku II podano wykaz warto$ci domysinych, ktére moga by¢ stosowane przy
okreslaniu wskaznikow emisji wykorzystywanych we wzorze opisanym w zalgczniku 1.

W zalaczniku III podano wykaz technologii bezemisyjnych, ktére moga by¢ stosowane jako
alternatywa dla podlaczenia do zasilania energig elektryczng z ladu podczas postoju w porcie,
jak rowniez szczegdtowe kryteria ich stosowania.

W zataczniku IV okreslono minimalne wymogi dotyczace certyfikatow wydawanych przez
organ zarzadzajacy portem w przypadkach, gdy statki z uzasadnionych przyczyn nie moga
korzystac¢ z zasilania energig elektryczng z ladu.

W zalaczniku V podano wzory do ustalenia salda zgodnos$ci statku z przepisami oraz kary
w przypadku niezgodno$ci z przepisami.
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2021/0210 (COD)
Whiosek

ROZPORZADZENIE PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO I RADY

w sprawie stosowania paliw odnawialnych i niskoemisyjnych w transporcie morskim

oraz zmieniajace dyrektywe 2009/16/WE

(tekst majacy znaczenie dla EOG)

PARLAMENT EUROPEJSKI | RADA UNII EUROPEJSKIEJ,
uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, w szczegolnosci jego art. 100

ust. 2,

uwzgledniajac wniosek Komisji Europejskie;,

po przekazaniu projektu aktu ustawodawczego parlamentom narodowym,

uwzgledniajac opini¢ Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego?’,

uwzgledniajac opini¢ Komitetu Regiondw°,

18

stanowigc zgodnie ze zwykla procedurg ustawodawcza,

a takze majac na uwadze, co nastgpuje:

(1)

(2)

Udziat transportu morskiego stanowi okoto 75 % handlu zewngtrznego UE oraz 31 %
handlu wewngtrznego UE pod wzgledem wielkosci. Jednocze$nie ruch statkow
w portach Europejskiego Obszaru Gospodarczego odpowiada za ok. 11 % wszystkich
emisji CO ztransportu w UE i3-4 % wszystkich emisji CO, w UE. Co roku
w portach panstw czlonkowskich wchodzi na poktad lub zniego schodzi 400
milionéw pasazerow, zczego okoto 14 milionéw to pasazerowie statkow
wycieczkowych. Transport morski stanowi zatem istotny element europejskiego
systemu transportowego iodgrywa kluczowa rol¢ w gospodarce europejskiej. Na
rynku transportu morskiego panuje silna konkurencja miedzy podmiotami
gospodarczymi w Unii i poza nia, dla ktorej niezbedne sg rowne warunki dziatania.
Stabilno$¢ i dobrobyt rynku transportu morskiego i jego podmiotéw gospodarczych
uzaleznione sg od jasnych i zharmonizowanych ram politycznych, w obrgbie ktorych
operatorzy transportu morskiego, porty iinne podmioty sektora mogg dziataé
w oparciu o polityke rownych szans. Zaktdcenia na rynku moga postawi¢ operatorow
statkdbw lub porty w niekorzystnej sytuacji w stosunku do konkurentéw z sektora
transportu morskiego lub z innych sektoréw transportu. To z kolei moze spowodowac
utrate konkurencyjnosci branzy transportu morskiego oraz utrate tgcznosci dla
obywateli i przedsigbiorstw.

Aby podkresli¢ zobowigzanie Unii w zakresie klimatu podjete w ramach porozumienia
paryskiego i okresli¢ dziatania, ktére nalezy podja¢ w celu osiggnigcia neutralnosci
klimatycznej do 2050 r., oraz aby przetozy¢ zobowigzanie polityczne na zobowigzanie

17
18

DzU.C[..]z[...].s.[...]
DzU.C[..]z[...],s.[...]
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prawne, Komisja przyjeta (zmieniony) wniosek dotyczacy rozporzadzenia Parlamentu
Europejskiego 1 Rady w sprawie ustanowienia ram na potrzeby osiagniecia
neutralnosci klimatycznej izmiany rozporzadzenia (UE) 2018/1999 (Europejskie
prawo o klimacie)®® jak réwniez komunikat ,, Ambitniejszy cel klimatyczny Europy
do 2030 r.”?°. Obejmuje to réwniez cel, jakim jest ograniczenie do 2030 r. emisji
gazéw cieplarnianych o co najmniej 55 % w poréwnaniu z poziomem z 1990 r.
W zwiazku z tym potrzebne sg rozne uzupeiniajace instrumenty polityki, aby zachecaé
do stosowania paliw odnawialnych i niskoemisyjnych produkowanych w sposéb
zrownowazony, w tym w sektorze transportu morskiego. Niezbedna technologia musi
by¢ opracowana iwdrozona przed 2030 r., aby umozliwi¢ przygotowanie si¢ na
znacznie szybsze zmiany po tym terminie.

W kontek$cie przechodzenia na paliwa odnawialne i niskoemisyjne oraz zastgpcze
zrodla energii niezbedne jest zapewnienie wlasciwego funkcjonowania i uczciwej
konkurencji na unijnym rynku transportu morskiego w odniesieniu do paliw
zeglugowych, ktére stanowig znaczng cze$¢ kosztow ponoszonych przez operatorow
statkow. Roéznice w wymogach w zakresie paliwa w poszczegélnych panstwach
cztonkowskich Unii mogg mie¢ znaczacy wpltyw na wyniki gospodarcze operatorow
statkbw inegatywnie wptywa¢ na konkurencje na rynku. Ze wzglgdu na
migdzynarodowy charakter zeglugi operatorzy statkow moga z tatwosciag bunkrowac
w krajach trzecich i przewozi¢ duze ilosci paliwa. Moze to prowadzi¢ do ucieczki
emisji gazow cieplarnianych i mie¢ szkodliwy wplyw na konkurencyjnos¢ sektora,
jezeli dostepnosci paliw odnawialnych i niskoemisyjnych w portach morskich
podlegajacych jurysdykcji panstwa cztonkowskiego nie beda towarzyszy¢ wymogi
dotyczace ich stosowania, majace zastosowanie do wszystkich operatoréw statkow
przybywajacych do portow podlegajacych jurysdykeji panstw cztonkowskich lub
wyptywajacych z tych portow. Niniejsze rozporzadzenie powinno okresla¢ Srodki
gwarantujace udzial odnawialnych paliw niskoemisyjnych w rynku paliw
zeglugowych w warunkach uczciwej konkurencji na unijnym rynku transportu
morskiego.

Aby wywrze¢ wplyw na calg dziatalno$¢ sektora transportu morskiego, niniejsze
rozporzadzenie powinno obejmowaé cze$¢ rejsOw migdzy portem podlegajacym
jurysdykcji panstwa cztonkowskiego a portem podlegajacym jurysdykcji panstwa
trzeciego. Niniejsze rozporzadzenie powinno zatem mie¢ zastosowanie do polowy
energii wykorzystywanej przez statek odbywajacy rejsy, przybywajacy do portu
podlegajacego jurysdykcji panstwa czlonkowskiego zportu niepodlegajacego
jurysdykcji panstwa cztonkowskiego, potowy energii wykorzystywanej przez statek
odbywajacy rejsy, wyptywajacy zportu podlegajacego jurysdykcji panstwa
cztonkowskiego 1 przybywajacy do portu niepodlegajacego jurysdykcji panstwa
cztonkowskiego, cato$ci energii zuzytej przez statek odbywajacy rejsy, przybywajacy
do portu podlegajacego jurysdykcji panstwa cztonkowskiego z portu podlegajacego
jurysdykcji panstwa cztonkowskiego oraz do energii zuzytej podczas postoju w porcie
podlegajagcym jurysdykcji panstwa cztonkowskiego. Takie uregulowanie kwestii
udzialu energii zuzywanej przez statek zaré6wno podczas rejséw z Unii do panstw
trzecich, jak irejsow zpanstw trzecich do Unii zapewnia skuteczno$¢ tego
rozporzadzenia, w tym poprzez zwigkszenie pozytywnego wptywu takich ram na
srodowisko. Jednocze$nie takie ramy ograniczaja ryzyko zawinie¢ do portow,
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w ktorych dokonuje si¢ manewrdw omijania przepisOw, oraz ryzyko przeniesienia
dziatalnosci  przeladunkowej poza Uni¢. W celu zapewnienia sprawnego
funkcjonowania ruchu morskiego, rownych warunkow dziatania dla operatoréw
transportu morskiego i portow oraz uniknigcia zaklocen na rynku wewnetrznym,
wszystkie podroze do lub z portéw podlegajacych jurysdykcji panstw cztonkowskich,
jak réwniez pobyt statkdéw w tych portach, powinny by¢ objete jednolitymi zasadami
zawartymi w tym rozporzadzeniu.

Przepisy ustanowione Ww niniejszym rozporzadzeniu powinny mie¢ zastosowanie
W sposob niedyskryminujacy do wszystkich statkéw bez wzgledu na bandere, pod
ktora ptywaja. Ze wzglgdu na spdjnos¢ z przepisami unijnymi i migdzynarodowymi
W dziedzinie transportu morskiego niniejsze rozporzadzenie nie powinno mieé
zastosowania do okretow wojennych, okretow wojennych floty pomocniczej, statkow
rybackich lub statkbw do przetworstwa ryb, ani do statkow rzadowych
wykorzystywanych do celéw niekomercyjnych.

Osobg lub organizacja odpowiedzialng za zgodno$¢ z niniejszym rozporzadzeniem
powinno by¢ przedsigbiorstwo zeglugowe, okreslone jako wtasciciel statku lub
jakakolwiek inna organizacja lub osoba, taka jak zarzadca lub czarter typu bare-boat,
ktora przejeta od wiasciciela statku odpowiedzialno$¢ za eksploatacje statku i ktora,
przyjmujac taka odpowiedzialno$¢, zgodzila si¢ przeja¢ wszystkie obowigzki
I zobowigzania natozone przez Miedzynarodowy kodeks zarzadzania bezpieczna
eksploatacja statkoOw i1 zapobieganiem zanieczyszczaniu. Definicja ta zostata oparta na
definicji ,,przedsi¢biorstwa” zawartej w art. 3 lit. d) rozporzadzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) 2015/757?% oraz jest zgodna z globalnym systemem
gromadzenia danych ustanowionym w 2016 r. przez Miedzynarodowa Organizacje
Morska (IMO). Zgodnie zzasadya ,zanieczyszczajacy placi” przedsiebiorstwo
zeglugowe mogtoby, w drodze ustalen umownych, pociaggna¢ do odpowiedzialnosci za
koszty przestrzegania przepiséw na podstawie niniejszego rozporzadzenia podmiot,
ktory jest bezposrednio odpowiedzialny za decyzje wplywajace na intensywnos$c¢
emisji gazow cieplarnianych pochodzacych ze zuzycia energii na statku. Podmiot ten
bylby zwykle podmiotem odpowiedzialnym za wybor paliwa, trasy i predkosci statku.

W celu ograniczenia obcigzen administracyjnych, w szczegdlnosci dla mniejszych
operatoréw, niniejsze rozporzadzenie nie powinno mie¢ zastosowania do drewnianych
statkow o prostej konstrukcji oraz statkdbw o0 napedzie innym niz mechaniczny,
a powinno skupia¢ si¢ na statkach o pojemnosci brutto powyzej 5 000 GT. Mimo ze te
ostatnie statki stanowig jedynie okoto 55 % wszystkich statkow zawijajacych do
portdbw na podstawie rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego iRady (UE)
nr2015/757, sa one odpowiedzialne za 90 % emisji dwutlenku wegla (CO2) z sektora
morskiego.

Rozwdj i wdrazanie nowych paliw oraz rozwigzan w zakresie energii wymaga
skoordynowanego podejscia w celu dopasowania podazy, popytu, a takze zapewnienia
odpowiedniej infrastruktury dystrybucyjnej. Podczas gdy obecne europejskie ramy
regulacyjne juz czegsciowo odnoszg si¢ do produkcji paliw w dyrektywie Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) 2018/20012? oraz do dystrybucji w dyrektywie Parlamentu

21
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Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2015/757 z dnia 29 kwietnia 2015 r. w sprawie
monitorowania, raportowania i weryfikacji emisji dwutlenku wegla z transportu morskiego oraz zmiany
dyrektywy 2009/16/WE (Dz.U. L 123 z 19.5.2015, s. 55).

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/2001 z dnia 11 grudnia 2018 r. w sprawie promowania
stosowania energii ze Zrodet odnawialnych (Dz.U. L 328 z 21.12.2001, s. 82).
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Europejskiego i Rady 2014/94/UEZ, potrzebne jest rowniez narzedzie, ktore ustanowi
rosngce poziomy popytu na odnawialne i niskoemisyjne paliwa zeglugowe.

Chociaz instrumenty, takie jak ustalanie optat za emisj¢ gazow cieplarnianych lub cele
dotyczace intensywnosci emisji dwutlenku wegla, promuja poprawe efektywnosci
energetycznej, nie sg odpowiednie, aby w perspektywie krotko- i §rednioterminowej
doprowadzi¢ do znaczacego przejscia na paliwa odnawialne i niskoemisyjne.
Konieczne jest zatem specjalne podejscie regulacyjne poswigcone stosowaniu
odnawialnych i niskoemisyjnych paliw zeglugowych oraz zastgpczych zrodet energii,
takich jak wiatr lub energia elektryczna.

Interwencja polityczna majaca na celu stymulowanie popytu na odnawialne
i niskoemisyjne paliwa zeglugowe powinna by¢ oparta na celach oraz przestrzegac
zasade neutralnosci technologicznej. Ztego powodu nalezy ustanowi¢ warto$ci
dopuszczalne intensywnos$ci emisji gazéw cieplarnianych pochodzacych ze zuzycia
energii na statku bez zalecania stosowania jakiegokolwiek konkretnego paliwa lub
technologii.

Nalezy promowac¢ rozwdj i wprowadzanie odnawialnych paliw oraz paliw o niskiej
zawarto$ci wegla z wysokim potencjatem w zakresie zréwnowazonego rozwoju,
charakteryzujacych si¢ komercyjng dojrzatoscig, atakze wysokim potencjatem
innowacyjnos$ci 1 rozwoju umozliwiajagcym sprostanie przysztym potrzebom. Bedzie to
sprzyja¢ budowaniu innowacyjnego i konkurencyjnego rynku paliw oraz zapewni
odpowiednie dostawy zrownowazonych paliw zeglugowych w perspektywie krotko-
I dlugoterminowej w celu wsparcia w osigganiu ambitnych celéw dotyczacych
obnizenia emisyjnosci transportu w Unii, a jednocze$nie wzmocnienia staran UE na
rzecz wysokiego poziomu ochrony $rodowiska. W tym celu zréwnowazone paliwa
zeglugowe produkowane z surowcow wymienionych w czesci A i B zatgcznika IX do
dyrektywy (UE) 2018/2001, jak rowniez syntetyczne paliwa zeglugowe powinny si¢
kwalifikowa¢. Kluczowe znaczenie maja w szczego6lnosci zrownowazone paliwa
zeglugowe produkowane z surowcOw wymienionych w czesci B zatacznika IX do
dyrektywy (UE) 2018/2001, poniewaz sa one obecnie najlepiej przygotowana do
wykorzystania technologia zdolng obnizy¢ emisyjno$¢ transportu morskiego juz
w perspektywie krotkoterminowe;j.

Posrednia zmiana uzytkowania gruntow ma miejsce, gdy uprawa ro$lin
z przeznaczeniem na produkcje biopaliw, bioptynéw i paliw z biomasy wypiera
tradycyjng produkcje roslin przeznaczonych na zywnos$¢ lub pasze. Taki dodatkowy
popyt zwigksza presj¢ na grunty oraz moze prowadzi¢ do rozszerzenia terenOw
rolniczych na obszary zasobne w pierwiastek wegla, takie jak lasy, tereny podmokte
| torfowiska, powodujac dodatkowe emisje gazow cieplarnianych i utratg
roznorodnosci biologicznej. Badania wykazaty, ze skala tych skutkow zalezy od
szeregu roznych czynnikdw, w tym rodzaju surowca wykorzystywanego do produkcji
paliwa, poziomu dodatkowego =zapotrzebowania na surowce wynikajacego ze
stosowania biopaliw, bioptynéw i paliw z biomasy, jak rowniez stopnia ochrony
obszaréw zasobnych w pierwiastek wegla na calym $wiecie. Poziom emisji gazow
cieplarnianych spowodowanych posrednig zmiang sposobu uzytkowania gruntow nie
moze zosta¢ jednoznacznie okreSlony z doktadnos$cia wymagang do ustalenia
wspotczynnikéw emisji wymaganych przy stosowaniu tego rozporzadzenia. Istniejg

23

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/94/UE z dnia 22 pazdziernika 2014 r. w sprawie rozwoju
infrastruktury paliw alternatywnych (Dz.U. L 307 z 28.10.2014, s. 1).
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jednak dowody na to, ze wszystkie paliwa produkowane z surowcow powodujg
W réznym stopniu posrednig zmian¢ uzytkowania gruntéw. Oprdcz emisji gazoéw
cieplarnianych zwigzanej z posrednig zmiang uzytkowania gruntow, ktora moze
czgsciowo lub wcaloci zniweczy¢é ograniczenie emisji gazow cieplarnianych
poszczegbdlnych biopaliw, bioptyndw lub paliw z biomasy, posrednia zmiana
uzytkowania gruntéw stwarza réwniez ryzyko dla réznorodnosci biologicznej. Ryzyko
to jest szczegoOlnie powazne w potgczeniu z potencjalnym duzym zwigkszeniem
produkcji uwarunkowanym znacznym wzrostem popytu. W zwiagzku z tym nie nalezy
promowaé paliw produkowanych zro$lin spozywczych i pastewnych. Dyrektywa
(UE) 2018/2001 juz ogranicza i ustanawia putap udziatu takich biopaliw, biopltynow
i biomasy w realizacji celow dotyczacych ograniczenia emisji gazow cieplarnianych
w sektorze transportu drogowego i kolejowego ze wzglgdu na mniejsze korzysci dla
srodowiska, gorsze wyniki w zakresie potencjatu redukcji emisji gazow cieplarnianych
oraz szersze obawy dotyczace zrOwnowazonego rozwoju.

W sektorze morskim to podej$cie musi by¢ jednak bardziej rygorystyczne. W sektorze
tym wystepuje obecnie nieznaczny poziom zapotrzebowania na biopaliwa, bioptyny
i paliwa z biomasy produkowane z roslin spozywczych i pastewnych, poniewaz ponad
99 % obecnie stosowanych paliw zeglugowych jest pochodzenia kopalnego.
W zwigzku z tym niekwalifikowalno$¢ paliw produkowanych z roslin spozywczych
I pastewnych na podstawie niniejszego rozporzadzenia minimalizuje rowniez wszelkie
ryzyko spowolnienia dekarbonizacji sektora transportu, ktore mogtoby w przeciwnym
razie wynika¢ z przej$cia biopaliw pochodzenia roslinnego z sektora drogowego do
morskiego. Istotne jest, aby zminimalizowa¢ takie przej$cie, gdyz transport drogowy
pozostaje obecnie zdecydowanie najbardziej zanieczyszczajacym sektorem transportu,
a transport morski wykorzystuje obecnie gtownie paliwa pochodzenia kopalnego.
W zwigzku ztym nalezy unika¢ generowania potencjalnie duzego popytu na
biopaliwa, bioptyny ipaliwa zbiomasy produkowane zroslin spozywczych
| pastewnych poprzez promowanie ich stosowania na podstawie niniejszego
rozporzadzenia. Dodatkowe emisje gazdw cieplarnianych i utrata réznorodnos$ci
biologicznej spowodowane stosowaniem wszystkich rodzajéw paliw opartych na
ro$linach pastewnych i spozywczych wymagaja zatem uznania, ze paliwa te maja takie
same wspotczynniki emisji jak najmniej korzystna $ciezka.

Dlugi czas realizacji zwigzany z opracowywaniem i wprowadzaniem nowych paliw
I rozwigzan energetycznych dla transportu morskiego wymaga szybkiego dziatania
oraz ustanowienia jasnych i przewidywalnych dtugoterminowych ram regulacyjnych
ulatwiajacych wszystkim zainteresowanym stronom planowanie i inwestycje. Jasne
I solidne dlugoterminowe ramy regulacyjne ulatwiag opracowywanie oraz
wprowadzanie nowych paliw i rozwigzan energetycznych dla transportu morskiego,
a takze zacheca zainteresowane strony do inwestycji. Takie ramy powinny obejmowac
okreslenie wartosci dopuszczalnych intensywnosci emisji gazOw cieplarnianych
pochodzacych ze zuzycia energii na statku do 2050 r. Te wartosci dopuszczalne
powinny z czasem stawac¢ si¢ coraz bardziej ambitne, aby odzwierciedli¢ spodziewany
rozwoj technologii i zwigkszong produkcje odnawialnych i niskoemisyjnych paliw
zeglugowych.

W niniejszym rozporzadzeniu nalezy ustali¢ metodyke i wzor stosowane do obliczenia
sredniorocznej intensywnosci emisji gazow cieplarnianych pochodzacych ze zuzycia
energii na statku. Wzor ten powinien by¢ oparty na zuzyciu paliwa zglaszanym przez
statki i uwzglednia¢ odpowiednie wspotczynniki emisji tych paliw. Metodyka
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powinna takze odzwierciedla¢ stosowanie zastepczych zrodet energii, takich jak wiatr
lub energia elektryczna.

Aby uzyska¢ petniejszy obraz efektywnosci srodowiskowej poszczegdlnych zrodet
energii, nalezy oceni¢ efektywnos¢ paliw w zakresie emisji gazow cieplarnianych na
zasadzie ,,0d zrodta energii do kilwatera” (ang. well-to-wake, WtW) z uwzgl¢dnieniem
wplywu produkcji energii, transportu, dystrybucji i wykorzystania na poktadzie. Ma to
zacheci¢ do przyjmowania technologii i $ciezek produkcji, ktore charakteryzuja sie
mniejszym  $ladem weglowym  irzeczywistymi  korzy$ciami w pordwnaniu
Z istniejgcymi paliwami konwencjonalnymi.

Efektywnos¢ WtW odnawialnych i niskoemisyjnych paliw zZeglugowych nalezy
okreslic  przy wuzyciu domysSlnych lub rzeczywistych 1 poswiadczonych
wspotczynnikéw emisji obejmujacych emisje od zrddla energii do zbiornika paliwa
(ang. well-to-tank, WtT) i od zbiornika paliwa do kilwatera (ang. tank-to-wake, TtW).
Efektywnos$¢ paliw kopalnych nalezy jednak ocenia¢, stosujac wylacznie domysine
wspotczynniki emisji przewidziane w niniejszym rozporzadzeniu.

Potrzeba kompleksowego podejscia do wszystkich najwazniejszych emisji gazéw
cieplarnianych (CO2, CHs i N20), aby promowaé stosowanie zrodet energii
zostawiajagcych mniejszy ogdlny slad weglowy. W celu odzwierciedlenia
wspotczynnika globalnego ocieplenia wynikajacego ze stosowania metanu
I podtlenkow azotu, dopuszczalng warto$¢ okreslong w niniejszym rozporzadzeniu
nalezy zatem wyrazi¢ w formie ,,ekwiwalentu dwutlenku wegla”.

Wykorzystanie odnawialnych zrodet energii oraz alternatywnego napedu, np.
wiatrowego lub slonecznego, znaczaco zmniejsza intensywno$¢ emisji gazow
cieplarnianych w zwigzku z catkowitym zuzyciem energii przez statek. Trudno$é
w doktadnym pomiarze i okresleniu iloSciowym tych zrodet energii (zmienno$é
wykorzystania energii, bezposredni przekaz jako naped itp.) nie powinna przeszkadzac
w ich uznaniu w catkowitym zuzyciu energii przez statek w drodze oszacowan ich
wktadu w bilans energetyczny statku.

Zanieczyszczanie powietrza przez statki cumujace (tlenki siarki, tlenki azotu oraz
czastki stale) stanowi powazny problem dla obszarow przybrzeznych i miast
portowych. Dlatego tez nalezy nalozy¢ specjalne i rygorystyczne obowiagzki w celu
ograniczenia emisji statkow cumujgcych, ktore pobierajg energi¢ ze swoich silnikow
podczas pobytu w porcie. Zgodnie z danymi zebranymi w ramach rozporzadzenia
(UE) 2015/757 w 2018 r. statki pasazerskie ikontenerowce stanowig te kategorie
statkow, ktore wytwarzaja najwieksza ilo$¢ emisji w przeliczeniu na statek cumujacy.
Dlatego tez emisjami z tych kategorii statkow nalezy si¢ zaja¢ w pierwszej kolejnosci.

Wykorzystanie zasilania energia elektryczng zladu redukuje zanieczyszczenie
powietrza przez statki oraz ogranicza emisje gazow cieplarnianych generowane przez
transport morski. W konteksécie rosnacego udzialu odnawialnych zrédet energii
w koszyku energii elektrycznej UE zasilanie energig elektryczng z ladu coraz czesciej
stanowi sposob zasilania czysta energig dostepny dla statkow cumujacych. Chociaz
dyrektywa 2014/94/UE (dyrektywa w sprawie rozwoju infrastruktury paliw
alternatywnych) obejmuje jedynie zapewnienie punktow przylaczenia do zasilania
energig elektryczng z ladu, popyt, — a w konsekwencji i wdrozenie tej technologii —
nadal s3 ograniczone. Nalezy zatem ustanowi¢ przepisy szczegdtowe nakazujace
najbardziej zanieczyszczajacym statkom korzystanie z zasilania energig elektryczng
z ladu.
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Oprocz zasilania energig elektryczng zladu inne technologie moga si¢ wigzac
z rownowaznymi korzys$ciami dla srodowiska w portach. W przypadku wykazania, ze
alternatywna technologia jest rownowazna stosowaniu zasilania energig elektryczng
z ladu, statek powinien zosta¢ zwolniony z korzystania z zasilania energig elektryczng
Z ladu.

Nalezy réwniez przewidzie¢ wyjatki od stosowania zasilania energig elektryczng
Z ladu z szeregu obiektywnych powodow potwierdzonych przez podmiot zarzadzajacy
portem zawinigcia, ograniczone do nieplanowanych zawini¢¢ do portow ze wzgledow
bezpieczenstwa lub ratowania zycia na morzu, do krétkich postojow statkow
cumujacych trwajacych krocej niz dwie godziny, poniewaz jest to minimalny czas
wymagany do poditaczenia, oraz do wykorzystania poktadowych zrdédet energii
w sytuacjach awaryjnych.

Gdy operatorzy statkOw i portow otrzymaja wystarczajaco duzo czasu na dokonanie
niezbednych inwestycji, liczba wyjatkdbw w przypadku niedostgpnosci lub
niekompatybilno$ci zasilania energig elektryczng z ladu powinna by¢ ograniczona, aby
zapewni¢ niezbedne zachety do tych inwestycji 1 unikngé¢ nieuczciwej konkurencji. Od
2035 r. operatorzy statkéw powinni dokltadnie planowac swoje zawinigcia do portow,
aby upewnié¢ sie, ze moga prowadzi¢ swoja dzialalno$¢ bez zanieczyszczania
powietrza i emisji gazow cieplarnianych podczas postoju w porcie ibez narazania
srodowiska na obszarach przybrzeznych i w miastach portowych. Nalezy utrzymac
ograniczong liczbe wyjatkow w przypadku niedostepnosci lub niekompatybilnos$ci
zasilania energia elektryczng z ladu, aby umozliwi¢ sporadyczne zmiany w ostatniej
chwili w harmonogramach zawinig¢ do portdow oraz zawinig¢ do portow
Z nickompatybilnym sprzgtem.

Na podstawie niniejszego rozporzadzenia nalezy wprowadzi¢ solidny system
monitorowania, sprawozdawczo$ci i weryfikacji w celu §ledzenia przestrzegania jego
przepisow. Taki system nalezy stosowaé¢ w sposob niedyskryminujacy w odniesieniu
do wszystkich statkdw i wymaga¢ weryfikacji przez osobe trzecig w celu zapewnienia
doktadnosci danych przekazywanych w ramach tego systemu. Aby ulatwié osiagnigcie
celu niniejszego rozporzadzenia, nalezy, w razie potrzeby, wykorzysta¢ wszelkie dane
juz zgloszone na podstawie rozporzadzenia (UE) 2015/757 do weryfikacji zgodnosci
Z niniejszym rozporzadzeniem w celu ograniczenia obcigzenia administracyjnego
natozonego na przedsigbiorstwa, weryfikatorow i organy administracji morskiej.

Przedsigbiorstwa powinny odpowiada¢ za monitoring i sprawozdawczos¢ w zakresie
ilosci irodzaju energii zuzywanej na pokladzie przez statki zeglujace i statki
cumujace, jak réwniez innych istotnych informacji, takich jak informacje na temat
rodzaju znajdujacego si¢ na pokladzie silnika lub obecnosci technologii
wykorzystujacych wiatr, w celu wykazania zgodnosci z wartoscig dopuszczalng
intensywnosci emisji gazéw cieplarnianych pochodzacych ze zuzycia energii na statku
okreslong w niniejszym rozporzadzeniu. Aby ulatwi¢ wywigzanie si¢ z tych
obowigzkoéw w zakresie monitorowania i sprawozdawczos$ci oraz realizacj¢ procesu
weryfikacji przez weryfikatorow, podobnie jak w przypadku rozporzadzenia (UE)
2015/757, przedsigbiorstwa powinny udokumentowaé przewidywang metodg
monitorowania, a w planie monitorowania przedstawi¢ dalsze szczegoty dotyczace
stosowania przepisdw niniejszego rozporzadzenia. Plan monitorowania, a takze jego
pOzniejsze zmiany nalezy, w stosownych przypadkach, ztozy¢ do weryfikatora.

Certyfikacja paliw jest niezbedna do osiagniecia celdw niniejszego rozporzadzenia
| zagwarantowania integralnosci srodowiskowe;j paliw odnawialnych
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i niskoemisyjnych, ktore zgodnie z oczekiwaniami majg zosta¢ wdrozone w sektorze
morskim.  Takg  certyfikacj¢  nalezy  prowadzi¢c  w drodze  przejrzystej
i niedyskryminacyjnej procedury. W celu ulatwienia certyfikacji i ograniczenia
obcigzenia administracyjnego certyfikacja biopaliw, biogazu, paliw odnawialnych
pochodzenia niebiologicznego oraz pochodzacych z recyklingu paliw weglowych
powinna si¢ odbywaé na podstawie zasad ustanowionych dyrektywa (UE) 2018/2001.
Takie podejscie do certyfikacji powinno réwniez dotyczy¢ paliw bunkrowanych poza
Unig, ktore nalezy traktowaé jako paliwa przywozone, w podobny sposéb jak
w dyrektywie (UE) 2018/2001. Jezeli przedsigbiorstwa zamierzajg odej$¢ od wartoSci
domyslnych przewidzianych we wspomnianej dyrektywie lub w tych nowych ramach,
powinno to mie¢ miejsce wytgcznie w przypadku, gdy wartoSci mozna poswiadczy¢
w ramach jednego z dobrowolnych systemdéw uznanych na podstawie dyrektywy (UE)
2018/2001 (w przypadku warto$ci WtT) lub za pomocg badan laboratoryjnych lub
pomiaréw emisji bezposrednich (w przypadku wartosci TtW).

Weryfikacja przez akredytowanych weryfikatorow powinna zapewni¢ dokladnosé
I kompletno§¢  monitoringu i sprawozdawczosci  przedsigbiorstw,  a takze
przestrzeganie niniejszego rozporzadzenia. Aby zapewni¢ bezstronno$¢, weryfikatorzy
powinni by¢ niezaleznymi i kompetentnymi podmiotami prawnymi akredytowanymi
przez krajowe jednostki akredytujace ustanowione zgodnie z rozporzadzeniem
Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 765/2008%,

Na podstawie danych iinformacji monitorowanych oraz zglaszanych przez
przedsiebiorstwa,  weryfikatorzy  powinni  obliczy¢ iustali¢  $rednioroczng
intensywno$¢ emisji gazéw cieplarnianych pochodzacych ze zuzycia energii na statku
oraz saldo statku w odniesieniu do limitu, wtym wszelkie przypadki nadwyzki
zgodnosci lub deficytu zgodnosci, jak rowniez przestrzeganie wymogow dotyczacych
korzystania z zasilania energig elektryczng zladu podczas postoju w porcie.
Weryfikator powinien przekaza¢ te informacje zainteresowanemu przedsigbiorstwu.
Jezeli weryfikatorem jest ten sam podmiot, co w przypadku rozporzadzenia (UE)
2015/757, takie powiadomienie mozna sporzadzi¢ wraz ze sprawozdaniem
z weryfikacji opracowanym na podstawie tego rozporzadzenia. Zainteresowane
przedsigbiorstwo powinno nastgpnie przekazac¢ te informacje Komisji.

Komisja powinna zapewni¢ funkcjonowanie elektronicznej bazy danych stuzacej do
rejestracji  wynikow  kazdego statku izapewnienia zgodnosci z niniejszym
rozporzadzeniem. Aby ulatwi¢ sprawozdawczo$¢ 1ograniczy¢ obcigzenie
administracyjne  przedsigbiorstw, weryfikatoréw 1iinnych uzytkownikow, ta
elektroniczna baza danych powinna opiera¢ si¢ na istniejagcym module THETIS-MRV
I uwzglednia¢  mozliwo§¢  ponownego  wykorzystania informacji i danych
zgromadzonych do celow rozporzadzenia (UE) 2015/757.

Zgodno$¢ ztym rozporzadzeniem zalezataby od czynnikow wykraczajacych poza
kontrolg tego przedsigbiorstwa, takich jak kwestie zwigzane z dostepnoscig lub
jako$cig paliwa. Przedsigbiorstwom nalezy zatem zapewni¢ elastyczno$¢ polegajaca
na przenoszeniu nadwyzki zgodno$ci z jednego roku na drugi lub pozyczaniu tej
nadwyzki, w pewnych granicach, z nastepnego roku. Korzystanie z zasilania energig
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Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego iRady (WE) nr765/2008 zdnia 9 lipca 2008 r.
ustanawiajgce wymagania w zakresie akredytacji inadzoru rynku odnoszace sie do warunkow
wprowadzania produktow do obrotu i uchylajace rozporzadzenie (EWG) nr 339/93 (Dz.U. L 218
z 13.8.2008).
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elektryczng z ladu podczas postoju w porcie, ktore ma duze znaczenie dla lokalnej
jakos$ci powietrza w miastach portowych i na obszarach przybrzeznych, nie powinno
kwalifikowac si¢ do objecia podobnymi przepisami dopuszczajgcymi elastycznosé.

Aby unikng¢ blokady technologicznej inadal wspiera¢ wdrazanie najbardziej
wydajnych rozwigzan, przedsigbiorstwa powinny mie¢ mozliwos¢ taczenia wynikow
réznych statkow i wykorzystania ewentualnej nadwyzki wynikéw jednego statku do
zrekompensowania niedostatecznej wydajnosci innego statku. Daje to mozliwo$¢
nagradzania przestrzegania przepisOw z nawiazka izachgte do inwestowania
W bardziej zaawansowane technologie. Mozliwo$¢ wyboru tacznej zgodnosci powinna
pozosta¢  dobrowolna ipodlega¢ porozumieniu migdzy zainteresowanymi
przedsigbiorstwami.

Dokument zgodnosci (,.$wiadectwo zgodnosci FuelEU”) wydany przez weryfikatora
postepujacego zgodnie z procedurami ustanowionymi W niniejszym rozporzadzeniu
powinien znajdowaé si¢ na pokladzie statkow jako dowdd przestrzegania ograniczen
dotyczacych intensywno$ci emisji gazow cieplarnianych pochodzacych ze zuzycia
energii na statku oraz wymogoéw dotyczacych stosowania przez statki cumujace
zasilania energig elektryczng z ladu. Weryfikatorzy powinni informowa¢ Komisje
0 wystawieniu takich dokumentow.

Liczbe niezgodnych z przepisami zawini¢¢ do portu powinni okre§la¢ weryfikatorzy
zgodnie z zestawem jasnych i obiektywnych kryteriow uwzgledniajacych wszystkie
istotne informacje, w tym czas pobytu, ilo§¢ kazdego rodzaju zuzytej energii oraz
zastosowanie wszelkich warunkow wykluczajacych, w odniesieniu do kazdego
zawiniecia do portu w Unii. Przedsigbiorstwa powinny udostgpni¢ te informacje
weryfikatorom do celow ustalenia zgodnosci.

Bez uszczerbku dla mozliwosci spelnienia wymogoéw, dzigki przepisom dotyczacym
elastycznosci 11aczenia, statki, ktore nie spelniajg wartosci dopuszczalnych
sredniorocznej intensywnos$ci emisji gazow cieplarnianych pochodzacych ze zuzycia
energii na statku, podlegaja odstraszajacej karze. Kara powinna by¢ proporcjonalna do
stopnia niezgodnos$ci z przepisami i eliminowa¢ wszelka korzy$¢ gospodarcza ptynaca
Z nieprzestrzegania przepisow, zachowujac rowne warunki dziatania w sektorze.
Powinna ona opiera¢ si¢ na ilosci i koszcie paliwa odnawialnego i niskoemisyjnego,
ktore statki powinny byly stosowaé, aby spelni¢ wymagania okreslone
W rozporzadzeniu.

Kara naktadana za kazde niezgodne z przepisami zawini¢cie do portu powinna by¢
proporcjonalna do kosztdw korzystania z energii elektrycznej i by¢é wystarczajaco
wysoka, aby zniechgci¢ do korzystania z bardziej zanieczyszczajacych zrodet energii.
Kara powinna zaleze¢ od generowanej na jednostce mocy wyrazonej w megawatach,
pomnozonej przez statg kare w EUR za godzing postoju w porcie. Ze wzgledu na brak
doktadnych danych liczbowych dotyczacych kosztow zasilania energia elektryczng
Zladu w Unii, stawka ta powinna opiera¢ si¢ na $redniej unijnej cenie energii
elektrycznej dla odbiorcow niebedacych gospodarstwami domowymi pomnozonej
przez wspotczynnik wynoszacy dwa, aby uwzgledni¢ inne optaty zwigzane ze
$wiadczeniem ustugi, w tym migdzy innymi koszty przylaczenia i elementy zwrotu
z inwestycji.

Dochody uzyskane ztytulu kar powinny zosta¢ wykorzystane do promowania
dystrybucji i stosowania paliw odnawialnych i niskoemisyjnych w sektorze morskim
oraz do wspierania operatorébw morskich w realizacji ich celéw w zakresie klimatu
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i ochrony $rodowiska. Aby to osiggng¢, dochody te nalezy przekaza¢ na fundusz
innowacyjny, o ktérym mowa w art. 10a ust. 8 dyrektywy 2003/87/WE.

Za podstawe egzekwowania obowigzkow zwigzanych z niniejszym rozporzadzeniem
nalezy przyja¢ istniejace instrumenty, a mianowicie instrumenty ustanowione
w ramach dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/16/WE? oraz dyrektywy
Parlamentu  Europejskiego i Rady 2009/21/WE?. Dokument potwierdzajacy
spelnianie przez dany statek wymagan okre§lonych w niniejszym rozporzadzeniu
powinien by¢ dotgczony do wykazu certyfikatow i dokumentdéw, o ktérych mowa
w zalaczniku IV do dyrektywy 2009/16/WE.

Ze wzgledu na znaczenie konsekwencji, jakie $rodki wprowadzane przez
weryfikatorow na podstawie niniejszego rozporzadzenia mogg mie¢ dla
zainteresowanych przedsigbiorstw, w szczegdlnosci w odniesieniu do okreslenia
niezgodnych z przepisami zawini¢¢ do portu, obliczania wysokosci kar oraz odmowy
wydania §wiadectwa zgodnosci FuelEU, przedsiebiorstwa te powinny mie¢ prawo do
ztozenia wniosku o przeglad takich $rodkéw do wlasciwego organu w panstwie
cztonkowskim, w ktorym weryfikator uzyskat akredytacje. W swietle podstawowego
prawa do skutecznego $rodka odwolawczego zapisanego w art. 47 Karty praw
podstawowych Unii Europejskiej decyzje podjete przez wilasciwe organy i organy
zarzadzajace portem na podstawie niniejszego rozporzadzenia powinny podlegaé
kontroli sagdowej, przeprowadzonej zgodnie z prawem krajowym danego panstwa
cztonkowskiego.

W celu utrzymania rownych szans poprzez skuteczne dziatanie niniejszego
rozporzadzenia nalezy przekaza¢ Komisji uprawnienia do przyjecia aktow zgodnie
z art. 290 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej w odniesieniu do zmiany
wykazu wspotczynnikow emisji WtW, zmiany wykazu majacych zastosowanie
technologii bezemisyjnych lub kryteriow ich stosowania, aby ustali¢ zasady
przeprowadzania badah laboratoryjnych ipomiarow emisji bezposrednich,
dostosowania wspolczynnika kar, akredytacji weryfikatorow oraz trybu uiszczania kar.
Szczegodlnie wazne jest, aby w czasie prac przygotowawczych Komisja prowadzita
stosowne konsultacje, wtym na poziomie ekspertéw, oraz aby konsultacje te
prowadzone byly zgodnie z zasadami okreslonymi w Porozumieniu
miedzyinstytucjonalnym w sprawie lepszego stanowienia prawa z dnia 13 kwietnia
2016 r. W szczegdlnoscei, aby zapewni¢ Parlamentowi Europejskiemu i Radzie udziat
na rownych zasadach w przygotowaniu aktéw delegowanych, instytucje te otrzymuja
wszelkie dokumenty wtym samym czasie co eksperci panstw cztonkowskich,
a eksperci tych instytucji moga systematycznie bra¢ udzial w posiedzeniach grup
eksperckich Komisji zajmujacych si¢ przygotowaniem aktow delegowanych.

W celu zapewnienia jednolitych warunkéw wykonywania niniejszego rozporzadzenia
nalezy powierzy¢ Komisji uprawnienia wykonawcze. Uprawnienia te powinny by¢
wykonywane zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
nr182/2011%". Przy ustanawianiu w drodze aktow wykonawczych wzoréw
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Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/16/WE z dnia 23 kwietnia 2009 r. w sprawie
kontroli przeprowadzanej przez panstwo portu (Dz.U. L 131 z 28.5.2009, s. 57).

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/21/WE z dnia 23 kwietnia 2009 r. w sprawie
zgodno$ci z wymaganiami dotyczagcymi panstwa bandery (Dz.U. L 131 z 28.5.2009, s. 132).
Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr182/2011 zdnia 16 lutego 2011r.
ustanawiajace przepisy izasady ogo6lne dotyczace trybu kontroli przez panstwa cztonkowskie
wykonywania uprawnien wykonawczych przez Komisje¢ (Dz.U. L 55 z 28.2.2011, s. 13).
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standardowych planéw monitorowania, w tym przepisow technicznych dotyczacych
ich jednolitego stosowania, Komisja powinna uwzgledni¢ mozliwos¢ ponownego
wykorzystywania informacji i danych zgromadzonych do celow rozporzadzenia (UE)
2015/757.

(42) Biorgc pod uwage wymiar sektora morskiego, globalne podejscic do ograniczenia
intensywnosci emisji gazéw cieplarnianych pochodzacych z energii wykorzystywanej
przez statki jest bardziej pozadane, poniewaz mozna je uzna¢ za skuteczniejsze
zuwagi na wigkszy zasieg. W zwiazku ztym, 1 ze wzgledu na ulatwianie
opracowywania mie¢dzynarodowych  przepisow w ramach Miedzynarodowe;j
Organizacji Morskiej (IMO), Komisja powinna udostgpnia¢ IMO oraz innym
odpowiednim organom mig¢dzynarodowym odpowiednie informacje na temat
wykonywania niniejszego rozporzadzenia, przedkladajac IMO stosowne wnioski.
W przypadku osiggniecia porozumienia w sprawie globalnego podejscia w kwestiach
majacych znaczenie dla niniejszego rozporzadzenia Komisja powinna poddaé to
rozporzadzenie przegladowi w celu dostosowania go, w stosownych przypadkach, do
przepiso6w miedzynarodowych.

(43) Wykorzystanie paliw odnawialnych i niskoemisyjnych oraz zastepczych zrodet energii
przez statki zawijajace do portdw, przebywajace w nich lub wyptywajace z portdw
nalezacych do jurysdykcji panstwa czlonkowskiego w calej Unii nie jest celem, ktory
moze zosta¢ w wystarczajgcym stopniu osiggnigty przez panstwa cztonkowskie bez
ryzyka wprowadzenia barier na rynku wewnetrznym 1 zaktdcenia konkurencji miedzy
portami 1 migdzy operatorami morskimi. Cel ten mozna skuteczniej osiagnac,
wprowadzajac na szczeblu Unii jednolite zasady stwarzajace zachety gospodarcze dla
operatordw morskich, aby nadal mogli w sposob niezaktocony prowadzi¢ dziatalnos¢,
jednocze$nie wywiazujac si¢  z obowigzkow w zakresie stosowania paliw
odnawialnych i niskoemisyjnych. Unia moze zatem przyja¢ $rodki zgodnie z zasada
pomocniczosci okreslong w art. 5 Traktatu o Unii Europejskiej. Zgodnie z zasada
proporcjonalno$ci okreslong w tym artykule niniejsze rozporzadzenie nie wykracza
poza to, co jest niezbedne dla osiggnigcia tego celu,

PRZYIJMUJA NINIEJSZE ROZPORZADZENIE:
ROZDZIAL |

PRZEPISY OGOLNE

Artykut 1
Cel i zalozenie
Niniejszym rozporzadzeniem okres$la si¢ jednolite zasady naktadajace:

a) ograniczenie intensywnos$ci emisji gazéw cieplarnianych pochodzacych ze zuzycia energii
na statku wplywajacym do portow nalezacych do jurysdykcji panstwa czlonkowskiego,
przebywajacym w nich lub opuszczajacym takie porty oraz

b) obowiazek korzystania z zasilania energia elektryczng z ladu lub korzystania z technologii
bezemisyjnej w portach podlegajacych jurysdykcji panstwa cztonkowskiego

w celu zwigkszenia konsekwentnego stosowania paliw odnawialnych i niskoemisyjnych oraz
zastgpczych Zrédel energii w catej Unii przy jednoczesnym zapewnieniu ptynnego ruchu
morskiego i unikaniu zaktocen na rynku wewngtrznym.
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Artykut 2
Zakres

Niniejsze rozporzadzenie ma zastosowanie do wszystkich statkow o0 pojemnosci brutto
przekraczajacej 5 000 t, niezaleznie od ich bandery pod wzgledem:

a) energii zuzytej] w czasie postoju w porcie zawini¢cia podlegajgcym jurysdykcji panstwa
cztonkowskiego,

b) catkowitej energii zuzytej podczas rejsow z portu zawinigcia podlegajacego jurysdykeji
panstwa cztonkowskiego do portu zawinigcia podlegajacego jurysdykcji panstwa
cztonkowskiego, oraz

c) potowy energii zuzytej podczas rejsOw z portu zawini¢cia podlegajacego jurysdykcji
panstwa czlonkowskiego lub do niego, w przypadku gdy ostatni lub kolejny port zawinigcia
podlega jurysdykcji panstwa trzeciego.

Niniejsze rozporzadzenie nie ma zastosowania do okr¢tdéw wojennych, okretow wojennych
floty pomocniczej, statkow rybackich lub statkow do przetworstwa ryb, drewnianych statkow
0 prostej konstrukcji, statkdw 0 napedzie innym niz mechaniczny ani do statkow rzadowych
wykorzystywanych do celéw niekomercyjnych.

Artykut 3
Definicje

Do celow niniejszego rozporzadzenia stosuje si¢ nastepujace definicje:

a) ,emisja gazow cieplarnianych” oznacza uwalnianie dwutlenku wegla (CO2), metanu
(CHa) i podtlenkow azotu (N20) do atmosfery;

b) ,biopaliwa” oznaczajg biopaliwa zdefiniowane wart. 2 pkt33 dyrektywy (UE)
2018/2001;

C) ,,biogaz” oznacza biogaz zdefiniowany w art. 2 pkt 28 dyrektywy (UE) 2018/2001,

d) ,pochodzace zrecyklingu paliwa weglowe” oznaczaja pochodzace z recyklingu
paliwa weglowe zdefiniowane w art. 2 pkt 35 dyrektywy (UE) 2018/2001;

e) »paliwa odnawialne pochodzenia niebiologicznego” oznaczaja paliwa odnawialne
pochodzenia niebiologicznego zdefiniowane wart.2 pkt36 dyrektywy (UE)
2018/2001;

f) ,rosliny spozywcze 1pastewne” oznaczaja ro$liny spozywcze 1 pastewne
zdefiniowane w art. 2 pkt 40 dyrektywy (UE) 2018/2001,

9) »technologia bezemisyjna” oznacza technologi¢ spelniajacg wymogi okreslone

w zalaczniku III, ktoéra nie powoduje uwalniania przez statki do atmosfery
nastepujacych gazow cieplarnianych ani czynnikdéw zanieczyszczenia powietrza:
dwutlenku wegla (CO2), metanu (CHas), podtlenkdéw azotu (N2O), tlenkow siarki
(SOx), tlenkow azotu (NOx) ani czastek statych (PM);

h) ,zastepcze zrddla energii” oznaczaja odnawialng energi¢ wiatrowa lub stoneczna
wytwarzang na statku lub energi¢ elektryczng z zasilania energig elektryczng z ladu;
1) ,port zawiniecia” oznacza port zawinigcia zdefiniowany wart. 3 lit. b)
rozporzadzenia (UE) 2015/757,;
)] ,Iejs”” oznacza rejs zdefiniowany w art. 3 lit. ¢) rozporzadzenia (UE) 2015/757,
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P)

q)

y)

,przedsiebiorstwo” oznacza przedsiebiorstwo zdefiniowane wart.3 lit. d)
rozporzadzenia (UE) 2015/757;

,pojemnos¢ brutto” (GT) oznacza GT zdefiniowang w art. 3 lit. ¢) rozporzadzenia
(UE) 2015/757,;

,statek cumujgcy” oznacza statek cumujacy zdefiniowany wart. 3 lit. n)
rozporzadzenia (UE) 2015/757;

»Zuzycie energii na statku” oznacza ilo$¢ energii, wyrazong w megadzulach (MJ)
zuzyty przez statek do napedu oraz do obstugi wszelkich urzadzen poktadowych na
morzu lub w miejscu cumowania;

»intensywno$¢ emisji gazow cieplarnianych pochodzacych ze zuzycia energii na
statku” oznacza ilo$¢ emisji gazdéw cieplarnianych, wyrazong w gramach
ekwiwalentu dwutlenku wegla, ustalong na podstawie zasady WtW, na 1 MJ energii
zuzytej na statku;

,,od zrédla energii do kilwatera (WtW)” oznacza metod¢ obliczania emisji, ktora
uwzglednia wptyw produkcji, transportu, dystrybucji i zuzycia energii na statku pod
wzgledem emisji gazow cieplarnianych, w tym podczas spalania;

,WspOlczynnik emisji” oznacza $rednig wielko$¢ emisji gazéw cieplarnianych
w odniesieniu  do danych dotyczacych dziatalnosci powigzanych z danym
strumieniem materiatow wsadowych, przy zalozeniu pelnego utlenienia przy
spalaniu oraz petnej konwersji przy wszystkich pozostatych reakcjach chemicznych;

,»zasilanie energig elektryczng z ladu” oznacza system zasilania statkéw cumujacych
energia elektryczng o niskim lub wysokim napigciu, pradzie przemiennym lub
statym, w tym instalacji na statku i na ladzie, doprowadzajacy energi¢ elektryczna
bezposrednio do gtownej rozdzielni statku w celu zasilania odbiornikéw hotelowych,
ustugowych lub tadowania baterii wtérnych;

,weryfikator” oznacza podmiot prawny prowadzacy dziatania weryfikacyjne, ktory
jest akredytowany przez krajowa jednostke akredytujaca zgodnie z rozporzadzeniem
(WE) nr 765/2008 oraz niniejszym rozporzadzeniem;

,,okres sprawozdawczy” oznacza okres sprawozdawczy zdefiniowany w art. 3 lit. m)
rozporzadzenia (UE) 2015/757,;

»Swiadectwo zgodnosci FuelEU” oznacza wtasciwe dla kazdego statku §wiadectwo,
wydawane przedsigbiorstwu przez weryfikatora, potwierdzajace, ze dany statek
osiggnat  zgodno$¢  zniniejszym  rozporzadzeniem w okreslonym  okresie
sprawozdawczym;

,.statek pasazerski” oznacza statek przewozacy wigcej niz 12 pasazerow, w tym statki
wycieczkowe, szybkie jednostki pasazerskie oraz statki posiadajace urzadzenia
umozliwiajgce wjazd na statek i zjazd z niego pojazdow drogowych lub kolejowych;

,kontenerowiec” oznacza statek zaprojektowany wylgcznie do przewozu konteneréw
w tadowniach i na poktadzie;

,hiezgodne z przepisami zawini¢cie do portu” oznacza zawinigcie do portu, podczas
ktorego statek nie spelnia wymogu okreslonego w art. 5 ust. 1 i nie ma zastosowania
zaden z wyjatkow przewidzianych w art. 5 ust. 3;

,»hajmniej korzystna $ciezka” oznacza najbardziej intensywna pod wzgledem emisji
$ciezke produkcji stosowang w odniesieniu do dowolnego paliwa;
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aa)

bb)
cc)
dd)

ee)

»~ekwiwalent dwutlenku wegla” oznacza jednostke miary stosowang do obliczania
emisji CO2, CH4 i N2O na podstawie ich wspodtczynnika globalnego ocieplenia,
poprzez przeliczenie ilosci CHa i N20 na rownowazng ilo$¢ dwutlenku wegla o tym
samym wspotczynniku globalnego ocieplenia;

»saldo zgodnos$ci” oznacza miar¢ wykraczajacej poza wymogi lub niedostatecznej
zgodnosci statku w odniesieniu do wartosci dopuszczalnych $redniorocznej
intensywnos$ci emisji gazow cieplarnianych pochodzacych ze zuzycia energii na
statku, obliczanej zgodnie z zatacznikiem V;

,hadwyzka zgodnos$ci” oznacza saldo zgodnosci o wartosci dodatniej;
,»deficyt zgodnos$ci” oznacza saldo zgodnosci o wartosci ujemnej;

»catkowite saldo zgodnosci w puli” oznacza sume¢ sald zgodnos$ci wszystkich
statkéw wchodzacych w sktad puli;

,»podmiot zarzadzajacy portem” oznacza kazdy podmiot publiczny lub prywatny
okreslony w art. 2 pkt5 rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
2017/352%,

ROZDZIAL 11
WYMOGI DOTYCZACE ZUZYCIA ENERGII NA STATKU

Artykut 4

Wartos¢ dopuszczalna intensywnosci emisji gazow cieplarnianych pochodzacych ze

zuzycia energii na statku

Srednioroczna intensywno$é emisji gazow cieplarnianych pochodzacych ze zuzycia
energii na statku w okresie sprawozdawczym nie przekracza wartosci dopuszczalnej
okreslonej w ust. 2.

Warto$¢ dopuszczalng, o ktorej mowa w ust. 1, oblicza si¢ poprzez zmniejszenie
wartos$ci referencyjnej [X gramow ekwiwalentu dwutlenku wegla na MIJ]*
0 nastepujacy odsetek:

- -2 % od dnia 1 stycznia 2025 r.;
— -6 % od dnia 1 stycznia 2030 r.;
—  -13 % od dnia 1 stycznia 2035 r.;
— -26 % od dnia 1 stycznia 2040 r.;
—  -59 % od dnia 1 stycznia 2045 r;
— -75 % od dnia 1 stycznia 2050 r.

[Asterysk: Wartos¢ referencyjna, ktora zostanie obliczona na pozZniejszym etapie
procedury ustawodawczej, odpowiada Sredniej intensywnosci emisji gazow
cieplarnianych pochodzgcych ze zuzycia energii na statku we flocie w2020 r.

28

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego iRady (UE) 2017/352 zdnia 15 lutego 2017r.
ustanawiajgce ramy w zakresie $§wiadczenia ustug portowych oraz wspolne zasady dotyczace
przejrzystosci finansowej portow (Dz.U. L 57 z 3.3.2017, s. 1).
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okreslonej na podstawie danych monitorowanych i zglaszanych w ramach
rozporzqdzenia (UE) 2015/757 oraz przy zastosowaniu metodyki i wartosci
domysinych okreslonych w zalgczniku I do tego rozporzgdzenia].

Intensywno$¢ emisji gazow cieplarnianych pochodzacych ze zuzycia energii na
statku oblicza si¢ jako ilo$¢ emisji gazdw cieplarnianych na jednostke energii
zgodnie z metodyka okreslong w zataczniku 1.

Komisja jest uprawniona do przyjmowania aktow delegowanych zgodnie z art. 26,
aby zmieni¢ zalacznik II wcelu wlaczenia wspotczynnikow emisji WtW
odnoszacych si¢ do wszelkich nowych zrodetl energii lub dostosowania istniejgcych
wspotczynnikdw emisji w celu zapewnienia spojnosci z przysztymi normami
miedzynarodowymi lub prawodawstwem Unii w dziedzinie energii.

Artykut 5

Dodatkowe wymogi dotyczace bezemisyjnosci w odniesieniu do energii wykorzystywanej

PL

podczas cumowania w porcie

Od dnia 1 stycznia 2030 r. statek cumujgcy w porcie zawinigcia podlegajacym
jurysdykcji panstwa cztonkowskiego zostaje podiaczony do zasilania energig
elektryczng zladu 1wykorzystuje ja do zaspokojenia wszystkich potrzeb
energetycznych podczas postoju w porcie.

Ustep 1 ma zastosowanie do:

a)  kontenerowcow;

b)  statkow pasazerskich.

Ustep 1 nie ma zastosowania do statkow:

a)  ktore cumujg krocej niz dwie godziny obliczone na podstawie godziny wyjscia
I przybycia monitorowanych zgodnie z art. 14;

b)  ktore stosuja technologie bezemisyjne okreslone w zataczniku III;

c)  ktore muszg dokonaé¢ nieplanowanego zawinig¢cia do portu ze wzgledow
bezpieczenstwa lub w celu ratowania Zycia na morzu;

d)  ktore nie sg w stanie podigczy¢ sie¢ do zasilania energig elektryczna z ladu
z powodu niedostgpnosci punktéw przytaczenia w porcie;

e)  ktore nie sg w stanie podiaczy¢ si¢ do zasilania energig elektryczng z ladu,
poniewaz instalacja ladowa w porcie nie jest kompatybilna z urzadzeniami
poktadowymi na potrzeby zasilania z ladu;

f)  ktore przez ograniczony okres czasu muszg korzystac¢ z urzadzen poktadowych
do produkcji energii w sytuacjach awaryjnych stanowigcych bezposrednie
zagrozenie dla zycia, statku, srodowiska lub z innych powodéw wynikajacych
Z dziatania sity wyzsze;.

Komisja jest uprawniona do przyjmowania aktow delegowanych zgodnie z art. 26,
aby dokona¢ zmiany zatgcznika III w celu dodania odniesien do nowych technologii
do wykazu majacych zastosowanie technologii bezemisyjnych lub kryteriow ich
stosowania, w przypadku gdy w $wietle postepu naukowo-technicznego te nowe
technologie zostang uznane za réwnowazne technologiom wymienionym w tym
zalaczniku.
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Podmiot zarzadzajacy portem zawinigcia ustala, czy wyjatki okre§lone w ust. 3 maja
zastosowanie, oraz wydaje certyfikat lub odmawia jego wydania zgodnie
Z wymogami okreslonymi w zataczniku IV.

Od dnia 1 stycznia 2035 r. wyjatkow wymienionych w ust. 3 lit. d) i ) nie mozna
stosowa¢ do danego statku czesciej niz lacznie pig¢ razy w ciggu jednego roku
sprawozdawczego. Zawini¢cia do portu nie zalicza si¢ do celow zgodnosci
Z niniejszym przepisem, jezeli przedsi¢biorstwo wykaze, ze nie moglo w sposob
racjonalny przewidzie¢, ze statku nie bedzie mozna podtaczy¢ z przyczyn, o ktérych
mowa w ust. 3 lit. d) i e).

Na statku dokumentuje si¢ sytuacje awaryjne skutkujace konieczno$cig uzycia
generatorOw poktadowych, o ktorych mowa wust. 3 lit. f), izglasza si¢ je
podmiotowi zarzadzajacemu portem.

ROZDZIAL I
WSPOLNE ZASADY | CERTYFIKACJA

Artykut 6
Wspdlne zasady monitorowania i raportowania

Zgodnie z art. 7-9 przedsi¢biorstwa monitorujg i raportujg w odniesieniu do kazdego
ze swoich statkow stosowne dane w okresie sprawozdawczym. Przedsigbiorstwa
prowadza  monitorowanie iraportowanie  w obregbie  wszystkich  portow
podlegajacych jurysdykcji panstwa cztonkowskiego oraz w odniesieniu do wszelkich
rejsow do portu podlegajacego jurysdykceji panstwa czlonkowskiego lub z takiego
portu.

Monitorowanie i raportowanie prowadzi sie w sposob kompletny i w odniesieniu do
zuzycia energii na statkach, w czasie przebywania tych statkdbw na morzu oraz
cumowania. Przedsigbiorstwa stosuja odpowiednie $rodki majace na celu
zapobieganie niekompletnosci danych w okresie sprawozdawczym.

Monitorowanie i raportowanie prowadzi si¢ w Sposéb spdjny i porownywalny
w czasie. W tym celu przedsi¢biorstwa stosuja te same metodologie monitorowania
i zbiory danych, z zastrzezeniem zmian poddanych ocenie przez weryfikatora.
Przedsigbiorstwa umozliwiajg uzyskanie rozsadnej pewno$ci w kwestii integralnosci
monitorowanych i raportowanych danych.

Przedsigbiorstwa gromadza, zapisuja, zestawiaja, analizuja i dokumentuja dane
z monitorowania, w tym zatozenia, dane referencyjne, wspotczynniki emisji i dane
dotyczace dziatalnosci, w sposOb przejrzysty i doktadny, aby weryfikator mogt
okresli¢ intensywno$¢ emisji gazow cieplarnianych pochodzacych ze zuzycia energii
na statku.

Podejmujac dziatania w zakresie monitorowania i raportowania okreslone w art. 7-9
i 14 niniejszego rozporzadzenia, w stosownych przypadkach wykorzystuje si¢
informacje i dane zgromadzone do celow rozporzadzenia (UE) 2015/757.

Artykut 7
Plan monitorowania
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Do dnia 31 sierpnia 2024 r. przedsigbiorstwa przedkladajg weryfikatorom plan
monitorowania w odniesieniu do kazdego swojego statku, wskazujagc w nim metode
wybrang sposrod tych okreSlonych w zalgczniku | na potrzeby monitorowania
I raportowania ilo$ci, rodzaju i wspotczynnika emisji pochodzacej ze zuzycia energii
na statku oraz inne istotne informacje.

W odniesieniu do statkdbw objetych zakresem niniejszego rozporzadzenia po raz
pierwszy po dniu 31 sierpnia 2024 r. przedsiebiorstwa przedktadajg weryfikatorowi
plan monitorowania bez zbg¢dnej zwtoki i nie p6zniej niz dwa miesiace po pierwszym
zawini¢ciu kazdego statku do portu podlegajagcego jurysdykcji  panstwa
cztonkowskiego.

Plan monitorowania obejmuje pelng i przejrzysta dokumentacje izawiera CcO
najmniej nastgpujace elementy:

a) identyfikacje ityp statku, tacznie zjego nazwa, numerem identyfikacyjnym
IMO, portem rejestracji statku lub jego portem macierzystym oraz
nazwiskiem/nazwg wiasciciela;

b) nazwe przedsigbiorstwa, atakze adres, numer telefonu iadres poczty
elektronicznej osoby wyznaczonej do kontaktow;

C)  opis ukladow przeksztalcania energii zainstalowanych na statku oraz zwigzanej
Z nimi mocy zainstalowanej wyrazonej w megawatach (MW);

d)  opis wskazujacy, ze statek posiada zainstalowane i certyfikowane urzadzenia
umozliwiajace podigczenie do ladowego zrddla energii o okreslonym napigciu
I czgstotliwosci, w tym urzadzenia okre$lone w normach IEC/IEEE 80005-1
(wysokie napigcie) i IEC/IEEE 80005-3 (niskie napiecie), lub ze jest
wyposazony w zastgpcze zrodita energii lub technologi¢ bezemisyjng, jak
okreslono w zataczniku III;

e)  opis planowanego zrodta lub zrodet energii, ktore maja by¢ wykorzystywane
na poktadzie podczas nawigacji icumowania W celu spetnienia wymogdw
okreslonych w art. 4 i 5;

f)  opis procedur monitorowania zuzycia paliwa przez statek, a takze energii
dostarczanej przez zastepcze zrodia energii lub technologi¢ bezemisyjng, jak
okreslono w zataczniku III;

g)  wspotczynniki emisji WtW, o ktérych mowa w zatgczniku IT;

h)  opis procedur stosowanych w celu monitorowania kompletnosci wykazu
rejsow;

1)  opis procedur okreslania danych dotyczacych dzialalnosci w odniesieniu do
kazdego rejsu, w tym procedur, obowigzkow, wzorow obliczeniowych i zrodet
danych do okreslania irejestrowania czasu spgdzonego na morzu migdzy
portem wyjécia aportem przybycia oraz czasu spgdzonego w miejscu
cumowania;

j)  opis procedur, systemOw iobowigzkow stosowanych do uaktualniania
dowolnych  danych  zawartych  w planie  monitorowania  w okresie
sprawozdawczym;

k) opis metody okreslania danych zastgpczych w celu wyeliminowania
niekompletno$ci danych;
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)] arkusz ewidencji zmian dla udokumentowania wszystkich szczegdélowych
informacji dotyczacych historii zmian.

Przedsiebiorstwa korzystajg ze standardowych planow monitorowania opartych na

szablonach. Komisja ustanawia te szablony w drodze aktow wykonawczych, w tym

przepisy techniczne dotyczace ich jednolitego stosowania. Te akty wykonawcze
przyjmuje si¢ zgodnie z procedurg sprawdzajaca, o ktorej mowa w art. 27 ust. 3.

Artykut 8
Zmiany planu monitorowania

Przedsiebiorstwa regularnie, a co najmniej raz na rok, sprawdzaja, czy plan
monitorowania danego statku odzwierciedla charakter i funkcjonowanie statku,
a takze czy istnieje mozliwo$¢ udoskonalenia dowolnych zawartych w nim danych.

Przedsigbiorstwo zmienia plan monitorowania w kazdej z nastepujacych sytuacji:
a)  w przypadku zmiany przedsigebiorstwa;

b) w przypadku stosowanych nowych systemOw konwersji energii, w tym
zastepczych zrodet energii lub technologii bezemisyjnej, jak okre§lono
w zatgczniku I1I;

c) w przypadku zmiany dostgpnosci danych spowodowanej uzyciem nowych
typow przyrzadéw pomiarowych, nowych metod doboru préby lub metod
analitycznych badZ innymi okoliczno$ciami, ktora to zmiana moze wplywac na
doktadno$¢ zgromadzonych danych;

d)  w razie stwierdzenia nieprawidtowosci danych uzyskanych przy zastosowaniu
danej metody monitorowania;

e) w przypadku gdy jakakolwiek czes¢ planu monitorowania zostaje uznana za
niezgodng z wymogami niniejszego rozporzadzenia, a przedsigbiorstwo jest
zobowigzane przez weryfikatora do jej zmiany.

Przedsiebiorstwa bez zbednej zwloki zglaszajg weryfikatorom wszelkie propozycje
zmian w planie monitorowania.

Zmiany w planie monitorowania wymienione w ust. 2 lit. b), ¢) i d) niniejszego
artykulu podlegaja ocenie przez weryfikatora. W nastgpstwie oceny weryfikator
powiadamia zainteresowane przedsiebiorstwo, czy zmiany te sg zgodne z art. 6.

Artykut 9
Certyfikacja biopaliw, biogazu, odnawialnych cieklych i gazowych paliw

transportowych pochodzenia niebiologicznego oraz pochodzacych z recyklingu paliw

weglowych

Jezeli biopaliwa, biogaz, paliwa odnawialne pochodzenia niebiologicznego
i pochodzace zrecyklingu paliwa weglowe, zdefiniowane w dyrektywie (UE)
2018/2001, majg by¢ uwzglednione do celow, o ktérych mowa wart. 4 ust. 1
niniejszego rozporzadzenia, nalezy stosowac nastepujace zasady:

a)  wspotczynniki emisji gazoéw cieplarnianych z biopaliw i biogazu zgodne
Z kryteriami zrOwnowazonego rozwoju 1 gazdéw cieplarnianych okreslonych

w art. 29 dyrektywy (UE) 2018/2001 sa okre$lane zgodnie z metodyka
przedstawiong w tej dyrektywie;
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b)  wspoélczynniki emisji gazow cieplarnianych z paliw odnawialnych pochodzenia
niebiologicznego i pochodzacych zrecyklingu paliw weglowych zgodne
Z progami ograniczenia emisji gazow cieplarnianych okreslonymi w art. 27
ust. 3 dyrektywy (UE) 2018/2001 s3 okre$lane zgodnie z metodyka
przedstawiong w tej dyrektywie;

c)  biopaliwo i biogaz niezgodne z lit. a) lub wytwarzane z roslin spozywczych
I pastewnych uznaje si¢ za majace taki sam wspoOtczynnik emisji jak najmniej
korzystna $ciezka paliw kopalnych dla tego rodzaju paliwa;

d) paliwa odnawialne pochodzenia niebiologicznego i pochodzace z recyklingu
paliwa weglowe niezgodne z lit. b) uznaje si¢ za majace taki sam wspotczynnik
emisji jak najmniej korzystna $ciezka paliw kopalnych dla tego rodzaju paliwa.

Przedsigbiorstwa zapewniaja doktadne i wiarygodne dane dotyczace intensywnosci
emisji gazow cieplarnianych i zrownowazonosci cech charakterystycznych biopaliw,
biogazu, paliw odnawialnych pochodzenia niebiologicznego i pochodzacych
z recyklingu paliw weglowych, zweryfikowane przez system uznany przez Komisje
zgodnie z art. 30 ust. 51 6 dyrektywy (UE) 2018/2001.

Przedsigbiorstwa sa uprawnione do odejscia od ustalonych warto$ci domyslnych na
rzecz wspotczynnika emisji od zbiornika paliwa do kilwatera, o ile faktyczne
warto$ci sg potwierdzone za pomocg testow laboratoryjnych lub pomiaréw emis;ji
bezposrednich. Zgodnie z art. 26 Komisja jest uprawniona do przyjecia aktow
delegowanych w celu uzupehienia niniejszego rozporzadzenia poprzez ustanowienie
zasad przeprowadzania analizy laboratoryjnej i pomiaréw emisji bezposrednich.

ROZDZIAL IV
WERYFIKACJA | AKREDYTACJA

Artykut 10
Dzialania weryfikacyjne

Weryfikator ocenia zgodno$¢ planu monitorowania z wymogami ustanowionymi
w art. 6-9. W przypadku gdy ocena weryfikatora wskazuje niezgodno$ci z tymi
wymogami, zainteresowane przedsiebiorstwo odpowiednio zmienia swoj plan
monitorowania i przedktada zmieniony plan do ostatecznej oceny przez weryfikatora
przed rozpoczeciem okresu sprawozdawczego. Przedsigbiorstwo uzgadnia
z weryfikatorem ramy czasowe niezbedne do wprowadzenia tych zmian. Te ramy
czasowe W zadnym razie nie mogg przekracza¢ poczatku okresu sprawozdawczego.

Zanim weryfikator wykona czynno$ci okreslone w art. 15 ust. 2 ocenia zgodno$¢
zgloszonych informacji z wymogami okre§lonymi w art. 6-9 oraz w zalacznikach I,
it

W przypadku gdy ocena weryfikacyjna wskazuje na nieprawidtowosci lub
niezgodno$ci  z niniejszym  rozporzadzeniem, weryfikator informuje o tym
przedsiebiorstwo w odpowiednim czasie. Przedsigbiorstwo to zmienia wtedy
nieprawidlowosci  lub  niezgodno$ci, w sposob umozliwiajagcy terminowe
zakonczenie procesu weryfikacji.

Artykut 11
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Ogolne obowiazki i zasady dotyczace weryfikatorow

Weryfikator musi by¢ niezalezny od danego przedsigbiorstwa lub operatora statku
i realizuje zadania wymagane w ramach niniejszego rozporzadzenia w interesie
publicznym. W tym celu weryfikatorem ani jakakolwiek inng czgsécig tego samego
podmiotu prawnego nie moze by¢ przedsiebiorstwo ani operator statku, wtasciciel
przedsigbiorstwa lub podmiot nalezacy do niego, jak rowniez weryfikator nie moze
mie¢ zdanym przedsigbiorstwem powigzan, ktore moglyby wplyna¢ na jego
niezaleznos¢ i bezstronno$¢.

Weryfikator ocenia rzetelno$¢, wiarygodnos$¢ i doktadnos¢ danych i informacji

dotyczacych ilosci, typu i wspotczynnika emisji pochodzacej ze zuzycia energii na

statku, a w szczegdlnosci:

a)  przyporzadkowanie zuzycia paliwa iuzycia zastepczych zrodet energii do
rejsow;

b)  przedstawione dane dotyczace zuzycia paliwa oraz powigzane z Nimi pomiary
i obliczenia;

C)  wybor oraz wykorzystanie wspotczynnikow emisji;

d) uzycie =zasilania energig elektryczng zladu lub istnieniec wyjatkow
zatwierdzonych zgodnie z art. 5 ust. 5.

Ocena, o ktorej mowa w ust. 2, opiera si¢ na nastepujacych aspektach:

a) zgloszone dane sg spdjne zdanymi Sszacunkowymi, opracowanymi na
podstawie danych z systemu $ledzenia statkow i ich cech charakterystycznych,
takich jak moc zainstalowanego silnika;

b)  zgloszone dane nie zawieraja niespojnosci, zwlaszcza migdzy catkowita iloscia
zakupionego przez kazdy statek w ciggu roku paliwa a catkowitg iloscig paliwa
zuzytego w trakcie rejsow;

c)  dane sg gromadzone zgodnie z majgcymi zastosowanie przepisami; oraz

d)  odpowiednia ewidencja na statku jest kompletna i spdjna.

Artykut 12
Procedury weryfikacji

Weryfikator okresla potencjalne zagrozenia zwigzane z procesem monitorowania
I raportowania, porownujac zgloszong ilo$¢ oraz zgloszony rodzaj i wspotczynnik
emisji pochodzacej ze zuzycia energii na statku z szacunkowymi danymi na
podstawie danych z systemu sledzenia statkow i ich cech charakterystycznych, takich
jak moc zainstalowanego silnika. W przypadku stwierdzenia znaczacych odchylen
weryfikator przeprowadza dalsze analizy.

Weryfikator okres§la potencjalne zagrozenia zwigzane z r6znymi etapami obliczen,
dokonujac przegladu wszystkich zrodet danych i metodologii zastosowanych przez
przedsigbiorstwo.

Weryfikator uwzglednia wszelkie skuteczne metody kontroli ryzyka, stosowane
przez zainteresowane przedsigbiorstwo w celu ograniczenia niepewnosci zwigzanej
ze stosowang konkretng metodg monitorowania.
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4, Zainteresowane przedsiebiorstwo udziela weryfikatorowi wszelkich dodatkowych
informacji umozliwiajagcych mu realizacje procedur weryfikacji. W trakcie procesu
weryfikacji weryfikator moze prowadzi¢ kontrole w celu ustalenia wiarygodnos$ci
zgtoszonych danych i informacji.

Artykut 13
Akredytacja weryfikatorow

1. Weryfikatorzy posiadaja akredytacje w odniesieniu do czynnosci objetych zakresem
stosowania niniejszego rozporzadzenia wydang przez krajowa jednostke
akredytujacg zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 765/2008.

2. Jezeli w niniejszym rozporzadzeniu nie ustanowiono szczegdlowych przepisow
dotyczacych akredytacji weryfikatorow, zastosowanie maja odpowiednie przepisy
rozporzadzenia (WE) nr 765/2008.

3. Zgodnie z art. 26 Komisja jest uprawniona do przyjecia aktow delegowanych w celu
uzupelnienia niniejszego rozporzadzenia w drodze ustanowienia dalszych metod
i kryteriow  akredytacji  weryfikatorow. Metody okreslone wtych aktach
delegowanych opieraja si¢ na zasadach weryfikacji przewidzianych w art. 10 i 11
oraz na wlasciwych standardach uznanych na poziomie miedzynarodowym.

ROZDZIAL V

REJESTROWANIE, WERYFIKACJA I OCENA ZGODNOSCI ORAZ ZWIAZANA Z
NIA SPRAWOZDAWCZOSC

Artykut 14
Monitorowanie i rejestrowanie

1. Przyjmujagc za podstawe plan monitorowania, 0 ktérym mowa wart.?7,
I W nastgpstwie oceny tego planu przez weryfikatora przedsigbiorstwa rejestruja
ponizsze informacje w odniesieniu do kazdego statku przybywajacego do portu
zawinig¢cia podlegajacego jurysdykcji panstwa czlonkowskiego lub wyptywajacego
z takiego portu oraz dla kazdego rejsu do portu zawiniecia podlegajacego jurysdykeji
panstwa cztonkowskiego lub z takiego portu:

a) port wyjscia iport przybycia, tacznie zdatg igodzing wyjscia z portu
I przybycia do portu oraz czasem postoju w porcie;

b) w odniesieniu do kazdego statku, do ktéorego ma zastosowanie wymog
przewidziany w art. 5 ust. 1, polaczenie z zasilaniem energig elektryczng z ladu
oraz wykorzystanie takiego zasilania lub istnienie jakichkolwiek wyjatkow
wymienionych w art. 5 ust. 3;

c) ilo$¢ kazdego rodzaju paliwa zuzytego podczas postoju w porcie i ha morzu;

d)  wspotczynniki emisji WtW w odniesieniu do kazdego rodzaju paliwa zuzytego
w czasie cumowania i na morzu, w podziale na emisje WtT, TtW i emisj¢
niezorganizowana, obejmujgce wszystkie odno$ne gazy cieplarniane;

e) ilo$¢ kazdego rodzaju zastepczego zrodia energii zuzytego podczas postoju
W porcie i na morzu.
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Przedsigbiorstwa rejestrujg informacje i dane wymienione w ust. 1 w ujeciu rocznym
I W przejrzysty sposob, tak aby umozliwi¢ weryfikacj¢ zgodno$ci z niniejszym
rozporzadzeniem przez weryfikatora.

Do dnia 30 marca kazdego roku przedsicbiorstwa przekazuja weryfikatorowi
informacje, o ktérych mowa w ust. 1.

Artykut 15
Weryfikacja i obliczenia

W nastepstwie weryfikacji przewidzianej w art. 10-12 weryfikator dokonuje oceny
jakosci, kompletnosci i doktadnosci informacji przekazanych przez przedsigbiorstwo
zgodnie z art. 14 ust. 3.

Na podstawie informacji zweryfikowanych zgodnie z ust. 1 weryfikator:

a) oblicza, wykorzystujac metode okreslong w zatgczniku I, $rednioroczng
intensywnos$¢ emisji gazoéw cieplarnianych pochodzacych ze zuzycia energii na
danym statku;

b)  oblicza, wykorzystujac wzor okreslony w zatgczniku V, saldo zgodnosci
statku;

C)  oblicza liczb¢ niezgodnych z przepisami zawinig¢ do portu w poprzednim
okresie sprawozdawczym, uwzgledniajac czas cumowania w odniesieniu do
kazdego niezgodnego z przepisami zawini¢cia do portu;

d)  oblicza wysokos¢ kar, o ktorych mowa w art. 20 ust. 1 i 2.
Weryfikator przekazuje przedsigbiorstwu informacje, o ktorych mowa w ust. 2.

Artykut 16
Baza danych dotyczacych zgodnosci i sprawozdawczosé

Komisja opracowuje elektroniczng baze danych dotyczacych zgodnosci stuzaca do
monitorowania przestrzegania art.4 15, zapewnia jej funkcjonowanie i ja
aktualizuje. Bazg¢ danych dotyczacych zgodnosci wykorzystuje si¢ do rejestrowania
salda zgodno$ci statkow 1 stosowania mechanizméw dotyczacych elastycznosci
okreslonych wart. 17 i 18. Dost¢p do bazy danych posiadaja przedsiebiorstwa,
weryfikatorzy, wtasciwe organy i Komisja.

Komisja okresla za pomoca aktow wykonawczych zasady dotyczace praw dostepu
oraz specyfikacje funkcjonalne i techniczne bazy danych dotyczacych zgodnosci. Te
akty wykonawcze przyjmuje si¢ zgodnie z procedurg sprawdzajaca, o ktdrej mowa
w art. 27 ust. 3.

W terminie do 30 kwietnia kazdego roku przedsigbiorstwo rejestruje w bazie danych
dotyczacych zgodno$ci, w odniesieniu do kazdego swojego statku, informacije,
o ktérych  mowa wart. 15 ust. 2, zgodne z ustaleniami weryfikatora, wraz
z informacjami umozliwiajagcymi identyfikacj¢ statku, przedsigbiorstwa, jak rowniez
tozsamos$¢ weryfikatora, ktory przeprowadzit ocene.

Artykut 17

Bankowanie lub pozyczanie nadwyzki zgodnoS$ci miedzy okresami sprawozdawczymi

34

PL



PL

Jezeli statek wykazuje w danym okresie sprawozdawczym nadwyzke zgodnosci,
przedsigbiorstwo moze ja zachowa¢ w saldzie zgodno$ci statku na potrzeby
nastepnego okresu sprawozdawczego. Przedsigbiorstwo zapisuje bankowanie
nadwyzki zgodnosci na poczet kolejnego okresu sprawozdawczego w bazie danych
dotyczacych zgodnos$ci, z zastrzezeniem zatwierdzenia tego dziatania przez
weryfikatora  zgodno$ci. Po  wydaniu $wiadectwa  zgodnos$ci  FuelEU
przedsigbiorstwo nie moze juz bankowac¢ nadwyzki zgodnosci.

Jezeli statek wykazuje deficyt zgodno$ci za dany okres sprawozdawczy,
przedsigbiorstwo moze pozyczy¢ zaliczkowa nadwyzke zgodnosci w odpowiadajace;j
wielkosci z kolejnego okresu sprawozdawczego. Zaliczkowa nadwyzke zgodnos$ci
dodaje si¢ do salda statku w okresie sprawozdawczym i odejmuje si¢ od salda tego
samego statku w kolejnym okresie sprawozdawczym. Wielkos¢ do odjgcia
W kolejnym okresie sprawozdawczym jest rowna zaliczkowej nadwyzce zgodnos$ci
pomnozonej przez 1,1. Nie wolno pozycza¢ zaliczkowej nadwyzki zgodnosci :

a)  odpowiadajacej iloczynowi wielkosci przekraczajacej o ponad 2 % wartos¢
dopuszczalng okreslona w art. 4 ust. 2 i zuzycia energii przez statek, obliczong
zgodnie z zalgcznikiem I;

b)  w ciggu dwodch kolejnych okresow sprawozdawczych.

Przedsigbiorstwo zapisuje w bazie danych dotyczacych zgodnosci zaliczkowsg
nadwyzke zgodnosci, po jej zatwierdzeniu przez weryfikatora, do dnia 30 kwietnia
roku nastepujacego po okresie sprawozdawczym.

Artykut 18
Pulowanie sald zgodnoSci

Salda zgodnosci co najmniej dwoch statkow weryfikowanych przez tego samego
weryfikatora mozna taczy¢ w pule do celow spelnienia wymogoéw art. 4. Saldo
zgodnosci statku nie moze by¢ wiaczone do wigkszej liczby pul niz jedna w tym
samym okresie sprawozdawczym.

Do dnia 30 marca roku nastg¢pujacego po okresie sprawozdawczym przedsigbiorstwo
powiadamia weryfikatora o0 zamiarze wlaczenia salda zgodno$ci statku do puli
obejmujacej bezposrednio poprzedzajacy okres sprawozdawczy. W przypadku gdy
statki uczestniczace w puli kontrolowane sg przez co najmniej dwa przedsiebiorstwa,
przedsigbiorstwa te przekazuja weryfikatorowi wspdlne powiadomienie.

Weryfikator rejestruje pule w bazie danych dotyczacych zgodnosci do dnia 30
kwietnia roku nastgpujacego po okresie sprawozdawczym. Po tej dacie skiad puli nie
ulega zmianie.

W przypadku sald zgodnosci potaczonych w pule zgodnie z ust. 1 niniejszego
artykutu oraz do celoéw art. 15 ust. 2 lit. b) przedsigbiorstwo moze postanowié, w jaki
sposob przydzieli¢ poszczegdlnym statkom catkowite saldo zgodnosci w ramach
danej puli pod warunkiem przestrzegania catkowitego salda zgodnosci w puli.
W przypadku gdy statki uczestniczace w puli kontrolowane sg przez co najmniej dwa
przedsiebiorstwa, catkowite saldo zgodno$ci w ramach puli przydzielane jest wedtug
metody okreslonej we wspolnym powiadomieniu.

Jezeli ze $redniego salda zgodnosci w ramach puli wynika nadwyzka zgodnosci
w przypadku okreslonego statku, stosuje si¢ art. 17 ust. 1.

35

PL



PL

Art. 17 ust. 2 nie ma zastosowania do statku uczestniczacego w puli .

Po wydaniu $wiadectwa zgodnosci FuelEU przedsigbiorstwo nie moze juz wiaczad
salda zgodnosci statku do puli.

Artykut 19
Swiadectwo zgodno$ci FuelEU

Do dnia 30 czerwca roku nastgpujacego po okresie sprawozdawczym weryfikator
wydaje $wiadectwo zgodnosci FuelEU dla danego statku, o ile statek nie wykazuje
deficytu zgodnosci, po ewentualnym zastosowaniu art. 17 118, oraz nie dokonat
niezgodnych z przepisami zawinie¢ do portu.

Swiadectwo zgodnosci FuelEU zawiera nastepujace informacije:

a) dane identyfikacyjne statku (nazwe, numer identyfikacyjny IMO oraz port
rejestracji lub port macierzysty statku);

b)  nazwisko/nazwe, adres oraz glowne miejsce prowadzenia dziatalnosci
wlasciciela statku;

C)  tozsamos$¢ weryfikatora;

d) datg wystawienia $wiadectwa, termin jego waznoSci oraz OKres
sprawozdawczy, ktérego dotyczy.

Swiadectwo zgodnosci FuelEU zachowuje wazno$¢ przez 18 miesiecy po
zakonczeniu okresu sprawozdawczego.

Weryfikator niezwlocznie informuje Komisje i panstwo bandery o wystawieniu
Swiadectwa zgodnos$ci FuelEU.

Komisja przyjmuje akty wykonawcze ustanawiajagce wzory $wiadectwa zgodnosci
FuelEU, w tym wzory elektroniczne. Te akty wykonawcze przyjmuje si¢ zgodnie
z procedurg doradcza, o ktérej mowa w art. 27 ust. 2.

Artykut 20
Kary

Jezeli wdniu 1 maja roku nastgpujacego po okresie sprawozdawczym statek
wykazuje deficyt zgodnosci, przedsigbiorstwo placi karg. Weryfikator oblicza kwote
kary na podstawie wzoru okreslonego w zataczniku V.

Przedsigbiorstwo uiszcza kare za kazde niezgodne z przepisami zawiniecie do portu.
Weryfikator oblicza wysoko$¢ kary mnozac kwote 250 EUR przez liczbe
megawatow zainstalowanych na statku oraz przez pelng liczbe godzin spgdzonych
W miejscu postoju.

Niezaleznie od przepiséw art. 19 ust. 1 weryfikator wystawia Swiadectwo zgodnosci
FuelEU, gdy zaplacone zostang kary, o ktorych mowa wust. 1 i2 niniejszego
artykulu. Dziatania, o ktérych mowa w niniejszym artykule, atakze dowdd
dokonania platnosci finansowych zgodnie z art. 21, odnotowuje si¢ w $wiadectwie
zgodnosci FuelEU.

Komisja jest uprawniona do przyjmowania aktéw delegowanych zgodnie z art. 26
W celu zmiany zatgcznika V, aby dostosowaé wzor, o ktorym mowa w ust. 1
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niniejszego artykutu, oraz zmieni¢ kwote statej kary okreslong w ust. 2 niniejszego
artykutu, uwzgledniajagc zmiany kosztu energii.

Artykut 21

Przydzial kar na potrzeby promowania paliw odnawialnych i niskoemisyjnych

w sektorze morskim

Kary, o ktorych mowa w art. 20 ust. 1 i ust. 2, przydziela si¢ na potrzeby wspierania
wspolnych projektow majacych na celu szybkie wdrozenie paliw odnawialnych
I niskoemisyjnych w sektorze morskim. Projekty finansowane za pomocg $rodkoéw
zebranych z kar stymulujg produkcje wiekszych ilo$ci paliw odnawialnych
i niskoemisyjnych dla sektora morskiego, utatwiajg budowe odpowiednich obiektow
do bunkrowania lub podigczen do portow elektrycznych w portach i wspierajg
rozwoj, testowanie i wdrazanie we flocie najbardziej innowacyjnych europejskich
technologii w celu osiggnigcia znaczacych redukcji emis;ji.

Dochody pochodzace z kar, o ktérych mowa w ust. 1 nalezy przekaza¢ na fundusz
innowacyjny, o ktérym mowa w art. 10a ust. 8 dyrektywy 2003/87/WE. Dochody te
stanowig zewnetrzne dochody przeznaczone na okreslony cel, zgodnie z art. 21 ust. 5
rozporzadzenia finansowego, i s3 wykorzystywane zgodnie z zasadami majacymi
zastosowanie do fundusz innowacyjnego.

Komisja jest uprawniona do przyjmowania aktéw delegowanych zgodnie z art. 26
dotyczacych trybéw ptatno$ci kar, o ktérych mowa wart. 20 ust. 1 i2, wcelu
uzupelnienia niniejszego rozporzadzenia.

Artykut 22

Obowiazek posiadania waznego Swiadectwa zgodnosci FuelEU na pokladzie statku

Statki zawijajace do portu podlegajacego jurysdykcji panstwa cztonkowskiego
posiadaja na poktadzie wazne §wiadectwo zgodnos$ci Fuel EU.

Swiadectwo zgodnosci FuelEU wystawione dla zainteresowanego statku zgodnie
z art. 19 stanowi dowdd zgodnosci z niniejszym rozporzadzeniem.

Artykut 23
Egzekwowanie

Panstwa czlonkowskie ustanawiajg przepisy dotyczace kar majacych zastosowanie
w przypadku naruszen przepisOw niniejszego rozporzadzenia i podejmuja wszelkie
niezbedne $rodki w celu zapewnienia ich wykonania. Przewidziane sankcje muszg
by¢ skuteczne, proporcjonalne i odstraszajace. Panstwa czlonkowskie przekazuja te
przepisy Komisji w terminie do dnia [dd/mm/20xx] oraz bez zbednej zwtoki
zglaszaja Komisji wszelkie pozniejsze zmiany.

Kazde panstwo czlonkowskie zapewnia, aby kazda inspekcja statku w porcie
podlegajacym jego jurysdykcji przeprowadzana zgodnie z dyrektywa 2009/16/WE
obejmowata sprawdzenie, czy na poktadzie statku znajduje si¢ wazne §wiadectwo
zgodnos$ci FuelEU.

W przypadku statkow, ktore nie przedstawily waznego $wiadectwa zgodnosci
FuelEU przez co najmniej dwa kolejne okresy sprawozdawcze, oraz w przypadku
gdy inne $rodki egzekucyjne nie zapewnity osiggniecia zgodnosci, wiasciwy organ
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panstwa cztonkowskiego portu zawini¢cia moze, po zapewnieniu zainteresowanemu
przedsiebiorstwu mozliwosci przekazania uwag, wyda¢ nakaz wydalenia. Wiasciwy
organ panstwa cztonkowskiego zglasza nakaz wydalenia Komisji, pozostalym
panstwom cztonkowskim oraz zainteresowanemu panstwu bandery. Kazde panstwo
cztonkowskie z wyjatkiem panstwa cztonkowskiego, pod ktérego banderg ptywa
statek, odmawia statkowi objetemu nakazem wydalenia wejscia do wszelkich swoich
portow dopoki przedsi¢biorstwo nie wywigzalo si¢ ze swoich obowigzkow. Gdy
statek ptywa pod bandera panstwa cztonkowskiego, zainteresowane panstwo
cztonkowskie, po umozliwieniu zainteresowanemu przedsi¢biorstwu zgloszenia
uwag, zarzadza zatrzymanie bandery do czasu wywigzania si¢ przez
przedsigbiorstwo z jego obowigzkow.

4. Wywigzanie si¢ ztych obowigzkéw potwierdza si¢ przedstawieniem waznego
swiadectwa zgodnosci Fuel EU wiasciwemu organowi krajowemu, ktory wydat nakaz
wydalenia. Niniejszy ustgp pozostaje bez uszczerbku dla przepisow prawa
mi¢dzynarodowego majacych zastosowanie w przypadku statkdw
W niebezpieczenstwie.

5. Panstwa czlonkowskie zglaszaja nalozenie kar na okreslony statek Komisji,
pozostatym panstwom cztonkowskim oraz zainteresowanemu panstwu bandery.

Artykut 24
Prawo do przegladu

1. Przedsigbiorstwa maja prawo zlozy¢ wniosek o dokonanie przegladu obliczen
i pomiarbw  przekazanych im przez weryfikatora zgodnie z niniejszym
rozporzadzeniem, w tym przegladu odmowy wystawienia §wiadectwa zgodnosci
FuelEU zgodnie z art. 19 ust. 1.

2. Whniosek o0 dokonanie przegladu nalezy zlozy¢ do wiasciwego organu panstwa
cztonkowskiego, w ktérym weryfikator jest akredytowany, w ciggu jednego miesigca
od powiadomienia o wyniku obliczenia lub pomiaru dokonanego przez weryfikatora.
Decyzja wtasciwego organu podlega kontroli sgdowe;.

3. Decyzje podjete na podstawie niniejszego rozporzadzenia przez podmiot
zarzadzajacy portem podlegaja kontroli sgdowe;.
Artykut 25

Wiasciwe organy

Panstwa czlonkowskie wyznaczaja co najmniej jeden wiasciwy organ odpowiedzialny za
stosowanie i egzekwowanie niniejszego rozporzadzenia (,,wlasciwy organ”). Panstwa
cztonkowskie przekazujg Komisji nazwy i dane kontaktowe tych organdéw. Komisja publikuje
na swojej stronie internetowej wykaz wtasciwych organOw.

ROZDZIAL VI

UPRAWNIENIA DELEGOWANE I WYKONAWCZE ORAZ PRZEPISY KONCOWE
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Artykut 26
Wykonywanie przekazanych uprawnien

Powierzenie Komisji uprawnien do przyjmowania aktow delegowanych podlega
warunkom okre§lonym w niniejszym artykule.

Uprawnienia do przyjecia aktow delegowanych, o ktorych mowa w art. 4 ust. 6,
art. 5 ust. 4, art. 9 ust. 3, art. 13 ust. 3, art. 20 ust. 4 iart. 21 ust. 3, powierza si¢
Komisji na czas nieokreSlony od dnia [data wejScia w Zycie niniejszego
rozporzadzenia] r.

Przekazanie uprawnien, o ktérym mowa w art. 4 ust. 7, art. 5 ust. 4, art. 9 ust. 3,
art. 13 wust. 3, art. 20 ust. 4 iart. 21 ust. 3, moze zosta¢ w dowolnym momencie
odwotane przez Parlament Europejski lub przez Rade. Decyzja o odwotaniu konczy
przekazanie okreslonych w niej uprawnien. Decyzja o odwotaniu staje si¢ skuteczna
nastepnego dnia po jej opublikowaniu w Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej
lub w p6zniejszym terminie okreslonym w tej decyzji. Nie wptywa ona na wazno$¢
jakichkolwiek juz obowigzujacych aktow delegowanych.

Przed przyjeciem aktu delegowanego Komisja konsultuje si¢ z ekspertami
wyznaczonymi przez kazde panstwo cztonkowskie zgodnie z zasadami okreslonymi
w Porozumieniu migdzyinstytucjonalnym w sprawie lepszego stanowienia prawa
z dnia 13 kwietnia 2016 r.

Niezwlocznie po przyjeciu aktu delegowanego Komisja przekazuje go rownoczesnie
Parlamentowi Europejskiemu i Radzie.

Akt delegowany przyjety na podstawie art. 4 ust. 7, art. 5 ust. 4, art. 9 ust. 3, art. 13
ust. 3, art.20 ust. 4 iart. 21 ust. 3 wchodzi w zycie tylko wowczas, gdy ani
Parlament Europejski, ani Rada nie wyrazity sprzeciwu w terminie dwdch miesiecy
od przekazania tego aktu Parlamentowi Europejskiemu i Radzie, lub gdy, przed
uplywem tego terminu, zarowno Parlament Europejski, jak i Rada poinformowaty
Komisj¢, ze nie wniosg sprzeciwu. Termin ten przedtuza si¢ o dwa miesigce
z inicjatywy Parlamentu Europejskiego lub Rady.

Artykut 27
Procedura komitetowa

Komisja wspierana jest przez Komitet ds. Bezpiecznych Morz i Zapobiegania
Zanieczyszczeniom Morza przez Statki (COSS) utworzony na podstawie
rozporzadzenia (WE) 2099/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady?®. Komitet ten
jest komitetem w rozumieniu rozporzadzenia (UE) nr 182/2011.

W przypadku odestania do niniejszego ustgpu stosuje si¢ art. 4 rozporzadzenia (UE)
nr 182/2011. W przypadku gdy opinia komitetu ma zosta¢ uzyskana w drodze
procedury pisemnej, procedura ta konczy si¢ bez osiagnigcia rezultatu gdy, przed
uplywem terminu na wydanie opinii, zdecyduje o tym przewodniczgcy komitetu.

29

Rozporzadzenie (WE) nr 2099/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 5 listopada 2002 r.

ustanawiajace Komitet ds. Bezpiecznych Morz i Zapobiegania Zanieczyszczeniu Morza przez Statki

(COSS) izmieniajace rozporzadzenia dotyczace bezpieczenstwa na morzu i zapobiegania
zanieczyszczeniom morza przez statki (Dz.U. L 324 z 29.11.2002, s. 1).
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3. W przypadku odestania do niniejszego ustgpu stosuje si¢ art. 5 rozporzadzenia (UE)
nr 182/2011. W przypadku gdy komitet nie wyda zadnej opinii, Komisja nie
przyjmuje projektu aktu wykonawczego i stosuje si¢ art. 5 ust. 4 akapit trzeci
rozporzadzenia (UE) nr 182/2011.

Artykut 28
Sprawozdanie i przeglad

1. Do dnia 1 stycznia 2030 r. Komisja sktada Parlamentowi Europejskiemu i Radzie
sprawozdanie na temat wyniku oceny dziatania niniejszego rozporzadzenia oraz
zmian w zakresie technologii irynku paliw odnawialnych i niskoemisyjnych
W transporcie morskim oraz ich wplywu na sektor morski w Unii. Komisja rozwazy
wprowadzenie mozliwych zmian do:

a)  wartosci dopuszczalnej, o ktérej mowa w art. 4 ust. 2;
b)  rodzajow statkow, do ktorych stosuje sie art. 5 ust. 1;
C)  wyjatkow wymienionych w art. 5 ust. 3.

Artykut 29
Zmiany w dyrektywie 2009/16/WE

Do wykazu zawartego w zataczniku IV do dyrektywy 2009/16/WE dodaje si¢ punkt
W brzmieniu: ,,51. Swiadectwo zgodnos$ci FuelEU wydane zgodnie z rozporzadzeniem (UE)
XXXX W sprawie stosowania paliw odnawialnych i niskoemisyjnych w transporcie morskim”.

Artykut 30
Wejscie w zycie
Niniejsze rozporzadzenie wchodzi w zycie dwudziestego dnia po jego opublikowaniu

W Dzienniku Urz¢dowym Unii Europejskiej. Niniejsze rozporzadzenie stosuje si¢ od dnia 1
stycznia 2025 r.

Niniejsze rozporzadzenie wigze w catosci ijest bezposrednio stosowane we wszystkich
panstwach cztonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli dnia [...] T.

W imieniu Parlamentu Europejskiego W imieniu Rady
Przewodniczgcy Przewodniczgcy
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