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KOMISJA
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Bruksela, dnia 14.7.2021 r.
COM(2021) 562 final/2

2021/0210 (COD)

CORRIGENDUM
This document corrects document COM(2021) 562 final of 14.07.2021
Concerns all language versions

Addition of the missing Legislative Financial Statement
The text shall read as follow:

Whniosek
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)

{SEC(2021) 562 final} - {SWD(2021) 635 final} - {SWD(2021) 636 final}
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UZASADNIENIE

1. KONTEKST WNIOSKU
. Przyczyny i cele wniosku

Ze wzgledu na fakt, ze udziat transportu morskiego w handlu zewnetrznym UE wynosi 75 %
wolumenu obrotu, a w handlu wewnatrzunijnym 31 % wolumenu obrotu, transport morski
stanowi zasadniczy element europejskiego systemu transportowego i odgrywa kluczowa role
w gospodarce europejskiej. Kazdego roku okoto 400 milionéw pasazeréw wchodzi na poktad
lub schodzi na lad w portach UE, zczego okoto 14 milionéw to pasazerowie statkéw
wycieczkowych. Transport morski odgrywa wazng role w utrzymaniu sieci potaczen migdzy
wyspami i peryferyjnymi regionami nadmorskimi a pozostala czeécig jednolitego rynku'.
Sprawne potaczenia transportu morskiego maja zasadnicze znaczenie dla mobilnosci
obywateli Unii, dla rozwoju regionéw UE oraz dla catej gospodarki UE.

Sektor transportu morskiego funkcjonuje w srodowisku otwartych rynkéw i migdzynarodowej
konkurencji. Ushlugi transportu morskiego w obrgbie UE s3a dostepne dla wszystkich
wiascicieli statkow z UE; ustugi transportu morskiego migdzy panstwami cztonkowskimi oraz
miedzy panstwami cztonkowskimi a panstwami trzecimi (panstwami niebedagcymi 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 gazow
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 o 90 % do 2050 r.
Do staran na rzecz ograniczenia emisji beda musialy przyczyni¢ si¢ wszystkie rodzaje
transportu, w tym transport morski.

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

W zalezno$ci od scenariuszy politycznych ocenianych w ramach Planu w zakresie celow
klimatycznych na 2030 r. oraz wramach wspierania kompleksowej strategii na rzecz
zrobwnowazone] 1 inteligentnej mobilnosci paliwa odnawialne 1niskoemisyjne 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.curopa.ceu/transport/media/media-corner/publications_en

2 COM(2020) 563 final

3 COM(2020) 562 final
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w 2030 1. 186 %—88 % w 2050 r., aby przyczyni¢ si¢ do osiagniecia 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 wzrosng¢ w wyniku rozwoju elektryfikacji,
zaawansowanych biopaliw oraz innych paliw odnawialnych i niskoemisyjnych w ramach
holistycznego i zintegrowanego podejScia, oraz ze syntetyczne paliwa wodoropochodne beda
miaty kluczowe znaczenie dla obnizenia emisyjnosci, w szczegdlnosci w sektorze lotniczym
1 morskim.

Réwniez na poziomie migdzynarodowym zacheca si¢ do podjecia dziatah w kierunku
stosowania czystszych paliw w sektorze transportu morskiego. W 2018 r. Migdzynarodowa
Organizacja Morska (IMO) przyjeta swoja wstepng strategie dotyczaca redukcji emisji gazow
cieplarnianych ze statkéw. W wykazie zidentyfikowanych proponowanych §rodkow
krétkoterminowych IMO uwzglednia rozpowszechnianie stosowania alternatywnych paliw
niskoemisyjnych i bezemisyjnych oraz dostarczanie energii elektrycznej pobieranej z ladu.

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, przystepnych cenowo i mozliwych
do stosowania na catym $wiecie technologicznych alternatyw dla paliw kopalnych. Problemy
te sa po czesci powodowane i nasilane w wyniku szeregu niedoskonato$ci rynku. Obejmuja
one:

— wspotzaleznos$ci miedzy podaza, dystrybucja i popytem na paliwa;
— brak informacji na temat przysztych wymogow regulacyjnych;
— dhugi okres eksploatacji aktywow (statkow 1 infrastruktury bunkrowania).

W ramach inicjatywy FuelEU Maritime proponuje si¢ wprowadzenie wspolnych unijnych
ram regulacyjnych w celu zwigkszenia udziatu paliw odnawialnych 1 niskoemisyjnych
w koszyku energetycznym migdzynarodowego transportu morskiego bez tworzenia barier dla
jednolitego rynku.

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

Jednoczesnie roznica wcenie migdzy konwencjonalnymi paliwami zeglugowymi
pochodzenia kopalnego a odnawialnymi paliwami niskoemisyjnymi utrzymuje si¢ na
wysokim poziomie. Aby utrzyma¢ konkurencyjnosé, prowadzac jednoczesnie sektor ku
transformacji paliwowej, ktorej nieuchronnie musi dokona¢, konieczne jest wprowadzenie
jasnych 1 jednolitych zobowigzan dotyczacych stosowania przez statki odnawialnych paliw
niskoemisyjnych.

4 W scenariuszu oceniajacym potaczenie ustalania optat za emisj¢ gazow cieplarnianych i srodkéw regulacyjnych

(tzw. MIKS) przewidziano udzial paliw odnawialnych i niskoemisyjnych w wysokosci 7,5 % w2030 r. 186 %
do 2050 1.

PL



PL

Oczekuje si¢, ze dzieki wigkszej przewidywalnosci ram regulacyjnych nastapi pobudzenie
rozwoju technologii i produkcji paliw oraz sektorowi latwiej bedzie rozwigza¢ ten dylemat,
jezeli chodzi o popyt 1 podaz paliw odnawialnych i niskoemisyjnych. Wprowadzenie jasnych
ijednolitych zobowigzan w zakresie zuzycia energii przez statki jest niezbedne do
ograniczenia ryzyka ucieczki emisji gazow cieplarnianych, na ktére narazony jest transport
morski ze wzglgdu na swoj migdzynarodowy charakter i mozliwo$¢ bunkrowania paliwa poza
UE. Z uwagi na transgraniczny i globalny wymiar transportu morskiego wlasciwsze bedzie
wspolne rozporzadzenie morskie niz ramy prawne wymagajace przeksztalcania przez panstwa
cztonkowskie przepisow UE w prawo krajowe. To drugie rozwigzanie mogloby doprowadzi¢
do powstania mozaiki §rodkéw krajowych o ré6znych wymaganiach i celach.

. Spojnos¢é z przepisami obowiazujacymi w tym obszarze polityki

Inicjatywa FuelEU Maritime wchodzi w sklad ,,zestawu $rodkéw” majacych na celu
rozwigzanie problemu emisji z transportu morskiego przy jednoczesnym zachowaniu
réwnych warunkéw dzialania. Inicjatywa ta jest wpelni spdjna zinnymi S$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°,
ktére ustanawia unijny system monitorowania, raportowania i weryfikacji (MRV) emis;ji
dwutlenku wegla 1 innych istotnych informacji z duzych statkoéw korzystajacych z portow UE.

Uwaza si¢, ze aby zaradzi¢ r6znym 1 wyraznym niedoskonato§ciom rynku utrudniajagcym
realizacj¢ dziatan tagodzacych w sektorze morskim konieczne jest zastosowanie zestawu
srodkéw. Oprocz inicjatywy FuelEU Maritime, ktorej celem jest zwigkszenie
zapotrzebowania na paliwa odnawialne iniskoemisyjne, 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 Srodkow 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)’.

Oproécz przegladu tych przepisow Komisja zajmie si¢ potrzebami dotyczacymi dodatkowych
dziatan w zakresie badan naukowych 1innowacji, w szczegdlnosci za posrednictwem
wspotprogramowanego partnerstwa na rzecz bezemisyjnego transportu wodnego,
zaproponowanego przez platform¢ technologiczng Waterborne w ramach programu
,.Horyzont Europa”!®. Dokona réwniez przegladu Wytycznych w sprawie pomocy panstwa na
ochrone $rodowiska i cele zwigzane z energia!! zgodnie z celami politycznymi Europejskiego
Zielonego tadu, co powinno umozliwi¢ wystarczajace finansowanie ekologicznej

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 2 19.5.2015, s. 55).

Dyrektywa 2003/87/WE

Dyrektywa Rady 2003/96/WE

Dyrektywa 2014/94/UE

Dyrektywa (UE) 2018/2001

https://www.waterborne.eu/

1 Komunikat Komisji (2014/C 200/01)

© ® 9
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transformacji sektora (w tym wdrozenie ladowej infrastruktury tadowania), przy
jednoczesnym uniknigciu 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 zewngtrznych (posrednich
kosztéw emisji, ktdre w przeciwnym razie nie bylyby brane pod uwage) w sektorze.
Uniemozliwia to podmiotom gospodarczym uwzglednienie w swoich wyborach operacyjnych
i inwestycyjnych spolecznych kosztow swojej dziatalno$ci w zakresie zmian klimatycznych
1 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 zewngtrznego 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 cen¢. Oba okresla
si¢ jako ,,instrumenty rynkowe”.

Chociaz handel uprawnieniami do emisji moze doprowadzi¢ do redukcji emisji gazow
cieplarnianych w sposob efektywny pod wzgledem kosztow izapewnia jednolity sygnat
cenowy, ktory wplywa na decyzje operatorow, inwestoréw ikonsumentéw, jednak nie
eliminuje on w wystarczajagcym stopniu wszystkich barier utrudniajagcych 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 infrastrukture, co zkolei przyczyni si¢ do
ograniczenia kosztéw redukcji 1stanowi¢ bedzie uzupelnienie dzialan podejmowanych
w ramach EU ETS. Dotyczy to w szczeg6lnosci wspierania dzialan na rzecz tagodzenia
zmiany klimatu — takich jak stosowanie paliw odnawialnych i niskoemisyjnych w sektorze
transportu morskiego — ktore maja duzy potencjal pod wzgledem ograniczenia emisji
w przysztosci, ale ktore sg utrudnione na skutek wysokich kosztéw redukcji, jak réwniez
szczegolnych barier rynkowych.

Rozszerzenie EU ETS na gospodarke morska przyczyni si¢ wprawdzie do dalszej poprawy
efektywnosci  energetycznej 1zmniejszy luk¢ cenowg migdzy technologiami
konwencjonalnymi a technologiami niskoemisyjnymi, jednak zdolno$¢ tego systemu do
wspierania szybkiego wdrazania technologii paliw odnawialnych 1 niskoemisyjnych
w gospodarce morskiej zalezy w duzym stopniu od rzeczywistego poziomu cen, ktory
w perspektywie krotko- 1 $rednioterminowej prawdopodobnie nie osiggnie poziomu
wystarczajacego do tego celu.

Podobnie przepisy dotyczace dostaw paliw (przeksztalcona dyrektywa w sprawie energii
odnawialnej) 1iinfrastruktury (dyrektywa w sprawie rozwoju infrastruktury paliw
alternatywnych) nie miaty istotnego wplywu na stosowanie paliw odnawialnych
i niskoemisyjnych w gospodarce morskiej i musza by¢ uzupelnione $rodkami, ktore sa
w stanie stworzy¢ popyt na paliwa odnawialne 1niskoemisyjne. 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 sposéb szczegdlny odnosityby sie do
stosowania paliw odnawialnych 1 niskoemisyjnych w transporcie morskim. Niniejsza
inicjatywa ma na celu wypelnienie tej luki poprzez zwiekszenie zapotrzebowania na paliwa
odnawialne 1 niskoemisyjne w transporcie morskim przy jednoczesnym utrzymaniu rownych
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warunkow dziatania i dobrze funkcjonujacego unijnego rynku paliw zeglugowych i transportu
morskiego.

. Spojnosé 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 statkéw zaré6wno 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 neutralnos$ci klimatycznej do 2050 r., jak okreslono w Europejskim Zielonym
Ladzie, ma zapewnienie bardziej zroznicowanego koszyka energetycznego i wickszej
penetracji paliw odnawialnych 1 niskoemisyjnych. Jednocze$nie wazne jest zrdznicowane
podejécie do stosowania paliw odnawialnych i niskoemisyjnych w zegludze 1w portach,
uwzgledniajace rozne skutki dla zanieczyszczenia powietrza przy bardziej rygorystycznych
wymaganiach dla statkow w portach iréznej dostgpnosci technologii (wigcej wariantow
w przypadku statkow w portach).

2. PODSTAWA PRAWNA, POMOCNICZOSC I PROPORCJONALNOSC
. Podstawa prawna

Inicjatywa ta ma na celu utrzymanie wysokiego poziomu sieci potgczen 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.

. Pomocniczo$é¢ (w przypadku kompetencji niewylacznych)

Transport morski jest z natury rzeczy sektorem migdzynarodowym. 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
zastepczym dla ruchu wewnatrzunijnego), a jedynie okoto 9 % stanowi, wedtug szacunkdéw,
zegluge krajowa (miedzy portami w obrebie tego samego panstwa czlonkowskiego).
Transgraniczny wymiar tego sektora ma zatem zasadnicze znaczenie 1wymaga
skoordynowanych dziatan na szczeblu UE.

Bez dzialan na szczeblu UE mozaika regionalnych lub krajowych wymogoéw w panstwach
cztonkowskich mogtaby doprowadzi¢ do opracowania rozwigzan technicznych, ktore
niekoniecznie bylyby ze soba zgodne. Niektore panstwa cztonkowskie opracowuja juz
krajowe strategie morskie, ktoére obejmuja szczegdlne podejscie do emisji ze statkow,
a w szczegoblnosci do stosowania paliw alternatywnych!?, co moze mie¢ niezamierzone skutki
1 zaklocenia na rynku. Poniewaz czynniki stanowigce zrodlo problemow, okre§lone
w kontek$cie niniejszego wniosku, nie réznig si¢ zasadniczo w poszczeg6élnych panstwach
cztonkowskich, a takze z uwagi na transgraniczny wymiar dzialalnosci sektora, kwestie te
mozna najlepiej rozwigza¢ na poziomie UE. Dziatania UE moga réwniez zainspirowac

Obejmuja one plany krajowe opracowywane przez Niderlandy, Szwecje 1 Wlochy (w formie ,,Guidelines for
Energy and Environmental Planning Documents of the Port System Authorities (DEASP)” [Wytyczne dotyczace
dokumentéw planowania energetycznego i $rodowiskowego wiadz systemu portowego]. Panstwa niebegdace
cztonkami UE, takie jak Wielka Brytania i Norwegia, rowniez opracowaly swoje wlasne plany. Wazne jest, aby
wspomnie¢ o nich w tym kontekécie, poniewaz ich cele moga mie¢ wplyw na ruch zeglugi morskiej bliskiego
zasiggu do i z UE.
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1 utorowa¢ droge do opracowania przysztych srodkow przyspieszajacych stosowanie paliw
alternatywnych na poziomie globalnym!3.

Wczesniejsze dzialania UE w kwestii gazéw cieplarnianych wywotaly juz odpowiednia
reakcje IMO, w szczeg6lnosci przyjecie przez UE rozporzadzenia w sprawie monitorowania,
raportowania 1 weryfikacji emisji gazéw cieplarnianych ze statkéw doprowadzitlo 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 gazoéw 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 wspodlnego punktu widzenia przez znaczng grupe panstw
cztonkowskich IMO na forach IMO oznacza, ze UE moze mie¢ znaczacy wptyw na kierunek
1 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 izapewni¢ réwne warunki dzialania
operatorom zawijajacym do portéw UE oraz obstugujacym potaczenia miedzy samymi
portami UE. Na przyklad ustanowione na poziomie krajowym obowigzki w zakresie
stosowania paliw odnawialnych i niskoemisyjnych mogtyby przekierowa¢ ruch do
konkurencyjnych portéw innych panstw czlonkowskich i zakloci¢ konkurencje. W zwigzku
z tym konieczna jest harmonizacja na poziomie UE zapewniajaca réwne warunki dziatania
wszystkim podmiotom klastra morskiego (w szczegdlnosci operatorom, portom i dostawcom
paliwa).

. Wybdér instrumentu

W ocenie skutkow ustalono, Zze do osiggniecia celow niezbedne sa wigzace Srodki
regulacyjne. Rozporzadzenie stanowi najwlasciwszy instrument do celow zapewnienia
wspolnego wdrozenia przewidzianych srodkow przy jednoczesnym ograniczeniu ryzyka
zaklocen na jednolitym rynku, ktore moglyby wynika¢ z réznic w sposobie, w jaki pafistwa
cztonkowskie UE wprowadzajag wymogi do prawa krajowego. Poniewaz przejscie na paliwa
odnawialne i niskoemisyjne wymaga znacznych inwestycji ze strony dostawcow paliw,
dystrybucji paliw oraz silnego 1 wyraznego popytu, bardzo wazne jest, by ramy regulacyjne
zapewnialy wszystkim inwestorom w calej UE jednolity, dtugoterminowy i solidny zestaw
przepisow. W szczegolnosci nalezy unika¢ tworzenia mozaiki roznych srodkéw na poziomie
krajowym, co miatoby miejsce w przypadku wdrazania dyrektywy migdzysektorowe;.

Whniosek ma wysoce techniczny charakter iistnieje duze prawdopodobienstwo, ze bedzie
musial by¢ regularnie zmieniany w celu uwzglednienia rozwoju technicznego inowych
regulacji prawnych. W zwigzku z tym planuje si¢ rowniez wprowadzenie szeregu Srodkow
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 I OCEN SKUTKOW

. Oceny ex post/oceny adekwatnosci 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 caty czas trwania procesu oceny skutkow. Opinie zainteresowanych stron
zaczeto zbiera¢ w odpowiedzi na publikacje wstepnej oceny skutkéw (marzec i kwiecien
2020 r.). Otrzymano tacznie 81 odpowiedzi, ktére stanowily podstawg procesu
opracowywania oraz pomogly sprecyzowac podejscie 1 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 Komisje, trwajace od 2 lipca
2020 r. do 10 wrzesnia 2020 r. Otrzymano 136 odpowiedzi obejmujacych rozne
grupy zainteresowanych stron. Odpowiedzi pochodzity od wilascicieli statkow
1 podmiotéw zarzadzajacych statkami (40), producentdw energii i dostawcow paliw
(37), zeglugi morskiej bliskiego zasiegu (25), krajowych organéw publicznych (15),
zainteresowanych organizacji (14), zarzadu 1 administratoréw portéw (13), operatora
terminalu portowego Iub innego dostawcy uslug portowych (13), jednostek
badawczych 1 innowacyjnych (12), sektora zeglugi $rodladowej (11), producentow
statkbw 1 wyposazenia okrgtowego (10), regionalnych lub lokalnych organéw
publicznych (9), dostawcow ustug logistycznych, nadawcow 1 wiascicieli fadunkow
(9), technicznych organéw normalizacyjnych itowarzystw klasyfikacyjnych (2),
inwestorow i podmiotow finansujacych (2) oraz innych (17)'4;

— Ukierunkowane konsultacje z zainteresowanymi stronami zorganizowane przez
konsultanta odpowiedzialnego za badanie uzupelniajace ocen¢ skutkow, trwajace
od 18 sierpnia 2020r. do 18 wrzesnia 2020 r. 1iskierowane do ekspertow
z Buropejskiego Forum Zréwnowazonej Zeglugi (ESSF). Konsultant przeprowadzit
roOwniez szereg wywiadow 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 cztonkéw Europejskiego Forum Zréwnowazonej
Zeglugi'> (ESSF) i Europejskiego Forum Portow!'S;

— Regularne spotkania grupy ekspertow w ramach podgrupy ESSF ds. zrownowazone;j
alternatywnej energii dla zeglugi.

Informacje udzielone przez zainteresowane strony mialy kluczowe znaczenie dla
umozliwienia Komisji dopracowania projektu wariantow strategicznych, jak rowniez oceny
ich skutkow gospodarczych, spotecznych i srodowiskowych, ich poréwnania oraz okreslenia

https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/initiatives/123 12-Fuel EU-Maritime-/public-
consultation
https://ec.europa.eu/transparency/regexpert/index.cfm?do=groupDetail.groupDetail & groupID=2869
https://ec.europa.eu/transparency/regexpert/index.cfm?do=groupDetail.groupDetail& grouplD=3542
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wariantu strategicznego mogacego zmaksymalizowac¢ stosunek korzysci do kosztow dla
spoteczenstwa.

Konsultacje wykazaty zgodnos$¢ wszystkich grup zainteresowanych stron co do tego, jak
wazne jest zajgcie si¢ kwestia stosowania paliw odnawialnych 1 niskoemisyjnych
w transporcie morskim, atakze konkretnymi problemami zidentyfikowanymi w ocenie
skutkow.

Konsultacje potwierdzity, ze wszystkie pig¢ czynnikow okreslonych w ramach oceny wplywu
wniosku jest istotnych. Wyniki wskazuja na zgodno$¢ poszczegdlnych zainteresowanych
stron co do tego, ze najwazniejszymi barierami sg wysokie koszty paliwa 1 inwestycji oraz
niepewno$¢ inwestorow. Najwazniejszym celem politycznym zdaniem zainteresowanych
stron wydaje si¢ by¢ ,,zapewnienie wigkszej pewnosci w zakresie wymogoéw dotyczacych
klimatu i srodowiska dla eksploatowanych statkow”.

Wszystkie grupy zainteresowanych stron wyrazity rowniez preferencje dla polityki opartej na
celach, anie polityki nakazowej, co jest rowniez zgodne z innym wymogiem polityki, na
ktéry powotywata si¢ wiekszo$¢ zainteresowanych stron — neutralno$cia technologiczng. Jesli
chodzi o $rodki z zakresu polityki, najwyzej ocenione przez zainteresowane strony zostato
ustanowienie jasnych procedur regulacyjnych w odniesieniu do dekarbonizacji aktualnego
paliwa zeglugowego. Jesli chodzi o zakres geograficzny, nie istnialty wyrazne preferencje pod
wzgledem wiasciwego zakresu geograficznego srodkow. Jesli chodzi o pomiar efektywnosci
srodowiskowej oraz sposob uwzglednienia emisji wramach polityki, wigkszo$¢
zainteresowanych stron preferuje podejscie ,,od zrodla energii do kilwatera”, poniewaz
uwzglednia ono nie tylko emisje pochodzace ze spalania paliwa na poktadzie statku, ale
robwniez emisje poprzedzajace, pochodzace z produkcji, transportu i dystrybucji paliw.
W przypadku statkbw cumujacych, wprowadzenie wymogéw dotyczacych korzystania
z zasilania energig elektryczng z ladu jest uznawane przez wigkszo$¢ zainteresowanych stron
za istotne i niezbedne do osiggnigcia celow w zakresie dekarbonizacji.

. Gromadzenie i wykorzystanie wiedzy eksperckiej

W celu potwierdzenia oceny skutkéw stanowiagcej podstawe wniosku wykonawca zewngtrzny
przeprowadzil badanie. Badanie to rozpoczgto w lipcu 2020 r., a zakonczono w marcu 2021 r.
Badanie stanowilo dla stuzb Komisji cenne zrodio informacji przydatnych w szczegdlnosci
przy opracowywaniu wariantow strategicznych, ocenie niektorych oczekiwanych skutkow
oraz zbieraniu opinii zainteresowanych stron, na ktére miato to bezposredni wplyw. Stuzby
Komisji korzystaly 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 sic na wynikach oceny
skutkéw. 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 argumentdw w sprawozdaniu z oceny
skutkéw. Zalecenia te zostaly uwzglednione; W zalgczniku 1 do sprawozdania z oceny
skutkéw przedstawiono w skrocie, w jaki sposob tego dokonano.

W celu osiggniecia okreslonych zamierzen w kontekscie oceny skutkow rozwazono trzy
warianty strategiczne . Wszystkie te trzy warianty maja dwie wspolne gtéwne cechy:

1) charakter regulacyjny w celu zapewnienia pewnos$ci prawa; oraz
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2) koncentracja na aspektach zwigzanych z popytem w celu stymulowania produkcji
i stosowania paliw odnawialnych i niskoemisyjnych, rozwigzaniu dylematu oraz
uniknigciu ucieczki emisji gazoéw cieplarnianych.

Warianty strategiczne zapewnily rozne sposoby opracowania zobowigzania iroznity si¢
w szczegolnosci podejsciem do wyboru technologii 1sposobu osiggni¢cia wymagane]
wydajnosci.

Wariant strategiczny 1 zostat opracowany jako podejscie nakazowe, wymagajace stosowania
okreslonych paliw/typow paliw. Zaktada on wybor technologii przez organ regulacyjny. Oba
warianty strategiczne 2 13 stanowig podej$cia oparte na celach, wymagajace uzyskania
maksymalnej $redniorocznej wartosci dopuszczalnej intensywnos$ci emisji  gazow
cieplarnianych pochodzacych ze zuzycia energii na statku. Wybdr technologii pozostawia si¢
podmiotom gospodarczym. Ponadto wariant strategiczny 3 obejmuje rdwniez mechanizmy
nagradzania tych, ktorzy osiagneli wyniki lepsze od oczekiwanych, aby wspiera¢ rozwoj
bardziej zaawansowanych technologii bezemisyjnych (faczenie i mnozniki dla technologii
bezemisyjnych), ktore przyczyniajg si¢ do ograniczenia zarOwno zanieczyszczeh powietrza,
jak 1gazoéw cieplarnianych. W przypadku wszystkich wariantow na statki najbardziej
zanieczyszczajace $rodowisko w portach (kontenerowce i statki pasazerskie) naklada sie
obowigzek korzystania z zasilania energia elektryczng z ladu (lub rdownowaznej technologii
bezemisyjnej).

W wyniku przeprowadzonej oceny za preferowany uznano wariant strategiczny 3, poniewaz
w najlepszy sposob réwnowazy cele 1o0golne koszty wdrozenia. Uwzglednia on nie tylko
potrzebe elastyczno$ci, na ktérg zwracaly uwage zainteresowane strony podczas konsultacji
(w szczegblnosci operatorzy i porty), ale rOwniez ogranicza ryzyko blokady technologiczne;j
[i zacheca do szybszego wdrozenia najbardziej zaawansowanych technologii].

Wigkszy udziat paliw odnawialnych iniskoemisyjnych w koszyku paliw zeglugowych
przelozy si¢ na znaczng redukcje emisji gazoOw cieplarnianych i zanieczyszczen powietrza.
Zwiazane z tym oszcz¢dnosci 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.
Zostaty one obliczone w ramach oceny skutkow w oparciu o modelowy przewidywany udziat
paliw odnawialnych 1 niskoemisyjnych w rynku. Oczekuje si¢, ze operatorzy statkow osiggna
oszczednosci rzedu 2,3 mld EUR dzigki ograniczeniu kosztow operacyjnych (konserwacija,
zatoga itp.). Ograniczenie to bedzie powodowane nieco mniej intensywna dziatalnoscia
w ramach transportu morskiego w porOwnaniu z sytuacja wyjsciowa. Dodatkowy zauwazalny
wplyw dotyczyt stosowania zaawansowanych paliw i technologii napgdowych, a posrednio
wplywu, jaki ma to na innowacje. Oczekuje si¢, ze inicjatywa ta pozwoli zwigkszy¢ udziat
statkow napedzanych ogniwami paliwowymi (18,9 %) oraz z napgdem elektrycznym (5,4 %)
do 2050 r. we flocie (w pordéwnaniu z catkowitym brakiem udzialu tych technologii
w scenariuszu odniesienia).

Glowne koszty wynikajagce z proponowanej interwencji ponoszone sg przez operatorow
statkdw 1 wynosza 89,7 mld EUR. Wynika to ze zwiekszonych kosztow inwestycji (25,8 mld
EUR) 1kosztow paliwa (63,9 mld EUR). Koszty posrednie dla portéw beda zwigzane
z zapewnieniem niezbednej infrastruktury bunkrowania iszacuje si¢ je na 5,7 mld EUR.
Koszty administracyjne ponoszone przez operatoréw statkéw szacuje si¢ na 521,7 min EUR
iobejmuja one gromadzenie danych, przedktadanie i weryfikacje plandw zgodnosci
1rocznego sprawozdania dotyczacego zuzycia energii, wspOtprace podczas audytow
i inspekcji oraz szkolenie zatogi. Dodatkowe 1,8 mln EUR przewidziano na ustanowienie
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przez porty wytycznych wcelu zagwarantowania bezpiecznej eksploatacji paliw
odnawialnych i niskoemisyjnych. Konkretnych kosztow zwigzanych z certyfikacja paliwa nie
mozna byto okresli¢ ilosciowo. Oczekuje si¢, ze koszty egzekwowania prawa w przypadku
organow publicznych beda ograniczone (1,5 mln EUR) i beda dotyczy¢ gtownie zapewnienia
niezbednych 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 ustug
informatycznych 1rozwoju systemow IT siegaja 0,5 min EUR. Wycena ta opiera si¢ na
kosztach THETIS-MRV  idos$wiadczeniach zistniejagcymi 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 wcelu zapewnienia zgodnosci
z przepisami. Koszt tego dodatkowego narzedzia szacuje si¢ na 200 000 EUR. Decyzje
dotyczace rozwoju technologii informacyjnej izamédwien publicznych beda podlegaly
zatwierdzeniu przez Rade ds. Technologii Informacyjnej i Cyberbezpieczenstwa Komisji
Europejskie;.

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

Komisja bedzie monitorowaé postepy, skutki i wyniki niniejszego wniosku za pomoca
szeregu mechanizmow monitorowania/oceny. Komisja bedzie mierzy¢ postepy w osiaganiu
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 wymogdéw 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 przyszlych procesach decyzyjnych,
aby zapewni¢ dostosowania niezbedne do osiggni¢cia wyznaczonych celow.

. Szczegolowe objasnienia poszczegolnych przepisow wniosku

W art. 1 opisano przedmiot proponowanego rozporzadzenia, w ktorym ustanowiono przepisy
majace na celu zmniejszenie intensywno$ci emisji gazow cieplarnianych pochodzacych ze
zuzycia energii na statkach przybywajacych do portéw podlegajacych jurysdykcji panstw
cztonkowskich, znajdujacych si¢ w obrebie tych portéw lub wyplywajacych z tych portéw,
aby wspiera¢ harmonijny rozwdj i spdjne stosowanie paliw odnawialnych i niskoemisyjnych
w calej Unii, bez wprowadzania barier na jednolitym rynku, na rzecz redukcji emisji gazow
cieplarnianych z transportu morskiego.

W art. 2 okreslono zakres stosowania.

W art. 3 zawarto szereg definicji.
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W art.4 ustanowiono wartos¢ dopuszczalng rocznej intensywno$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 typoéw statkéw oraz
wymieniono mozliwe wyjatki.

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

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

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

W art. 11 okreslono ogoélne obowiazki i zasady dla weryfikatorow.

W art. 12 okreSlono glowne zasady, ktorych nalezy przestrzegaé podczas procedur
weryfikacji.

W art. 13 ustanowiono przepisy dotyczace akredytacji weryfikator6w w odniesieniu do
czynno$ci wykonywanych w ramach niniejszego rozporzadzenia.

W art. 14 okreslono parametry, ktdre przedsiebiorstwa powinny monitorowaé i rejestrowac
w celu wykazania zgodnosci.

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

W art. 16 ustanowiono baz¢ danych dotyczacych zgodnosci i okreslono gtowne parametry
sprawozdawczosci.

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

W art. 18 okreslono gléwne zasady i1 procedury ewentualnego taczenia sald zgodnosci.
W art. 19 okre$lono warunki wydania §wiadectwa zgodnos$ci FuelEU.
W art. 20 ustanowiono kary, ktore zostang poniesione w przypadku nieosiggnigcia zgodnosci.

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

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

W art. 23 okre$lono zasady przeprowadzania inspekcji statkow.
W art. 24 ustanowiono prawo do przegladu decyzji majacych wptyw na przedsigbiorstwa.

W art. 25 ustanowiono wymodg wyznaczenia wilasciwych organéw odpowiedzialnych za
stosowanie 1 egzekwowanie niniejszego rozporzadzenia.

W art. 26 okreslono warunki przyznawania Komisji uprawnien delegowanych na podstawie
niniejszego rozporzadzenia.
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W art. 27 ustanowiono procedur¢ komitetowa do celéw wykonywania przez Komisje
uprawnien do przyjmowania aktow wykonawczych.

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

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

W art. 30 okreSlono date wejscia w zycie 1rozpoczecia stosowania niniejszego
rozporzadzenia.

W zalaczniku I okreslono wzory i metodyke ustalania $redniorocznej intensywnosci emisji
gazow cieplarnianych pochodzacych ze zuzycia energii na statku.

W zalaczniku I podano wykaz wartosci domysinych, ktéore moga by¢ stosowane przy
okreslaniu wskaznikéw emisji wykorzystywanych we wzorze opisanym w zatgczniku 1.

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

W zalaczniku IV okreslono minimalne wymogi dotyczace certyfikatow wydawanych przez
organ zarzadzajacy portem w przypadkach, gdy statki z uzasadnionych przyczyn nie moga
korzysta¢ 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.

12
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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 T RADA UNII EUROPEJSKIEJ,

uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, w szczegélnosci jego art. 100

ust. 2,

uwzgledniajac wniosek Komisji Europejskie;j,

po przekazaniu projektu aktu ustawodawczego parlamentom narodowym,

uwzgledniajgc opinie Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego!”,

uwzgledniajac opini¢ Komitetu Regionow'®,

18

stanowigc zgodnie ze zwykla procedurg ustawodawcza,

a takze majac na uwadze, co nastgpuje:

1))

2)

Udzial transportu morskiego stanowi okoto 75 % handlu zewngtrznego UE oraz 31 %
handlu wewng¢trznego UE pod wzgledem wielkosci. Jednocze$nie ruch statkéw
w portach Europejskiego Obszaru Gospodarczego odpowiada za ok. 11 % wszystkich
emisji CO, ztransportu w UE 13-4 % wszystkich emisji CO2 w UE. Co roku
w portach panstw cztonkowskich wchodzi na poklad lub zniego schodzi 400
milionéw pasazerow, zczego okoto 14 milionéw to pasazerowie statkow
wycieczkowych. Transport morski stanowi zatem istotny element europejskiego
systemu transportowego iodgrywa kluczowa rol¢ w gospodarce europejskiej. Na
rynku transportu morskiego panuje silna konkurencja miedzy podmiotami
gospodarczymi w Unii i poza nig, dla ktorej niezbedne sg réwne warunki dziatania.
Stabilnos¢ 1 dobrobyt rynku transportu morskiego 1jego podmiotéw gospodarczych
uzaleznione s3 od jasnych 1 zharmonizowanych ram politycznych, w obrgbie ktorych
operatorzy transportu morskiego, porty iinne podmioty sektora moga dziata¢
w oparciu o polityke réwnych szans. Zakldcenia na rynku mogg postawi¢ operatorow
statkow lub porty w niekorzystnej sytuacji w stosunku do konkurentéw z sektora
transportu morskiego lub z innych sektorow transportu. To z kolei moze spowodowaé
utrate konkurencyjno$ci branzy transportu morskiego oraz utrate przez obywateli
1 przedsigbiorstwa sieci potaczen.

Aby podkresli¢ zobowigzanie Unii w zakresie klimatu podjete w ramach porozumienia
paryskiego i okresli¢ dzialania, ktére nalezy podja¢ w celu osiggnigcia neutralno$ci
klimatycznej do 2050 r., oraz aby przetlozy¢ zobowigzanie polityczne na zobowigzanie

PL

DzU.C[..]z[...],s.[...]
DzU.C[..]z[...],s.[...]

PL



PL

3)

4)

prawne, Komisja przyjeta (zmieniony) wniosek dotyczacy rozporzadzenia Parlamentu
Europejskiego 1Rady w sprawie ustanowienia ram na potrzeby osiggnigcia
neutralno$ci klimatycznej izmiany rozporzadzenia (UE) 2018/1999 (Europejskie
prawo o klimacie)!® jak rowniez komunikat ,,Ambitniejszy cel klimatyczny Europy
do 2030 r.”*°. Obejmuje to réwniez cel, jakim jest ograniczenie do 2030 r. emisji
gazOw cieplarnianych o co najmniej 55 % w poréwnaniu z poziomem z 1990 r.
W zwigzku z tym potrzebne sg rézne uzupetiajgce instrumenty polityki, aby zachecaé
do stosowania paliw odnawialnych i niskoemisyjnych produkowanych w sposob
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$cie przechodzenia na paliwa odnawialne i niskoemisyjne oraz zastgpcze
zrodla energii niezbgdne jest zapewnienie wilasciwego funkcjonowania iuczciwej
konkurencji na unijnym rynku transportu morskiego w odniesieniu do paliw
zeglugowych, ktére stanowig znaczng cze$¢ kosztow ponoszonych przez operatorow
statkow. Roznice w wymogach w zakresie paliwa w poszczegélnych panstwach
cztonkowskich Unii mogg mie¢ znaczacy wptyw na wyniki gospodarcze operatorow
statkow 1inegatywnie wpltywa¢ na konkurencj¢ na rynku. Ze wzgledu na
migdzynarodowy charakter zeglugi operatorzy statkbw moga z tatwosciag bunkrowac
w krajach trzecich iprzewozi¢ duze ilosci paliwa. Moze to prowadzi¢ do ucieczki
emisji gazow cieplarnianych i mie¢ szkodliwy wptyw na konkurencyjnos$¢ sektora,
jezeli dostepnosci paliw odnawialnych 1 niskoemisyjnych w portach morskich
podlegajacych jurysdykcji panstwa cztonkowskiego nie beda towarzyszy¢é wymogi
dotyczace ich stosowania, majace zastosowanie do wszystkich operatoréw statkow
przybywajacych do portow podlegajacych jurysdykcji panstw cztonkowskich lub
wyplywajacych ztych portow. Niniejsze rozporzadzenie powinno okresla¢ $rodki
gwarantujace udzial odnawialnych paliw niskoemisyjnych wrynku paliw
zeglugowych w warunkach uczciwej konkurencji na unijnym rynku transportu
morskiego.

Aby wywrze¢ wpltyw na calg dziatalno$¢ sektora transportu morskiego, niniejsze
rozporzadzenie powinno obejmowac cze$¢ rejsOw miedzy portem podlegajacym
jurysdykcji panstwa cztonkowskiego a portem podlegajacym jurysdykeji 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, polowy energii wykorzystywanej przez statek
odbywajacy rejsy, wyplywajacy zportu podlegajacego jurysdykcji panstwa
cztonkowskiego 1 przybywajacy do portu niepodlegajacego jurysdykcji panstwa
cztonkowskiego, calodci energii zuzytej przez statek odbywajacy rejsy, przybywajacy
do portu podlegajacego jurysdykcji panstwa cztonkowskiego z portu podlegajacego
jurysdykeji panstwa cztonkowskiego oraz do energii zuzytej podczas postoju w porcie
podlegajacym jurysdykcji panstwa cztonkowskiego. Takie uregulowanie kwestii
udziatu energii zuzywanej przez statek zar6wno podczas rejsow z Unii do panstw
trzecich, jak 1irejsow zpanstw trzecich do Unii zapewnia skuteczno$¢ tego
rozporzadzenia, w tym poprzez zwigkszenie pozytywnego wplywu takich ram na
srodowisko. Jednoczesnie takie ramy ograniczaja ryzyko zawinie¢ do portow,
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5)

6)

7)

8)

w ktorych dokonuje si¢ manewréw omijania przepisOw, oraz ryzyko przeniesienia
dzialalnoéci  przetadunkowej poza Unige. W celu zapewnienia sprawnego
funkcjonowania ruchu morskiego, rownych warunkow dziatania dla operatorow
transportu morskiego iportow oraz uniknig¢cia zaklocen na rynku wewnetrznym,
wszystkie podroze do lub z portdw podlegajacych jurysdykeji panstw cztonkowskich,
jak réwniez pobyt statkow w tych portach, powinny by¢ objete jednolitymi zasadami
zawartymi w tym rozporzadzeniu.

Przepisy ustanowione w niniejszym rozporzadzeniu powinny mie¢ zastosowanie
w sposob niedyskryminujacy do wszystkich statkow bez wzgledu na banderg, pod
ktora ptywaja. Ze wzgledu na spojnos¢ z przepisami unijnymi i mi¢dzynarodowymi
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 statkbw rzadowych
wykorzystywanych do celow niekomercyjnych.

Osoba lub organizacja odpowiedzialng za zgodno$¢ z niniejszym rozporzadzeniem
powinno by¢ przedsicbiorstwo zeglugowe, okreslone jako wiasciciel statku lub
jakakolwiek inna organizacja lub osoba, taka jak zarzadca lub czarter typu bare-boat,
ktora przejeta od wiasciciela statku odpowiedzialno$¢ za eksploatacje statku i ktora,
przyjmujac taka odpowiedzialno$¢, zgodzita si¢ przeja¢ wszystkie obowigzki
i zobowigzania natozone przez Migdzynarodowy kodeks zarzadzania bezpieczna
eksploatacja statkow 1 zapobieganiem zanieczyszczaniu. Definicja ta zostata oparta na
definicji ,,przedsigbiorstwa” zawartej wart.3 lit. d) rozporzadzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) 2015/757*! oraz jest zgodna z globalnym systemem
gromadzenia danych ustanowionym w 2016 r. przez Migdzynarodowa Organizacje
Morska (IMO). Zgodnie zzasada ,zanieczyszczajacy placi” przedsiebiorstwo
zeglugowe mogtoby, w drodze ustalen umownych, pociggna¢ do odpowiedzialnosci za
koszty przestrzegania przepisOw na podstawie niniejszego rozporzadzenia podmiot,
ktory jest bezposrednio odpowiedzialny za decyzje wplywajace na intensywnos$¢
emisji gazow cieplarnianych pochodzacych ze zuzycia energii na statku. Podmiot ten
bylby zwykle podmiotem odpowiedzialnym za wybor paliwa, trasy 1 predkosci statku.

W celu ograniczenia obcigzen administracyjnych, w szczegdlnosci dla mniejszych
operatordéw, niniejsze rozporzadzenie nie powinno mie¢ zastosowania do drewnianych
statkow o prostej konstrukcji oraz statkow o napedzie innym niz mechaniczny,
a powinno skupia¢ si¢ na statkach o pojemnosci brutto powyzej 5 000 GT. Mimo ze te
ostatnie statki stanowia jedynie okoto 55 % wszystkich statkow zawijajacych do
portow na podstawie rozporzadzenia Parlamentu FEuropejskiego i1Rady (UE)
2015/757, sa one odpowiedzialne za 90 % emisji dwutlenku wegla (CO2) z sektora
morskiego.

Rozwdj 1wdrazanie nowych paliw oraz rozwigzan w zakresie energii wymaga
skoordynowanego podejscia w celu dopasowania podazy, popytu, a takze zapewnienia
odpowiednie] infrastruktury dystrybucyjnej. Podczas gdy obecne europejskie ramy
regulacyjne juz czesciowo odnoszg si¢ do produkceji paliw w dyrektywie Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) 2018/2001% oraz do dystrybucji w dyrektywie Parlamentu
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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 z21.12.2001, s. 82).
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9)

10)

11)

12)

Europejskiego i Rady 2014/94/UE?, potrzebne jest rowniez narzedzie, ktore ustanowi
rosngce poziomy popytu na odnawialne i niskoemisyjne paliwa zeglugowe.

Chociaz instrumenty, takie jak ustalanie oplat za emisj¢ gazow cieplarnianych lub cele
dotyczace intensywno$ci emisji dwutlenku wegla, promuja poprawe efektywnosci
energetycznej, nie sa odpowiednie, aby w perspektywie krotko- i srednioterminowe;j
doprowadzi¢ do =znaczacego przejScia na paliwa odnawialne 1 niskoemisyjne.
Konieczne jest zatem specjalne podej$cie regulacyjne poswigecone stosowaniu
odnawialnych i niskoemisyjnych paliw zeglugowych oraz zastgpczych zrddet energii,
takich jak wiatr lub energia elektryczna.

Interwencja polityczna majaca na celu stymulowanie popytu na odnawialne
1 niskoemisyjne paliwa zeglugowe powinna by¢ oparta na celach oraz przestrzegaé
zasad¢ neutralno$ci technologicznej. Ztego powodu nalezy ustanowi¢ wartosci
dopuszczalne intensywnos$ci emisji gazow cieplarnianych pochodzacych ze zuzycia
energii na statku bez zalecania stosowania jakiegokolwiek konkretnego paliwa lub
technologii.

Nalezy promowaé rozwdj i wprowadzanie odnawialnych paliw oraz paliw o niskiej
zawarto$ci wegla z wysokim potencjatem w zakresie zréwnowazonego rozwoju,
charakteryzujacych si¢ komercyjng dojrzaloscig, atakze wysokim potencjalem
innowacyjnosci i rozwoju umozliwiajgcym sprostanie przyszltym potrzebom. Bedzie to
sprzyja¢ budowaniu innowacyjnego i konkurencyjnego rynku paliw oraz zapewni
odpowiednie dostawy zrownowazonych paliw zeglugowych w perspektywie krétko-
i dlugoterminowej w celu wsparcia w osigganiu ambitnych celéw dotyczacych
obnizenia emisyjnosci transportu w Unii, a jednocze$nie wzmocnienia staran UE na
rzecz wysokiego poziomu ochrony $rodowiska. W tym celu zréwnowazone paliwa
zeglugowe produkowane z surowcow wymienionych w czesci A 1 B zalacznika IX do
dyrektywy (UE) 2018/2001, jak rowniez syntetyczne paliwa zeglugowe powinny si¢
kwalifikowa¢. Kluczowe znaczenie maja w szczeg6lnosci zrownowazone paliwa
zeglugowe produkowane z surowcdéw wymienionych w czgsci B zalacznika IX do
dyrektywy (UE) 2018/2001, poniewaz sa one obecnie najlepiej przygotowana do
wykorzystania technologig zdolng obnizy¢ emisyjno$¢ transportu morskiego juz
w perspektywie krotkoterminowe;.

Posrednia zmiana uzytkowania gruntbw ma miejsce, gdy uprawa roslin
z przeznaczeniem na produkcj¢ biopaliw, bioptynéw 1paliw zbiomasy wypiera
tradycyjna produkcje roslin przeznaczonych na zZywno$¢ lub pasze. Taki dodatkowy
popyt zwigksza presj¢ na grunty oraz moze prowadzi¢ do rozszerzenia terendw
rolniczych na obszary zasobne w pierwiastek wegla, takie jak lasy, tereny podmokie
itorfowiska, powodujac dodatkowe emisje gazoéw cieplarnianych 1 utratg
roznorodnosci biologicznej. Badania wykazaty, ze skala tych skutkow zalezy od
szeregu réznych czynnikow, w tym rodzaju surowca wykorzystywanego do produkcji
paliwa, poziomu dodatkowego =zapotrzebowania na surowce wynikajacego ze
stosowania biopaliw, bioptynéw i paliw z biomasy, jak rowniez stopnia ochrony
obszarow zasobnych w pierwiastek wegla na catym §wiecie. Poziom emisji gazow
cieplarnianych spowodowanych posrednig zmiang sposobu uzytkowania gruntow nie
moze zosta¢ jednoznacznie okreSlony z doktadnos$cia wymagang do ustalenia
wspOtczynnikéw emisji wymaganych przy stosowaniu tego rozporzadzenia. Istnieja
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Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/94/UE zdnia 22 pazdziernika 2014 r. w sprawie rozwoju
infrastruktury paliw alternatywnych (Dz.U. L 307 z 28.10.2014, s. 1).
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13)

14)

15)

jednak dowody na to, ze wszystkie paliwa produkowane z surowcow powoduja
w roznym stopniu posrednig zmiang uzytkowania gruntéw. Oprécz emisji gazdéw
cieplarnianych zwigzanej z posrednia zmiang uzytkowania gruntow, ktora moze
czgSciowo lub w catosci zniweczy¢ ograniczenie emisji gazdéw cieplarnianych
poszczegbdlnych biopaliw, bioptyndw lub paliw zbiomasy, posrednia zmiana
uzytkowania gruntéw stwarza réwniez ryzyko dla roznorodnosci biologicznej. Ryzyko
to jest szczegdlnie powazne w potgczeniu z potencjalnym duzym zwickszeniem
produkcji uwarunkowanym znacznym wzrostem popytu. W zwiazku z tym nie nalezy
promowa¢ paliw produkowanych zroslin spozywczych i pastewnych. Dyrektywa
(UE) 2018/2001 juz ogranicza i ustanawia putap udziatu takich biopaliw, bioptynow
1 biomasy w realizacji celow dotyczacych ograniczenia emisji gazoOw cieplarnianych
w sektorze transportu drogowego i kolejowego ze wzgledu na mniejsze korzysci dla
srodowiska, gorsze wyniki w zakresie potencjatu redukcji emisji gazéw cieplarnianych
oraz szersze obawy dotyczace zrbwnowazonego rozwoju.

W sektorze morskim to podejscie musi by¢ jednak bardziej rygorystyczne. W sektorze
tym wystepuje obecnie nieznaczny poziom zapotrzebowania na biopaliwa, bioptyny
1 paliwa z biomasy produkowane z roslin spozywczych i pastewnych, poniewaz ponad
99 % obecnie stosowanych paliw zeglugowych jest pochodzenia kopalnego.
W zwigzku z tym niekwalifikowalno$¢ paliw produkowanych z roslin spozywczych
1 pastewnych na podstawie niniejszego rozporzadzenia minimalizuje rowniez wszelkie
ryzyko spowolnienia dekarbonizacji sektora transportu, ktére mogltoby w przeciwnym
razie wynika¢ z przejscia biopaliw pochodzenia roslinnego z sektora drogowego do
morskiego. Istotne jest, aby zminimalizowa¢ takie przejscie, gdyz transport drogowy
pozostaje obecnie zdecydowanie najbardziej zanieczyszczajacym sektorem transportu,
a transport morski wykorzystuje obecnie gtownie paliwa pochodzenia kopalnego.
W zwigzku ztym nalezy unika¢ generowania potencjalnie duzego popytu na
biopaliwa, bioplyny 1ipaliwa zbiomasy produkowane zrodlin spozywczych
1 pastewnych poprzez promowanie ich stosowania na podstawie niniejszego
rozporzadzenia. Dodatkowe emisje gazow cieplarnianych 1utrata roéznorodnosSci
biologicznej spowodowane stosowaniem wszystkich rodzajow paliw opartych na
ro$linach pastewnych i spozywczych wymagaja zatem uznania, ze paliwa te majg takie
same wspoOtczynniki emisji jak najmniej korzystna Sciezka.

Dhugi czas realizacji zwigzany z opracowywaniem 1 wprowadzaniem nowych paliw
1rozwigzah energetycznych dla transportu morskiego wymaga szybkiego dzialania
oraz ustanowienia jasnych i przewidywalnych dlugoterminowych ram regulacyjnych
utatwiajagcych wszystkim zainteresowanym stronom planowanie iinwestycje. Jasne
isolidne dlugoterminowe ramy regulacyjne ulatwia opracowywanie oraz
wprowadzanie nowych paliw irozwigzan 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 warto$ci dopuszczalne
powinny z czasem stawac si¢ coraz bardziej ambitne, aby odzwierciedli¢ spodziewany
rozwoj technologii izwigkszong produkcje odnawialnych iniskoemisyjnych paliw
zeglugowych.

W niniejszym rozporzadzeniu nalezy ustali¢ metodyke i wzor stosowane do obliczenia
sredniorocznej intensywnos$ci emisji gazow cieplarnianych pochodzacych ze zuzycia
energii na statku. Wzor ten powinien by¢ oparty na zuzyciu paliwa zglaszanym przez
statki 1uwzglednia¢ odpowiednie wspdtczynniki emisji tych paliw. Metodyka
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17)

18)

19)

20)

21)

powinna takze odzwierciedla¢ stosowanie zastepczych zrodet energii, takich jak wiatr
lub energia elektryczna.

Aby uzyska¢ pelniejszy obraz efektywnosci srodowiskowej poszczegdlnych zrodet
energii, nalezy oceni¢ efektywno$¢ paliw w zakresie emisji gazow cieplarnianych na
zasadzie ,,0d zrodta energii do kilwatera” (ang. well-to-wake,WtW) z uwzglednieniem
wplywu produkcji energii, transportu, dystrybucji i wykorzystania na pokladzie. Ma to
zachegci¢ do przyjmowania technologii i $ciezek produkcji, ktére charakteryzujg si¢
mniejszym  §ladem  weglowym irzeczywistymi korzy$ciami w poréwnaniu
z istniejgcymi paliwami konwencjonalnymi.

Efektywno$¢ WtW odnawialnych i niskoemisyjnych paliw zeglugowych nalezy
okreslic  przy uzyciu domys$lnych lub rzeczywistych 1 poswiadczonych
wspoOtczynnikéw emisji obejmujacych emisje od zrodia energii do zbiornika paliwa
(ang. well-to-tank, WtT) 1 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 gazow
cieplarnianych (CO;, CHs 1 N20), aby promowac stosowanie zrodel energii
zostawiajagcych mniejszy ogolny $lad weglowy. W celu odzwierciedlenia
wspoOtczynnika globalnego ocieplenia wynikajacego ze stosowania metanu
i podtlenkéw azotu, dopuszczalng warto$¢ okre§long w niniejszym rozporzadzeniu
nalezy zatem wyrazi¢ w formie ,,ekwiwalentu dwutlenku wegla”.

Wykorzystanie odnawialnych zrodet energii oraz alternatywnego napedu, np.
wiatrowego lub slonecznego, znaczaco zmniejsza intensywnos$¢ emisji gazow
cieplarnianych w zwigzku z catkowitym zuzyciem energii przez statek. Trudno$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 state) stanowi powazny problem dla obszaréw przybrzeznych 1 miast
portowych. Dlatego tez nalezy natozy¢ specjalne irygorystyczne obowiazki w celu
ograniczenia emisji statkbw cumujacych, ktore pobierajg energi¢ ze swoich silnikow
podczas pobytu w porcie. Zgodnie z danymi zebranymi w ramach rozporzadzenia
(UE) 2015/757 w2018 r. statki pasazerskie 1kontenerowce stanowig te kategorie
statkow, ktore wytwarzaja najwigksza 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 kontek$cie rosnacego udziatu odnawialnych zrodet energii
w koszyku energii elektrycznej UE zasilanie energig elektryczng z ladu coraz czesciej
stanowi sposob zasilania czysta energig dostepny dla statkow cumujacych. Chociaz
dyrektywa 2014/94/UE (dyrektywa w sprawie rozwoju infrastruktury paliw
alternatywnych) obejmuje jedynie zapewnienie punktow przytaczenia do zasilania
energig elektryczng z ladu, popyt, — a w konsekwencji 1 wdrozenie tej technologii —
nadal sg ograniczone. Nalezy zatem ustanowiC przepisy szczegoétowe nakazujace
najbardzie] zanieczyszczajagcym statkom korzystanie z zasilania energig elektrycznag
z ladu.
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Oprocz zasilania energig elektryczng zladu inne technologie moga si¢ wigzaé
z rownowaznymi korzys$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 energia elektryczna
z ladu.

Nalezy réwniez przewidzie¢ wyjatki od stosowania zasilania energig elektryczng
z ladu z szeregu obiektywnych powodow potwierdzonych przez podmiot zarzadzajacy
portem zawini¢cia, ograniczone do nieplanowanych zawini¢¢ do portéw 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 podiaczenia, oraz do wykorzystania poktadowych zrodet energii
w sytuacjach awaryjnych.

Gdy operatorzy statkéw 1 portow otrzymaja wystarczajaco duzo czasu na dokonanie
niezbednych inwestycji, liczba wyjatkdow w przypadku niedostepnosci lub
niekompatybilno$ci zasilania energig elektryczng z ladu powinna by¢ ograniczona, aby
zapewni¢ niezbgdne zachety do tych inwestycji i unikng¢ nieuczciwej konkurencji. Od
2035 r. operatorzy statkow powinni doktadnie planowaé swoje zawinigcia do portow,
aby upewni¢ si¢, ze moga prowadzi¢ swoja dziatalno§¢ bez zanieczyszczania
powietrza iemisji gazéw cieplarnianych podczas postoju w porcie ibez narazania
srodowiska na obszarach przybrzeznych i w miastach portowych. Nalezy utrzymac
ograniczong liczb¢ wyjatkow w przypadku niedostgpnosci lub niekompatybilnosci
zasilania energig elektryczng z ladu, aby umozliwi¢ sporadyczne zmiany w ostatniej
chwili w harmonogramach zawinig¢ do portéw oraz zawinig¢ do portow
z nickompatybilnym sprzgtem.

Na podstawie niniejszego rozporzadzenia nalezy wprowadzi¢ solidny system
monitorowania, sprawozdawczosci 1 weryfikacji w celu $ledzenia przestrzegania jego
przepiséw. Taki system nalezy stosowa¢ w sposob niedyskryminujacy w odniesieniu
do wszystkich statkow 1 wymaga¢ weryfikacji przez osobg trzecig w celu zapewnienia
doktadnos$ci danych przekazywanych w ramach tego systemu. Aby utatwi¢ 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
nalozonego na przedsigbiorstwa, weryfikatorow i organy administracji morskie;j.

Przedsigbiorstwa powinny odpowiada¢ za monitoring i sprawozdawczo$¢ w zakresie
ilosci irodzaju energii zuzywanej na pokladzie przez statki zeglujace 1 statki
cumujgce, jak réwniez innych istotnych informacji, takich jak informacje na temat
rodzaju znajdujacego si¢ na pokladzie silnika lub obecnosci technologii
wykorzystujagcych wiatr, w celu wykazania zgodno$ci z wartoscig dopuszczalng
intensywnosci emisji gazéw cieplarnianych pochodzacych ze zuzycia energii na statku
okreslong w niniejszym rozporzadzeniu. Aby ulatwi¢ wywigzanie si¢ ztych
obowigzkow w zakresie monitorowania i sprawozdawczosci oraz realizacj¢ procesu
weryfikacji przez weryfikatorow, podobnie jak w przypadku rozporzadzenia (UE)
2015/757, przedsigbiorstwa powinny udokumentowaé przewidywang metode
monitorowania, a w planie monitorowania przedstawi¢ dalsze szczegoty dotyczace
stosowania przepisOw 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
1 zagwarantowania integralnosci srodowiskowej paliw odnawialnych
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1 niskoemisyjnych, ktore zgodnie z oczekiwaniami majg zosta¢ wdrozone w sektorze
morskim.  Taka certyfikacj¢ nalezy prowadzi¢  wdrodze  przejrzystej
1 niedyskryminacyjnej procedury. W celu ulatwienia certyfikacji 1 ograniczenia
obcigzenia administracyjnego certyfikacja biopaliw, biogazu, paliw odnawialnych
pochodzenia niebiologicznego oraz pochodzacych zrecyklingu paliw weglowych
powinna si¢ odbywa¢ na podstawie zasad ustanowionych dyrektywa (UE) 2018/2001.
Takie podejscie do certyfikacji powinno réwniez dotyczy¢ paliw bunkrowanych poza
Unig, ktére nalezy traktowac jako paliwa przywozone, w podobny sposdb 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 wylacznie w przypadku, gdy wartoSci mozna poswiadczy¢
w ramach jednego z dobrowolnych systemdéw uznanych na podstawie dyrektywy (UE)
2018/2001 (w przypadku wartosci WtT) lub za pomoca badan laboratoryjnych lub
pomiarow emisji bezposrednich (w przypadku wartosci TtW).

Weryfikacja przez akredytowanych weryfikatorow powinna zapewni¢ dokladnosé
i kompletno§¢  monitoringu i sprawozdawczosci  przedsigbiorstw,  atakze
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 1iinformacji monitorowanych oraz zglaszanych przez
przedsiebiorstwa,  weryfikatorzy —powinni  obliczy¢ iustali¢  $rednioroczng
intensywno$¢ emisji gazow 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 nast¢pnie przekazac te informacje Komisji.

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

Zgodno$¢ ztym rozporzadzeniem zalezataby od czynnikow wykraczajacych poza
kontrolg tego przedsiebiorstwa, takich jak kwestie zwigzane z dostgpnoscig lub
jako$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 nastgpnego roku. Korzystanie z zasilania energia
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Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego iRady (WE) nr765/2008 zdnia 9 lipca 2008r.
ustanawiajagce wymagania w zakresie akredytacji inadzoru rynku odnoszace si¢ do warunkow
wprowadzania produktéow do obrotu iuchylajace 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 dopuszczajacymi elastycznosé.

Aby unikng¢ blokady technologicznej inadal wspiera¢ wdrazanie najbardziej
wydajnych rozwigzan, przedsigbiorstwa powinny mie¢ mozliwos¢ taczenia wynikéw
réznych statkow i wykorzystania ewentualnej nadwyzki wynikéw jednego statku do
zrekompensowania niedostatecznej wydajnosci innego statku. Daje to mozliwo$¢
nagradzania przestrzegania przepisOw znawigzka 1izachete do inwestowania
w bardziej zaawansowane technologie. Mozliwo$¢ wyboru tacznej zgodnosci powinna
pozosta¢  dobrowolna ipodlega¢ porozumieniu migdzy zainteresowanymi
przedsigbiorstwami.

Dokument zgodnosci (,,$wiadectwo zgodnosci FuelEU”) wydany przez weryfikatora
postepujacego zgodnie z procedurami ustanowionymi w niniejszym rozporzadzeniu
powinien znajdowac si¢ na pokladzie statkéw jako dowdd przestrzegania ograniczen
dotyczacych intensywno$ci emisji gazow cieplarnianych pochodzacych ze zuzycia
energii na statku oraz wymogdéw dotyczacych stosowania przez statki cumujace
zasilania energia elektryczna zladu. Weryfikatorzy powinni informowaé¢ Komisje
o wystawieniu takich dokumentow.

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

Bez uszczerbku dla mozliwos$ci spelnienia wymogow, dzieki przepisom dotyczacym
elastycznosci 1taczenia, statki, ktore nie spetniaja wartosci dopuszczalnych
Sredniorocznej intensywnos$ci emisji gazow cieplarnianych pochodzacych ze zuzycia
energii na statku, podlegaja odstraszajacej karze. Kara powinna by¢ proporcjonalna do
stopnia niezgodno$ci z przepisami i eliminowaé wszelka korzy$¢ gospodarcza ptynaca
Z nieprzestrzegania przepisow, zachowujac rowne warunki dzialania w sektorze.
Powinna ona opiera¢ si¢ na ilo$ci 1 koszcie paliwa odnawialnego i niskoemisyjnego,
ktore statki powinny byly stosowaé, aby spetni¢ wymagania okreslone
w rozporzadzeniu.

Kara naktadana za kazde niezgodne z przepisami zawinigcie do portu powinna by¢
proporcjonalna do kosztow korzystania z energii elektrycznej iby¢ wystarczajaco
wysoka, aby zniecheci¢ 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 godzine postoju w porcie. Ze wzgledu na brak
doktadnych danych liczbowych dotyczacych kosztow zasilania energig 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
Swiadczeniem ustugi, w tym miedzy innymi koszty przylaczenia ielementy zwrotu
Z iInwestycji.

Dochody uzyskane ztytulu kar powinny zosta¢ wykorzystane do promowania
dystrybucji 1 stosowania paliw odnawialnych i niskoemisyjnych w sektorze morskim
oraz do wspierania operatoréw morskich w realizacji ich celow w zakresie klimatu
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1 ochrony S$rodowiska. Aby to osiggnaé, dochody te nalezy przekaza¢ na fundusz
innowacyjny, o ktorym mowa w art. 10a ust. 8 dyrektywy 2003/87/WE.

Za podstawe egzekwowania obowigzkéw zwigzanych z niniejszym rozporzadzeniem
nalezy przyja¢ istniejgce instrumenty, a mianowicie instrumenty ustanowione
w ramach dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/16/WE? oraz dyrektywy
Parlamentu  Europejskiego iRady 2009/21/WE?. Dokument potwierdzajacy
spetnianie przez dany statek wymagan okreSlonych w niniejszym rozporzadzeniu
powinien by¢ dolaczony do wykazu certyfikatow i dokumentow, o ktéorych mowa
w zataczniku IV do dyrektywy 2009/16/WE.

Ze wzgledu na znaczenie konsekwencji, jakie $rodki wprowadzane przez
weryfikatorow na podstawie niniejszego rozporzadzenia moga mie¢ dla
zainteresowanych przedsigbiorstw, w szczegdlnosci w odniesieniu do okre$lenia
niezgodnych z przepisami zawini¢¢ do portu, obliczania wysokos$ci kar oraz odmowy
wydania $wiadectwa zgodnosci FuelEU, przedsi¢biorstwa te powinny mie¢ prawo do
ztozenia wniosku o przeglad takich $rodkéow do wilasciwego 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 sadowej, 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 wspoOtczynnikow emisji WtW, zmiany wykazu majacych zastosowanie
technologii bezemisyjnych lub kryteriow ich stosowania, aby ustali¢ zasady
przeprowadzania badan laboratoryjnych 1ipomiardw emisji bezposrednich,
dostosowania wspoétczynnika kar, akredytacji weryfikatorow oraz trybu uiszczania kar.
Szczegdlnie wazne jest, aby w czasie prac przygotowawczych Komisja prowadzila
stosowne konsultacje, wtym na poziomie ekspertow, oraz aby konsultacje te
prowadzone  byly  zgodnie z zasadami okreslonymi w Porozumieniu
mig¢dzyinstytucjonalnym w sprawie lepszego stanowienia prawa z dnia 13 kwietnia
2016 r. W szczeg6lnosci, aby zapewni¢ Parlamentowi Europejskiemu i1 Radzie udziat
na rownych zasadach w przygotowaniu aktow delegowanych, instytucje te otrzymuja
wszelkie dokumenty wtym samym czasie co eksperci panstw cztonkowskich,
a eksperci tych instytucji moga systematycznie bra¢ udziat 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 1 Rady (UE)
nr 182/2011%7.  Przy ustanawianiu w drodze aktéw wykonawczych wzoréw
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Dyrektywa Parlamentu Europejskiego iRady 2009/16/WE zdnia 23 kwietnia 2009 r. w sprawie
kontroli przeprowadzanej przez panstwo portu (Dz.U. L 131 z 28.5.2009, s. 57).

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego iRady 2009/21/WE zdnia 23 kwietnia 2009 r. w sprawie
zgodnosci z wymaganiami dotyczacymi panstwa bandery (Dz.U. L 131 z 28.5.2009, s. 132).
Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego iRady (UE) nr 182/2011 zdnia 16 lutego 2011r.
ustanawiajace przepisy izasady ogélne 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 celéw rozporzadzenia (UE)
2015/757.

Biorgc pod uwage wymiar sektora morskiego, globalne podejscie do ograniczenia
intensywnos$ci emisji gazow cieplarnianych pochodzacych z energii wykorzystywanej
przez statki jest bardziej pozadane, poniewaz mozna je uzna¢ za skuteczniejsze
zuwagi na wigkszy zasigg. W zwigzku ztym, 1 ze wzgledu na ulatwianie
opracowywania  mie¢dzynarodowych przepisow wramach Miedzynarodowej
Organizacji Morskiej (IMO), Komisja powinna udostgpnia¢ IMO oraz innym
odpowiednim organom mig¢dzynarodowym odpowiednie informacje na temat
wykonywania niniejszego rozporzadzenia, przedktadajagc IMO stosowne wnioski.
W przypadku osiggnigcia 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
przepiséw miedzynarodowych.

Wykorzystanie paliw odnawialnych 1 niskoemisyjnych oraz zastepczych zrddet energii
przez statki zawijajace do portéw, przebywajace w nich lub wyptywajace z portow
nalezacych do jurysdykcji pafistwa czlonkowskiego w calej Unii nie jest celem, ktory
moze zosta¢ w wystarczajagcym stopniu osiggnigty przez panstwa cztonkowskie bez
ryzyka wprowadzenia barier na rynku wewnetrznym 1 zakldcenia konkurencji miedzy
portami imi¢dzy operatorami morskimi. Cel ten mozna skuteczniej osiggnac,
wprowadzajac na szczeblu Unii jednolite zasady stwarzajace zachety gospodarcze dla
operatoréw morskich, aby nadal mogli w sposéb niezaktocony prowadzi¢ dziatalnose,
jednoczesnie wywiazujac si¢  z obowigzkow  w zakresie stosowania paliw
odnawialnych 1 niskoemisyjnych. Unia moze zatem przyja¢ srodki zgodnie z zasada
pomocniczosci okreslong w art. 5 Traktatu o Unii Europejskiej. Zgodnie z zasada
proporcjonalno$ci okre§long w tym artykule niniejsze rozporzadzenie nie wykracza
poza to, co jest niezbgdne dla osiggnigcia tego celu,

PRZYJMUIJA NINIEJSZE ROZPORZADZENIE:

ROZDZIAL 1
PRZEPISY OGOLNE

Artykut I

Cel i zalozenie

Niniejszym rozporzadzeniem okresla si¢ jednolite zasady naktadajace:

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

b) obowigzek korzystania z zasilania energig elektryczng z ladu lub korzystania z technologii
bezemisyjnej w portach podlegajacych jurysdykceji panstwa cztonkowskiego

w celu zwigkszenia konsekwentnego stosowania paliw odnawialnych i niskoemisyjnych oraz
zastgpczych Zrddet energii w catej Unii przy jednoczesnym zapewnieniu ptynnego ruchu
morskiego 1 unikaniu zaktocen na rynku wewnetrznym.
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Artykut 2
Zakres

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

a) energii zuzyte] w czasie postoju w porcie zawini¢cia podlegajacym jurysdykcji panstwa
cztonkowskiego,

b) calkowitej energii zuzytej podczas rejsOw z portu zawini¢cia podlegajacego jurysdykcji
panstwa cztonkowskiego do portu zawinigcia podlegajacego jurysdykcji panstwa
cztonkowskiego, oraz

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

Niniejsze rozporzadzenie nie ma zastosowania do okretow wojennych, okretdéw wojennych
floty pomocniczej, statkoéw rybackich lub statkéw do przetworstwa ryb, drewnianych statkow
o prostej konstrukeji, statkbw o napedzie innym niz mechaniczny ani do statkéw rzadowych
wykorzystywanych do celow niekomercyjnych.

Artykut 3
Definicje

Do celow niniejszego rozporzadzenia stosuje si¢ nastepujace definicje:

a) »emisja gazoéw cieplarnianych” oznacza uwalnianie dwutlenku wegla (COz), metanu
(CHa) 1 podtlenkéw azotu (N20) do atmosfery;

b) ,blopaliwa” oznaczaja biopaliwa zdefiniowane w art.2 pkt 33 dyrektywy (UE)
2018/2001;

c) ,blogaz” 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) ,Lrosliny spozywcze 1pastewne” oznaczajg rosliny spozywcze 1 pastewne

zdefiniowane w art. 2 pkt 40 dyrektywy (UE) 2018/2001;

g) »technologia bezemisyjna” oznacza technologi¢ speiniajagca wymogi okreslone
w zataczniku III, ktéra nie powoduje uwalniania przez statki do atmosfery
nastepujacych gazoéw cieplarnianych ani czynnikow zanieczyszczenia powietrza:
dwutlenku wegla (CO3), metanu (CH4), podtlenkéw azotu (N20), tlenkow siarki
(SOx), tlenkéw azotu (NOx) ani czgstek statych (PM);

h) »zastgpcze zrodla energii” oznaczaja odnawialng energie wiatrowa lub stoneczng
wytwarzang na statku lub energi¢ elektryczng z zasilania energia elektryczng z ladu;
1) »port zawinigcia” oznacza port zawinigcia zdefiniowany wart.3 lit. b)
rozporzadzenia (UE) 2015/757,
J) ,»Iejs” oznacza rejs zdefiniowany w art. 3 lit. ¢) rozporzadzenia (UE) 2015/757;
12
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k)

D

p)

Q)

y)

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

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

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

»Zuzycie energii na statku” oznacza ilo$¢ energii, wyrazong w megadzulach (MJ)
zuzyta 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 gazow cieplarnianych, wyrazong w gramach
ekwiwalentu dwutlenku wegla, ustalong na podstawie zasady WtW, na 1 MJ energii
zuzytej na statku;

,»od zrodta energii do kilwatera (WtW)” oznacza metode obliczania emisji, ktora
uwzglednia wplyw produkcji, transportu, dystrybucji i zuzycia energii na statku pod
wzgledem emisji gazow cieplarnianych, w tym podczas spalania;

,»WspOlczynnik emisji” oznacza S$rednig wielko$¢ emisji gazdéw 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
energig elektryczng o niskim lub wysokim napigciu, pradzie przemiennym lub
statym, w tym instalacji na statku i1 na ladzie, doprowadzajacy energi¢ elektryczng
bezposrednio do gléwnej 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 zgodnos$ci FuelEU” oznacza wlasciwe dla kazdego statku §wiadectwo,
wydawane przedsigbiorstwu przez weryfikatora, potwierdzajace, ze dany statek
osiggnat  zgodno$¢  zniniejszym  rozporzadzeniem w okreSlonym  okresie
sprawozdawczym;

»statek pasazerski” oznacza statek przewozacy wigcej niz 12 pasazeréw, w tym statki
wycieczkowe, szybkie jednostki pasazerskie oraz statki posiadajace urzadzenia
umozliwiajace wjazd na statek i zjazd z niego pojazdoéw drogowych lub kolejowych;

,kontenerowiec” oznacza statek zaprojektowany wytacznie do przewozu kontenerow
w tadowniach i na poktadzie;

,hiezgodne z przepisami zawini¢cie do portu” oznacza zawini¢cie do portu, podczas
ktorego statek nie spetnia 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
sciezke produkcji stosowang w odniesieniu do dowolnego paliwa;

13

PL



PL

aa)

bb)
cc)
dd)

ee)

»ekwiwalent dwutlenku wegla™” oznacza jednostke miary stosowang do obliczania
emisji COz, CH4 1 N2O na podstawie ich wspdtczynnika globalnego ocieplenia,
poprzez przeliczenie ilosci CH4 1 N2O na rownowazng ilos¢ dwutlenku wegla o tym
samym wspotczynniku globalnego ocieplenia;

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

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

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

»podmiot zarzadzajacy portem” oznacza kazdy podmiot publiczny lub prywatny
okreslony wart. 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 intensywnos¢ emisji gazoOw cieplarnianych pochodzacych ze zuzycia
energii na statku w okresie sprawozdawczym nie przekracza wartos$ci dopuszczalnej
okreslonej w ust. 2.

Warto$¢ dopuszczalng, o ktérej mowa w ust. 1, oblicza si¢ poprzez zmniejszenie
wartosci referencyjnej [X gramoéw ekwiwalentu dwutlenku wegla na MIJJ*
o 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 pochodzgqcych ze zuzycia emergii na statku we flocie w 2020 r.

28

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego iRady (UE) 2017/352 zdnia 15 lutego 2017r.
ustanawiajagce ramy w zakresie $wiadczenia ustug portowych oraz wspdlne zasady dotyczace
przejrzystosci finansowej portow (Dz.U. L 57 2 3.3.2017, s. 1).
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okreslonej na podstawie danych monitorowanych izglaszanych w ramach
rozporzqdzenia (UE) 2015/757 oraz przy zastosowaniu metodyki iwartosci
domysinych okreslonych w zalgczniku I do tego rozporzgdzenia].

Intensywnos$¢ emisji gazoéw cieplarnianych pochodzacych ze zuzycia energii na
statku oblicza si¢ jako ilo$¢ emisji gazdéw cieplarnianych na jednostke energii
zgodnie z metodyka okreslong w zataczniku L.

Komisja jest uprawniona do przyjmowania aktow delegowanych zgodnie z art. 26,
aby zmieni¢ =zalacznik II wcelu wlaczenia wspdtczynnikow emisji WtW
odnoszacych si¢ do wszelkich nowych zrdodet energii lub dostosowania istniejacych
wspotczynnikéw emisji  w celu zapewnienia spojnosci z przyszlymi normami
miedzynarodowymi lub prawodawstwem Unii w dziedzinie energii.

Artykut 5

Dodatkowe wymogi dotyczace bezemisyjno$ci w odniesieniu do energii wykorzystywanej

PL

podczas cumowania w porcie

Od dnia 1 stycznia 2030 r. statek cumujacy w porcie zawini¢cia podlegajagcym
jurysdykcji panstwa cztonkowskiego zostaje podlaczony 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 cumuja krocej niz dwie godziny obliczone na podstawie godziny wyjscia
1 przybycia monitorowanych zgodnie z art. 14;

b)  ktore stosuja technologie bezemisyjne okreslone w zalagczniku III;

c¢) ktéore musza dokona¢ nieplanowanego zawini¢cia do portu ze wzgledow
bezpieczenstwa lub w celu ratowania Zycia na morzu;

d) ktoére nie sg w stanie podlaczy¢ sie¢ do zasilania energig elektryczng z ladu
z powodu niedostgpnosci punktéw przylaczenia w porcie;

e) ktore nie s3 w stanie podlaczy¢ 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 korzysta¢ 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 aktéw 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 Swietle 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 zatgczniku IV.

Od dnia 1 stycznia 2035 r. wyjatkdow wymienionych w ust. 3 lit. d) i e) nie mozna
stosowa¢ do danego statku czesciej niz lacznie pig¢ razy w ciggu jednego roku
sprawozdawczego. Zawiniecia do portu nie zalicza si¢ do celéw zgodnos$ci
z niniejszym przepisem, jezeli przedsiebiorstwo wykaze, ze nie moglo w sposéb
racjonalny przewidzie¢, ze statku nie bedzie mozna podlaczy¢ z przyczyn, o ktorych
mowa w ust. 3 lit. d) i e).

Na statku dokumentuje si¢ sytuacje awaryjne skutkujace koniecznos$cia uzycia
generatorow poktadowych, o ktérych mowa wust. 3 lit. f), 1zglasza si¢ je
podmiotowi zarzadzajacemu portem.

ROZDZIAL 111
WSPOLNE ZASADY I CERTYFIKACJA

Artykut 6
Wspolne zasady monitorowania i raportowania

Zgodnie z art. 7-9 przedsigbiorstwa monitorujg i raportujg w odniesieniu do kazdego
ze swoich statkow stosowne dane w okresie sprawozdawczym. Przedsigbiorstwa
prowadza monitorowanie  iraportowanie = w obrebie = wszystkich  portow
podlegajacych jurysdykeji panstwa cztonkowskiego oraz w odniesieniu do wszelkich
rejsow do portu podlegajacego jurysdykcji panstwa cztonkowskiego lub z takiego
portu.

Monitorowanie 1 raportowanie prowadzi si¢ w sposob kompletny 1 w odniesieniu do
zuzycia energii na statkach, w czasie przebywania tych statkéw na morzu oraz
cumowania. Przedsigbiorstwa stosuja odpowiednie $rodki majace na celu
zapobieganie niekompletno$ci danych w okresie sprawozdawczym.

Monitorowanie 1raportowanie prowadzi si¢ Ww sposOb spojny 1 poréwnywalny
w czasie. W tym celu przedsigbiorstwa stosujg te same metodologie monitorowania
1 zbiory danych, zzastrzezeniem zmian poddanych ocenie przez weryfikatora.
Przedsigbiorstwa umozliwiajg uzyskanie rozsadnej pewno$ci w kwestii integralnosci
monitorowanych i raportowanych danych.

Przedsigbiorstwa gromadza, zapisuja, zestawiaja, analizuja idokumentuja dane
z monitorowania, w tym zatozenia, dane referencyjne, wspotczynniki emisji i dane
dotyczace dziatalno$ci, w sposob przejrzysty idokladny, aby weryfikator mogt
okresli¢ intensywno$¢ emisji gazow cieplarnianych pochodzacych ze zuzycia energii
na statku.

Podejmujac dzialania w zakresie monitorowania i raportowania okreslone w art. 7-9
1 14 niniejszego rozporzadzenia, w stosownych przypadkach wykorzystuje sie
informacje 1 dane zgromadzone do celow rozporzadzenia (UE) 2015/757.

Artykut 7

Plan monitorowania
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Do dnia 31 sierpnia 2024 r. przedsigbiorstwa przedkladaja weryfikatorom plan
monitorowania w odniesieniu do kazdego swojego statku, wskazujac w nim metode
wybrang sposrod tych okreslonych w zataczniku I na potrzeby monitorowania
1 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. przedsi¢biorstwa przedktadajg weryfikatorowi
plan monitorowania bez zb¢dnej zwtloki i nie p6zniej niz dwa miesigce po pierwszym
zawinigciu kazdego statku do portu podlegajacego jurysdykcji panstwa
cztonkowskiego.

Plan monitorowania obejmuje peing 1 przejrzysta dokumentacje 1 zawiera co
najmniej nast¢pujace elementy:

a) identyfikacje 1typ statku, lacznie zjego nazwa, numerem identyfikacyjnym
IMO, portem rejestracji statku Iub jego portem macierzystym oraz
nazwiskiem/nazwa wiasciciela;

b) nazweg przedsicbiorstwa, atakze adres, numer telefonu 1iadres poczty
elektronicznej osoby wyznaczonej do kontaktow;

c)  opis uktadow przeksztatcania 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 podiaczenie do ladowego zrodia energii o okreslonym napigciu
i czestotliwosci, w tym urzadzenia okre$lone w normach IEC/IEEE 80005-1
(wysokie napigcie) 1 IEC/IEEE 80005-3 (niskie napigcie), lub ze jest
wyposazony Ww zastgpcze zrodla energii lub technologie bezemisyjng, jak
okreslono w zataczniku III;

e) opis planowanego zrodla lub zrodel energii, ktore majg by¢ wykorzystywane
na poktadzie podczas nawigacji i cumowania w celu spelnienia wymogoéw
okreslonych w art. 41 5;

f)  opis procedur monitorowania zuzycia paliwa przez statek, atakze energii
dostarczanej przez zastgpcze zrodta energii lub technologie bezemisyjng, jak
okreslono w zataczniku III;

g)  wspotczynniki emisji WtW, o ktérych mowa w zataczniku II;

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

1)  opis procedur okres$lania danych dotyczacych dziatalno$ci w odniesieniu do
kazdego rejsu, w tym procedur, obowigzkow, wzoréw obliczeniowych 1 zrodet
danych do okreslania irejestrowania czasu spgdzonego na morzu miedzy
portem wyjscia aportem przybycia oraz czasu spedzonego Ww miejscu
cumowania;

1) opis procedur, systemOw 1obowigzkéw stosowanych do wuaktualniania
dowolnych  danych  zawartych  w planie = monitorowania  w okresie
sprawozdawczym;

k) opis metody okreslania danych zastepczych wcelu wyeliminowania
niekompletnosci danych;
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1) arkusz ewidencji zmian dla udokumentowania wszystkich szczegoétowych
informacji dotyczacych historii zmian.

Przedsiebiorstwa korzystaja ze standardowych planéw monitorowania opartych na
szablonach. Komisja ustanawia te szablony w drodze aktéw 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

Przedsigbiorstwa 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 nast¢pujacych sytuacji:
a)  w przypadku zmiany przedsigbiorstwa;

b) w przypadku stosowanych nowych systemow konwersji energii, w tym
zastepczych zrédet energii lub technologii bezemisyjnej, jak okreslono
w zataczniku III;

c¢) w przypadku zmiany dostepnosci danych spowodowanej uzyciem nowych
typow przyrzadéw pomiarowych, nowych metod doboru proby lub metod
analitycznych badzZ innymi okoliczno$ciami, ktora to zmiana moze wptywac na
doktadnos¢ zgromadzonych danych;

d)  w razie stwierdzenia nieprawidtowos$ci danych uzyskanych przy zastosowaniu
danej metody monitorowania;

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

Przedsigbiorstwa bez zbednej zwloki zgtaszaja weryfikatorom wszelkie propozycje
zmian w planie monitorowania.

Zmiany w planie monitorowania wymienione w ust. 2 lit. b), ¢) 1 d) niniejszego
artykutu podlegaja ocenie przez weryfikatora. W nastgpstwie oceny weryfikator
powiadamia zainteresowane przedsigbiorstwo, 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
1 pochodzace zrecyklingu paliwa weglowe, zdefiniowane w dyrektywie (UE)
2018/2001, maja by¢ uwzglednione do celow, o ktérych mowa wart. 4 ust. 1
niniejszego rozporzadzenia, nalezy stosowac nastepujace zasady:

a)  wspotczynniki emisji gazoéw cieplarnianych z biopaliw 1biogazu zgodne
z kryteriami zrownowazonego rozwoju 1 gazoéw cieplarnianych okreslonych
w art. 29 dyrektywy (UE) 2018/2001 sa okres$lane zgodnie z metodyka
przedstawiong w tej dyrektywie;
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b)  wspotczynniki emisji gazow cieplarnianych z paliw odnawialnych pochodzenia
niebiologicznego 1 pochodzacych zrecyklingu paliw weglowych zgodne
Z progami ograniczenia emisji gazow cieplarnianych okreslonymi w art. 27
ust. 3 dyrektywy (UE) 2018/2001 sa okreslane zgodnie z metodyka
przedstawiong w tej dyrektywie;

c) Dbiopaliwo ibiogaz niezgodne z lit. a) lub wytwarzane zro$lin spozywczych
1 pastewnych uznaje si¢ za majace taki sam wspoiczynnik emisji jak najmniej
korzystna $ciezka paliw kopalnych dla tego rodzaju paliwa;

d) paliwa odnawialne pochodzenia niebiologicznego ipochodzace 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 gazoéw cieplarnianych i zrbwnowazonosci 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. 5 1 6 dyrektywy (UE) 2018/2001.

Przedsigbiorstwa sa uprawnione do odejscia od ustalonych wartosci domys$lnych na
rzecz wspotczynnika emisji od zbiornika paliwa do kilwatera, oile faktyczne
warto$ci sg potwierdzone za pomocg testow laboratoryjnych lub pomiarow emisji
bezposrednich. Zgodnie zart. 26 Komisja jest uprawniona do przyjecia aktow
delegowanych w celu uzupetienia niniejszego rozporzadzenia poprzez ustanowienie
zasad przeprowadzania analizy laboratoryjnej i pomiaréw emisji bezposrednich.

ROZDZIAL IV
WERYFIKACJA I AKREDYTACJA

Artykut 10
Dzialania weryfikacyjne

Weryfikator ocenia zgodnos¢ planu monitorowania z wymogami ustanowionymi
wart. 6-9. W przypadku gdy ocena weryfikatora wskazuje niezgodnosci 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$ci okreslone w art. 15 ust. 2 ocenia zgodnos$¢
zgloszonych informacji z wymogami okreslonymi w art. 6-9 oraz w zalacznikach I,
IT1 1.

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

Artykut 11
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Ogolne obowigzki i zasady dotyczace weryfikatorow

Weryfikator musi by¢ niezalezny od danego przedsiebiorstwa lub operatora statku
irealizuje zadania wymagane w ramach niniejszego rozporzadzenia w interesie
publicznym. W tym celu weryfikatorem ani jakagkolwiek inng cz¢$cig tego samego
podmiotu prawnego nie moze by¢ przedsigbiorstwo ani operator statku, wtasciciel
przedsigbiorstwa lub podmiot nalezacy do niego, jak rowniez weryfikator nie moze
mie¢ zdanym przedsiebiorstwem powigzan, ktore moglyby wplyna¢ na jego
niezaleznos$¢ i bezstronnos$c¢.

Weryfikator ocenia rzetelno$¢, wiarygodno$¢ idoktadnos¢ danych iinformacji
dotyczacych ilosci, typu i wspdlczynnika emisji pochodzacej ze zuzycia energii na
statku, a w szczegdlnosci:

a)  przyporzadkowanie zuzycia paliwa iuzycia zastgpczych zrddel energii do
rejsow;

b) przedstawione dane dotyczace zuzycia paliwa oraz powigzane z nimi pomiary
1 obliczenia;

c)  wybor oraz wykorzystanie wspotczynnikow emis;ji;

d) uzycie zasilania energia elektryczng zladu lub istnienie wyjatkow
zatwierdzonych zgodnie z art. 5 ust. 5.

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

a) zgloszone dane s3 spojne zdanymi szacunkowymi, opracowanymi na
podstawie danych z systemu §ledzenia statkow 1 ich cech charakterystycznych,
takich jak moc zainstalowanego silnika;

b)  zgloszone dane nie zawierajg niespdjnosci, zwlaszcza miedzy catkowitg ilosciag
zakupionego przez kazdy statek w ciggu roku paliwa a catkowitg iloscig paliwa
zuzytego w trakcie rejsow;

¢) dane sg gromadzone zgodnie z majacymi zastosowanie przepisami; oraz

d)  odpowiednia ewidencja na statku jest kompletna i spdjna.

Artykut 12
Procedury weryfikacji

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

Weryfikator okre§la potencjalne zagrozenia zwigzane z réznymi etapami obliczen,
dokonujac przegladu wszystkich zrodet danych 1 metodologii zastosowanych przez
przedsigbiorstwo.

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

Artykut 13
Akredytacja weryfikatorow

1. Weryfikatorzy posiadajg akredytacj¢ w odniesieniu do czynnos$ci objetych zakresem
stosowania niniejszego rozporzadzenia wydang przez krajowa jednostke
akredytujacg zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 765/2008.

2. Jezeli w niniejszym rozporzadzeniu nie ustanowiono szczegolowych 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
uzupehienia niniejszego rozporzadzenia w drodze ustanowienia dalszych metod
1 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 mi¢dzynarodowym.

ROZDZIAL V

REJESTROWANIE, WERYFIKACJA I OCENA ZGODNOSCI ORAZ ZWIAZANA Z
NIA SPRAWOZDAWCZOSC

Artykut 14
Monitorowanie i rejestrowanie

l. Przyjmujagc za podstaw¢ plan monitorowania, o ktorym mowa w art. 7,
1 w nastgpstwie oceny tego planu przez weryfikatora przedsigbiorstwa rejestruja
ponizsze informacje w odniesieniu do kazdego statku przybywajacego do portu
zawinigcia podlegajacego jurysdykcji panstwa czlonkowskiego lub wyptywajacego
z takiego portu oraz dla kazdego rejsu do portu zawini¢cia podlegajacego jurysdykeji
panstwa czlonkowskiego lub z takiego portu:

a) port wyjscia 1iport przybycia, tacznie zdata 1godzing wyjscia z portu
1 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, potaczenie z zasilaniem energig elektryczna z 1adu
oraz wykorzystanie takiego zasilania lub istnienie jakichkolwiek wyjatkow
wymienionych w art. 5 ust. 3;

c) 1ilos¢ kazdego rodzaju paliwa zuzytego podczas postoju w porcie i na morzu;

d)  wspotczynniki emisji WtW w odniesieniu do kazdego rodzaju paliwa zuzytego
W czasie cumowania 1 na morzu, w podziale na emisje WtT, TtW i emisje
niezorganizowana, obejmujace wszystkie odno$ne gazy cieplarniane;

e) 1los¢ kazdego rodzaju zastepczego zrddla 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
1w przejrzysty sposob, tak aby umozliwi¢ weryfikacje zgodno$ci z niniejszym
rozporzadzeniem przez weryfikatora.

Do dnia 30 marca kazdego roku przedsi¢biorstwa przekazuja weryfikatorowi
informacje, o ktorych mowa w ust. 1.

Artykut 15
Weryfikacja i obliczenia

W nastegpstwie weryfikacji przewidzianej w art. 10—12 weryfikator dokonuje oceny
jakosci, kompletnosci 1 doktadnosci informacji przekazanych przez przedsigbiorstwo
zgodnie z art. 14 ust. 3.

Na podstawie informacji zweryfikowanych zgodnie z ust. 1 weryfikator:

a)  oblicza, wykorzystujac metod¢ okreslong w zataczniku I, $rednioroczng
intensywno$¢ emisji gazow cieplarnianych pochodzacych ze zuzycia energii na
danym statku;

b)  oblicza, wykorzystujac wzér okreslony w zalaczniku V, saldo zgodnosci
statku;

c) oblicza liczbe niezgodnych z przepisami zawini¢¢ 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. 11 2.

Weryfikator przekazuje przedsigbiorstwu informacje, o ktérych mowa w ust. 2.

Artykut 16
Baza danych dotyczacych zgodnosci i sprawozdawczos¢

Komisja opracowuje elektroniczng baze danych dotyczacych zgodnosci stuzaca do
monitorowania przestrzegania art.4 15, zapewnia jej funkcjonowanie 1 ja
aktualizuje. Baz¢ danych dotyczacych zgodnosci wykorzystuje si¢ do rejestrowania
salda zgodno$ci statkow istosowania mechanizmow dotyczacych elastyczno$ci
okreslonych wart. 17 1 18. Dostep do bazy danych posiadaja przedsigbiorstwa,
weryfikatorzy, wlasciwe organy i Komisja.

Komisja okresla za pomocg 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 ktorej mowa
w art. 27 ust. 3.

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

Artykut 17

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

Jezeli statek wykazuje deficyt zgodnosci za dany okres sprawozdawczy,
przedsigbiorstwo moze pozyczy¢ zaliczkowa nadwyzke zgodnosci w odpowiadajace;j
wielkosci z kolejnego okresu sprawozdawczego. Zaliczkowa nadwyzke zgodnos$ci
dodaje si¢ do salda statku w okresie sprawozdawczym i1 odejmuje si¢ od salda tego
samego statku w kolejnym okresie sprawozdawczym. Wielko§¢ do odjecia
w kolejnym okresie sprawozdawczym jest rowna zaliczkowej nadwyzce zgodnos$ci
pomnozonej przez 1,1. Nie wolno pozycza¢ zaliczkowej nadwyzki zgodnosci:

a)  odpowiadajacej iloczynowi wielkosci przekraczajacej o ponad 2 % warto$¢
dopuszczalng okre§long w art. 4 ust. 2 i zuzycia energii przez statek, obliczong
zgodnie z zatacznikiem I[;

b)  w ciggu dwoch kolejnych okresow sprawozdawczych.

Przedsigbiorstwo zapisuje w bazie danych dotyczacych zgodnosci zaliczkowa
nadwyzke zgodnos$ci, 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 celéw spelnienia wymogoéw art. 4. Saldo
zgodnosci statku nie moze by¢ wlaczone do wigkszej liczby pul niz jedna w tym
samym okresie sprawozdawczym.

Do dnia 30 marca roku nastgpujacego po okresie sprawozdawczym przedsigbiorstwo
powiadamia weryfikatora o 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 przedsigbiorstwa,
przedsigbiorstwa te przekazuja weryfikatorowi wspolne powiadomienie.

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

W przypadku sald zgodno$ci potaczonych w pule zgodnie zust. 1 niniejszego
artykutu oraz do celow art. 15 ust. 2 lit. b) przedsigbiorstwo moze postanowié, w jaki
sposOb przydzieli¢ poszczegdlnym statkom catkowite saldo zgodnosci w ramach
danej puli pod warunkiem przestrzegania calkowitego salda zgodno$ci 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 wedlug
metody okreslonej we wspolnym powiadomieniu.

Jezeli ze S$redniego salda zgodnos$ci w ramach puli wynika nadwyzka zgodnosci
w przypadku okre§lonego statku, stosuje si¢ art. 17 ust. 1.
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Art. 17 ust. 2 nie ma zastosowania do statku uczestniczacego w puli .

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

Artykut 19
Swiadectwo zgodnosci FuelEU

Do dnia 30 czerwca roku nastgpujacego po okresie sprawozdawczym weryfikator
wydaje swiadectwo zgodnosci FuelEU dla danego statku, o ile statek nie wykazuje
deficytu zgodno$ci, po ewentualnym zastosowaniu art. 17 1 18, oraz nie dokonat
niezgodnych z przepisami zawini¢¢ 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 dziatalno$ci
wla$ciciela statku;

c) tozsamo$¢ weryfikatora;

d) dat¢ wystawienia $wiadectwa, termin jego Wwaznosci oraz okres
sprawozdawczy, ktorego dotyczy.

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

Weryfikator niezwlocznie informuje Komisje ipanstwo bandery o wystawieniu
swiadectwa zgodnos$ci Fuel EU.

Komisja przyjmuje akty wykonawcze ustanawiajgce wzory swiadectwa zgodnosci
FuelEU, w tym wzory elektroniczne. Te akty wykonawcze przyjmuje si¢ zgodnie
z procedurg doradczg, o ktorej mowa w art. 27 ust. 2.

Artykut 20
Kary

Jezeli wdniu 1 maja roku nastgpujacego po okresie sprawozdawczym statek
wykazuje deficyt zgodnosci, przedsiebiorstwo ptaci kare. Weryfikator oblicza kwote
kary na podstawie wzoru okreslonego w zalaczniku V.

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

Niezaleznie od przepisow art. 19 ust. 1 weryfikator wystawia §wiadectwo zgodnosci
FuelEU, gdy zaplacone zostang kary, o ktorych mowa wust. 1 12 niniejszego
artykutu. Dzialania, o ktorych mowa w niniejszym artykule, atakze dowdd
dokonania platnosci finansowych zgodnie z art. 21, odnotowuje si¢ w $wiadectwie
zgodnosci Fuel EU.

Komisja jest uprawniona do przyjmowania aktow delegowanych zgodnie z art. 26
w celu zmiany zatacznika 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, uwzgledniajac zmiany kosztu energii.

Artykut 21

Przydzial kar na potrzeby promowania paliw odnawialnych i niskoemisyjnych
w sektorze morskim

Kary, o ktérych mowa w art. 20 ust. 1 1 ust. 2, przydziela si¢ na potrzeby wspierania
wspolnych projektdow majacych na celu szybkie wdrozenie paliw odnawialnych
1 niskoemisyjnych w sektorze morskim. Projekty finansowane za pomocg $rodkéw
zebranych zkar stymuluja produkcje wigkszych ilosci paliw odnawialnych
1 niskoemisyjnych dla sektora morskiego, ulatwiaja budowe odpowiednich obiektow
do bunkrowania lub podtaczen do portow elektrycznych w portach i wspieraja
rozwdj, testowanie i wdrazanie we flocie najbardziej innowacyjnych europejskich
technologii w celu osiagnigcia znaczacych redukcji emisji.

Dochody pochodzace z kar, o ktorych 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 aktow delegowanych zgodnie z art. 26
dotyczacych trybow ptatnosci kar, o ktéorych mowa wart. 20 ust. 1 12, wcelu
uzupetnienia 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 zgodnosci Fuel EU.

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

Artykut 23
Egzekwowanie

Panstwa cztonkowskie ustanawiajg przepisy dotyczace kar majacych zastosowanie
w przypadku naruszen przepiséw niniejszego rozporzadzenia i podejmuja wszelkie
niezbe¢dne $rodki w celu zapewnienia ich wykonania. Przewidziane sankcje musza
by¢ skuteczne, proporcjonalne i odstraszajace. Panstwa czionkowskie przekazuja te
przepisy Komisji w terminie do dnia [dd/mm/20xx] oraz bez zbednej zwloki
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
zgodnosci FuelEU.

W przypadku statkow, ktore nie przedstawily waznego $wiadectwa zgodnos$ci
FuelEU przez co najmniej dwa kolejne okresy sprawozdawcze, oraz w przypadku
gdy inne srodki egzekucyjne nie zapewnity osiggni¢cia zgodnos$ci, wlasciwy organ
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panstwa cztonkowskiego portu zawini¢cia moze, po zapewnieniu zainteresowanemu
przedsigbiorstwu mozliwosci przekazania uwag, wyda¢ nakaz wydalenia. Wiasciwy
organ panstwa czlonkowskiego zglasza nakaz wydalenia Komisji, pozostatym
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 przedsiebiorstwo nie wywigzato si¢ ze swoich obowigzkow. Gdy
statek ptywa pod banderg panstwa czlonkowskiego, zainteresowane panstwo
cztonkowskie, po umozliwieniu zainteresowanemu przedsi¢gbiorstwu zgloszenia
uwag, zarzadza zatrzymanie bandery do czasu wywigzania si¢ przez
przedsigbiorstwo z jego obowigzkow.

4. Wywiazanie si¢ ztych obowiazkéw potwierdza si¢ przedstawieniem waznego
swiadectwa zgodnosci FuelEU wiasciwemu organowi krajowemu, ktéry wydat nakaz
wydalenia. Niniejszy ustep pozostaje bez uszczerbku dla przepisow prawa
migdzynarodowego majacych zastosowanie w przypadku statkow
w niebezpieczenstwie.

5. Panstwa cztonkowskie 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
ipomiardbw przekazanych im przez weryfikatora zgodnie z niniejszym
rozporzadzeniem, w tym przegladu odmowy wystawienia §wiadectwa zgodnoS$ci
FuelEU zgodnie z art. 19 ust. 1.

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

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

Wlasciwe organy

Panstwa czlonkowskie wyznaczaja co najmniej jeden wlasciwy organ odpowiedzialny za
stosowanie 1egzekwowanie niniejszego rozporzadzenia (,,wlasciwy organ”). Panstwa
cztonkowskie przekazuja Komisji nazwy i dane kontaktowe tych organéw. 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 okreslonym 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 wust. 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 ktorym mowa w art. 4 ust. 7, art. 5 ust. 4, art. 9 ust. 3,
art. 13 ust. 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
nastgpnego 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 aktéw 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 dwoch miesiecy
od przekazania tego aktu Parlamentowi Europejskiemu iRadzie, lub gdy, przed
uptywem tego terminu, zarowno Parlament Europejski, jak i Rada poinformowaty
Komisj¢, ze nie wniosa sprzeciwu. Termin ten przedluza 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) wutworzony 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 ustepu 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
uptywem terminu na wydanie opinii, zdecyduje o tym przewodniczacy komitetu.

29

Rozporzadzenie (WE) nr 2099/2002 Parlamentu Europejskiego iRady zdnia 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 2 29.11.2002, s. 1).
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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 i1 stosuje si¢ art. 5 ust. 4 akapit trzeci
rozporzadzenia (UE) nr 182/2011.

Artykut 28
Sprawozdanie i przeglad

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 1 niskoemisyjnych
w transporcie morskim oraz ich wplywu na sektor morski w Unii. Komisja rozwazy
wprowadzenie mozliwych zmian do:

a)  wartosci dopuszczalnej, o ktorej mowa w art. 4 ust. 2;
b)  rodzajow statkow, do ktorych stosuje si¢ art. 5 ust. 1;
c)  wyjatkdw 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 zgodnosci FuelEU wydane zgodnie z rozporzadzeniem (UE)
XXXX W sprawie stosowania paliw odnawialnych i1 niskoemisyjnych w transporcie morskim”.

Artykut 30

Wejscie w zycie

Niniejsze rozporzadzenie wchodzi w zycie dwudziestego dnia po jego opublikowaniu
w Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej. Niniejsze rozporzadzenie stosuje si¢ od dnia 1
stycznia 2025 .

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

Sporzadzono w Brukseli dnia [...] 1.

W imieniu Parlamentu Europejskiego W imieniu Rady
Przewodniczgca Przewodniczgcy
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OCENA SKUTKOW FINANSOWYCH REGULACJI

STRUKTURA WNIOSKU/INICJATYWY

Tytul wniosku/inicjatywy

Wnhiosek dotyczacy rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie
stosowania paliw odnawialnych i niskoemisyjnych w transporcie morskim

Obszary polityki, ktorych dotyczy wniosek/inicjatywa

‘ Mobilnos$¢ i transport

Whiosek/inicjatywa dotyczy:
M nowego dzialania

O nowego dzialania, bedacego nastepstwem projektu pilotazowego/dzialania
przygotowawczego>’

O przedluzenia biezacego dzialania

O polaczenia lub przeksztalcenia co najmniej jednego dzialania pod katem
innego/nowego dzialania

Cel(e)
Cel(e) ogolny(e)

Celem og6lnym jest ustanowienie przepisow majacych na celu zmniejszenie
intensywnos$ci emisji gazoéw cieplarnianych pochodzacych ze zuzycia energii na
statkach  przybywajacych do portdow podlegajacych jurysdykcji  panstw
cztonkowskich i znajdujacych si¢ w obrgbie tych portéw, aby wspiera¢ harmonijny
rozwoj 1 spojne stosowanie paliw odnawialnych 1 niskoemisyjnych w catej Unii, bez
wprowadzania barier na jednolitym rynku.

Cel(e) szczegotowy(e)

1) Zwigkszenie przewidywalnosci poprzez ustanowienie przejrzystego otoczenia
regulacyjnego w dziedzinie stosowania paliw odnawialnych 1 niskoemisyjnych
W transporcie morskim.

2) Stymulowanie rozwoju technologii.

3) Stymulowanie produkcji paliw odnawialnych i1 niskoemisyjnych na wieksza skale
przy zapewnieniu wystarczajagco wysokiego poziomu gotowosci technologicznej
(TRL) 1zmniejszenie roznicy w cenach w porownaniu z paliwami 1 technologiami
stosowanymi obecnie.

4) Tworzenie popytu ze strony operatorOw statkow na bunkrowanie paliw
odnawialnych i niskoemisyjnych lub podlaczenie do sieci elektrycznej podczas
cumowania w porcie.

5) Zapobieganie ucieczce emisji gazow cieplarnianych.

Oczekiwane wyniki i wplyw

Nalezy wskazaé, jakie efekty przyniesie wniosek/inicjatywa beneficjentom/grupie docelowej.
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1.4.4.

1.5.
1.5.1.

Oczekuje si¢, ze rozporzadzenie doprowadzi do zwigkszenia udzialu paliw
odnawialnych 1 niskoemisyjnych w koszyku paliw zeglugowych, przy jednoczesnym
utrzymaniu réwnych warunkéw dzialania w sektorze morskim dla operatorow
statkow 1 portow.

Oczekuje sig, ze rozporzadzenie doprowadzi do stopniowej dekarbonizacji sektora
transportu morskiego w UE, przy jednoczesnym utrzymaniu wysokiego poziomu
konkurencyjnosci przemystu i wysokiej jakosci sieci polaczen morskich wewnatrz,
doiz UE.

Wskazniki dotyczqce realizacji celow

Nalezy wskazaé wskazniki stosowane do monitorowania postgpow i osiggnigec.

Skutecznos¢ proponowanego rozporzadzenia w odniesieniu do celu szczegotowego
nr 1 zostanie okre§lona w oparciu o ustanowione ramy regulacyjne, poziomy
inwestycji w paliwa odnawialne 1 niskoemisyjne oraz ewolucj¢ udzialu paliw
odnawialnych 1 niskoemisyjnych w koszyku paliw zeglugowych.

Skuteczno$¢ proponowanego rozporzadzenia w odniesieniu do celu szczegdtowego
nr 2 zostanie okreslona w oparciu o ewolucje udziatu paliw bezemisyjnych takich jak
e-paliwa, wodor, amoniak i energia elektryczna w koszyku paliw zeglugowych.

Skuteczno$¢ proponowanego rozporzadzenia w odniesieniu do celu szczegdtowego
nr 3 zostanie okreslona na podstawie poziomoéw produkcji paliw odnawialnych
1 niskoemisyjnych, ich dostgpnosci w portach oraz zmian $rednich cen irdznic
cenowych w poréwnaniu z konwencjonalnymi paliwami kopalnymi.

Skuteczno$¢ proponowanego rozporzadzenia w odniesieniu do celu szczegdtowego
nr4 zostanie okreSlona w oparciu o ewolucje udzialu paliw odnawialnych
1 niskoemisyjnych w koszyku paliw zeglugowych oraz liczbg statkow 1 portow
wyposazonych w urzadzenia do zasilania energig elektryczng zladu 1 punkty
dystrybucji paliw odnawialnych i niskoemisyjnych.

Skutecznos¢ proponowanego rozporzadzenia w odniesieniu do celu szczegotowego
nr 5 zostanie okre$lona na podstawie $redniej dlugo$ci ostatnich rejséw statkow
zawijajacych do portow UE oraz monitorowania certyfikacji paliw odnawialnych
1 niskoemisyjnych.

Wigcej informacji na temat ram monitorowania i oceny mozna znalez¢ w zatgczniku
7 do oceny skutkow towarzyszacej niniejszej inicjatywie.

Uzasadnienie wniosku/inicjatywy

Potrzeby, ktore nalezy zaspokoi¢ w perspektywie krotko- lub dlugoterminowej, w tym
szczegotowy terminarz przebiegu realizacji inicjatywy

Od 2025r. operatorzy statkbw beda zobowigzani do zmniejszenia $redniej
intensywnos$ci emisji gazow cieplarnianych pochodzacych ze zuzycia energii na
statku (tj. 1losci gazow cieplarnianych wytwarzanych na jednostke energii). Cele te
beda stopniowo zaostrzane co 5 lat do 2050 r.

W przypadku najbardziej zanieczyszczajacych rodzajow statkow (ktorymi — zgodnie
z unijnymi danymi dotyczagcymi MRW — sg kontenerowce 1 statki pasazerskie), od 1
stycznia 2030 r. operatorzy beda zobowigzani do podiaczania si¢ do zrodta zasilania
energig elektryczng zladu Iub do stosowania alternatywnych rozwigzan
bezemisyjnych podczas cumowania w porcie.
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1.5.3.

1.5.4.

Wartos¢ dodana z tytutu zaangazowania Unii Europejskiej (moze wynikac z roznych
czynnikow, na przyktad korzysci koordynacyjnych, pewnosci prawa, wigkszej
efektywnosci lub komplementarnosci). Na potrzeby tego punktu ,,wartos¢ dodang
z tytutu zaangazowania Unii” nalezy rozumie¢ jako wartos¢ wynikajgcq z unijnej
interwencji, wykraczajgcq poza wartos¢, ktora zostataby wytworzona przez same
panstwa cztonkowskie.

Przyczyny dzialania na poziomie europejskim (ex ante)

Réwne warunki dziatania dla operatoréw statkéw 1 przedsigbiorstw zeglugowych
majg zasadnicze znaczenie dla dobrze funkcjonujacego unijnego rynku transportu
morskiego. W ramach inicjatywy FuelEU Maritime proponuje si¢ wprowadzenie
zharmonizowanych ram regulacyjnych w UE w celu zwigkszenia udziatu paliw
odnawialnych 1 niskoemisyjnych w koszyku energetycznym mi¢dzynarodowego
transportu morskiego bez tworzenia barier dla jednolitego rynku. Dziatania UE
pozwola unikng¢ rozwoju potencjalnie niezgodnej lub nieoptymalnej mozaiki
srodkow krajowych o réznych wymogach i celach.

Oczekiwana wygenerowana unijna warto$¢ dodana (ex post)

Oczekuje sig, ze wigksza przewidywalno$¢ ram regulacyjnych utatwi inwestowanie,
pobudzi rozwdj technologii i produkcj¢ paliw oraz pomoze sektorowi w rozwigzaniu
dylematu dotyczacego popytu ipodazy paliw odnawialnych i niskoemisyjnych.
Wprowadzenie jasnych 1 jednolitych zobowigzan po stronie popytu jest niezbedne do
ograniczenia ryzyka ucieczki emisji gazow cieplarnianych, na ktore narazony jest
transport morski ze wzgledu na swdj miedzynarodowy charakter i1 mozliwos¢
bunkrowania paliwa poza UE irealizowania dlugich podrézy po jednorazowym
zatankowaniu.

Gtowne wnioski wyciggnigte z podobnych dziatan

W ramach obowigzujacych przepisow UE kwestia promowania alternatywnych
paliw w transporcie morskim zostata objeta w szczeg6lnosci dyrektywa w sprawie
rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych 1 dyrektywa w sprawie promowania
stosowania energii ze zrodet odnawialnych. Przepisy te maja jednak zastosowanie
wylacznie do dostaw i dystrybucji paliw, anie do ich wykorzystania. Chociaz
poczyniono pewne postepy, w koszyku paliw zeglugowych 99 % paliw pochodzi
w dalszym ciggu z surowcoOw kopalnych. Konieczne jest zatem ustanowienie
szczegotowych  wymogéw  dotyczacych  stosowania odnawialnych  paliw
niskoemisyjnych na statkach w celu rozwigzania istniejgcej sytuacji btednego kota.

Wybrane podejscie opiera si¢ na dotychczasowych doswiadczeniach, ustanawiajac
jasne 1zharmonizowane przepisy na szczeblu UE koncentrujace si¢ na
wykorzystaniu paliw, aby zapewni¢ rdwne warunki dzialania przy jednoczesnym
zwiekszeniu udziatu energii ze zrdédet odnawialnych na rynku transportu morskiego.
Ponadto proponowana interwencja uwzglednia roéwniez dlugi czas realizacji
niezbedny do wprowadzenia nowych paliw w transporcie morskim, jak juz
zauwazono w odniesieniu do inicjatyw wspomnianych powyze;j.

Spojnos¢  z wieloletnimi ramami finansowymi oraz mozliwa synergia z innymi
wlasciwymi instrumentami

Proponowane rozporzadzenie jest waznym rezultatem komunikatu Komisji
w sprawie strategii na rzecz zrownowazonej i inteligentnej mobilnosci, w ktoérym
okreslono kierunek dziatah majacych na celu poprawe funkcjonowania
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wewnetrznego rynku transportu UE 1wyznaczono cel, jakim jest zwigkszenie
wykorzystania paliw odnawialnych i niskoemisyjnych w transporcie morskim.

Proponowane rozporzadzenie stworzy synergi¢ zinnymi elementami ram
regulacyjnych UE, w szczeg6lnos$ci z dyrektywa EU ETS, dyrektywa w sprawie
promowania stosowania energii ze zrodet odnawialnych 1rozporzadzeniem
w sprawie infrastruktury paliw alternatywnych.

Jesli chodzi o zasoby budzetowe, $rodki budzetowe niezbedne do wdrozenia
proponowanego rozporzadzenia sg przewidziane w ramach dostepnych §rodkow linii
budzetowej ,,Dziatania wspierajace wspolng polityke transportowg, bezpieczenstwo
transportu i ochrong praw pasazeréw, w tym dzialania komunikacyjne”.

Ocena roznych dostepnych mozliwosci finansowania, w tym zakresu przegrupowania
srodkow

Zdecydowang wigkszos¢ wpltywu na budzet niniejszego wniosku omowiono
w ocenie skutkdw finansowych regulacji towarzyszacej wnioskowi w sprawie
rozporzadzenia dotyczacego stosowania paliw odnawialnych i niskoemisyjnych
w transporcie morskim. Jezeli chodzi o wydatki, szczegdlny wptyw tej inicjatywy na
budzet ogranicza si¢ do zasobow niezbednych do $wiadczenia ushug
informatycznych irozwoju systemOw informatycznych wcelu wsparcia
monitorowania i sprawozdawczosci w zakresie wymogow rozporzadzenia.

We wniosku dotyczacym rozporzadzenia przewidziano rowniez, ze kary Sciggnigte
na mocy przepisOw proponowanego rozporzadzenia zostang przydzielone na
potrzeby wspierania wspdlnych projektow majacych na celu szybkie wprowadzenie
paliw odnawialnych i niskoemisyjnych w sektorze morskim. Zgromadzone $rodki
pieni¢zne stanowi¢ beda zewnetrzne dochody przeznaczone na okreslony cel,
zgodnie zart. 21 ust. 5 rozporzadzenia finansowego, 1bylyby wykorzystywane
zgodnie z przepisami rozporzadzenia ustanawiajacego fundusz innowacyjny. Kwota
oczekiwanych dochodéw zalezataby jednak bezposrednio od poziomu zgodnosci
z proponowanymi celami.

W ocenie skutkdw rozwazono rozne warianty stuzace osiggnigciu ogdlnego celu
ustanowienia zharmonizowanych przepisow, aby utrzyma¢ konkurencyjne rowne
warunki dziatania na unijnym rynku transportu morskiego, przy jednoczesnym
zwigkszeniu wykorzystania paliw odnawialnych i niskoemisyjnych od 2025-2050 r.
Preferowanym wariantem jest podejscie najbardziej racjonalne pod wzgledem
kosztow.
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Uwagi

Czas trwania i wplyw finansowy wniosku/inicjatywy
[0 Ograniczony czas trwania

— [ Okres  trwania  wniosku/inicjatywy: od [DD/MM]RRRRr. do
[DD/MM]RRRR r.

— [ Okres trwania wptywu finansowego: od RRRR r. do RRRR r. w odniesieniu
do $rodkow na zobowigzania oraz od RRRR r. do RRRR r. w odniesieniu do
srodkow na ptatnosci.

M Nieograniczony czas trwania

— Wprowadzenie w zycie z okresem rozruchu od 2022 r. do 2025 r.,

— po ktoérym nastgpuje faza operacyjna.

Planowane tryby zarzadzania3!

M Bezposrednie zarzadzanie przez Komisje

— M w ramach jej stuzb, w tym za posrednictwem jej pracownikow w delegaturach
Unii;

— M przez agencje wykonawcze;

0] Zarzadzanie dzielone z panstwami cztonkowskimi

M Zarzadzanie posrednie poprzez przekazanie zadan zwigzanych z wykonaniem
budzetu:

— [ panstwom trzecim lub organom przez nie wyznaczonym;

— [ organizacjom migdzynarodowym i ich agencjom (nalezy wyszczegdlnic);
— M EBI oraz Europejskiemu Funduszowi Inwestycyjnemu;

— M organom, o ktorych mowa w art. 70 i 71 rozporzadzenia finansowego;

— [ organom prawa publicznego;

— O podmiotom podlegajacym prawu prywatnemu, ktore $wiadczg ustugi
uzytecznos$ci publicznej, o ile zapewniajg one odpowiednie gwarancje finansowe;

— O podmiotom podlegajagcym prawu prywatnemu panstwa cztonkowskiego,
ktérym powierzono realizacj¢ partnerstwa publiczno-prywatnego oraz ktore
zapewniaja odpowiednie gwarancje finansowe;

— [ osobom odpowiedzialnym za wykonanie okreslonych dziatan w dziedzinie
wspolnej polityki zagranicznej 1 bezpieczenstwa na mocy tytutu V Traktatu o Unii
Europejskiej oraz okreslonym we wtasciwym podstawowym akcie prawnym.

— W przypadku wskazania wiecej niz jednego trybu nalezy podac dodatkowe informacje w czesci ,, Uwagi”.

Zarzadzanie proponowanym rozporzadzeniem bedzie ogoOlnie prowadzone przez shuzby
Komisji wspomagane, w stosownych przypadkach, przez Europejska Agencje ds.
Bezpieczenstwa Morskiego.

31

Wyjasnienia dotyczace trybow zarzadzania oraz odniesienia do rozporzadzenia finansowego znajduja
si¢ na nastgpujacej stronie:
https://myintracomm.ec.europa.eu/budgweb/EN/man/budgmanag/Pages/budgmanag.aspx
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Panstwa czlonkowskie beda zobowigzane do egzekwowania przepisOw rozporzadzenia
poprzez ustanowienie sankcji wobec podmiotow gospodarczych, ktore nie wywigzuja si¢ ze
swoich obowigzkow wynikajacych z proponowanego rozporzadzenia.
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2.2.
2.2.1.

2.2.2.

SRODKI ZARZADZANIA

Zasady nadzoru i sprawozdawczosci

Okresli¢ czestotliwosé i warunki

Statki bgda zobowigzane do sporzadzenia planu monitorowania opisujgcego ich
plany stuzace zapewnieniu zgodnos$ci z wymogami rozporzadzenia. Co roku,
poczawszy od 2025 r., operatorzy statkow beda zobowigzani do monitorowania
szeregu parametrOw zwigzanych ze stosowaniem przez nich paliw odnawialnych
i niskoemisyjnych oraz do sktadania sprawozdan na ten temat. Poczawszy od 2030 r.
operatorzy statkoéw pasazerskich i kontenerowcéw beda réwniez zobowigzani do
monitorowania szeregu parametréw zwigzanych z korzystaniem przez nich
z zasilania energig elektryczng z ladu lub z alternatywnej technologii bezemisyjne;j
podczas cumowania w porcie oraz do sktadania sprawozdan na ten temat.

Komisja rozpocznie rowniez ocen¢ — Ww oparciu o zgromadzone dane, rozwoj
infrastruktury dystrybucyjnej, atakze szereg ukierunkowanych badan — aby
zweryfikowa¢, czy cele inicjatywy zostaly osiagnigte. Ocena ta powinna réwniez
stanowi¢ wskazoéwke na temat wplywu inicjatywy na poziomy produkcji paliw
odnawialnych i niskoemisyjnych do zastosowan w sektorze morskim oraz na temat
zmiany ceny tych paliw. Waznym elementem takiej oceny beda roéwniez interakcje
z polityka w innych obszarach majaca na celu dekarbonizacje sektora morskiego, aby
zapewni¢ stalg spojnos¢ i komplementarno$¢ inicjatyw. W razie potrzeby ocena
bedzie stanowi¢ podstawe przysztych proceséw decyzyjnych stuzacych zapewnieniu
dostosowan niezbednych do osiggniecia wyznaczonych celow, przy jednoczesnym
uwzglednieniu zmian w innych inicjatywach politycznych.

System zarzadzania i kontroli

Uzasadnienie dla systemu zarzqdzania, mechanizmow finansowania wykonania,
warunkow ptatnosci i proponowanej strategii kontroli

Komisja bedzie ponosita ogdlng odpowiedzialno$§¢ za wdrozenie proponowanego
rozporzadzenia, atakze za skladanie Parlamentowi Europejskiemu i Radzie
sprawozdan na temat jego skutecznosci i w razie potrzeby proponowanie zmian.
W stosownych przypadkach Komisja moze by¢ wspomagana przez EMSA
w $wiadczeniu ustug informatycznych 1 opracowywaniu narz¢dzi informatycznych
niezbgdnych do stosowania przepisoéw dotyczacych monitorowania, raportowania
1 weryfikacji  przewidzianych ~ w proponowanym  rozporzadzeniu.  Panstwa
cztonkowskie beda zobowigzane do przeprowadzania dzialan na rzecz
egzekwowania przepisOw, w szczego6lnosci poprzez naktadanie administracyjnych
kar pienieznych w przypadku nieprzestrzegania przepisOw przez operatoroOw statkow.
Czynno$ci egzekucyjne moga by¢ prowadzone w ramach istniejacych inspekcji,
w szczegolnosci podczas kontroli przeprowadzanej przez panstwo portu.

Zewngtrzne dochody przeznaczone na okres$lony cel pochodzace z pobranych kar
beda realizowane zgodnie z przepisami funduszu innowacyjnego.

Informacje dotyczqce zidentyfikowanego ryzyka isystemow kontroli wewnetrznej
ustanowionych w celu jego ograniczenia

Z punktu widzenia polityki, gléwne rodzaje ryzyka zwigzane z tg inicjatywa sa
nastepujace:
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1) Ryzyko utraty konkurencyjnos$ci rynku transportu morskiego lub utraty sieci
potaczen. Ryzyko to mogloby powstaé, gdyby operatorzy ponosiliby znaczne wyzsze
koszty w zwigzku z wprowadzeniem paliw odnawialnych i niskoemisyjnych, co
ostabitoby ich zdolno$¢ do prowadzenia dziatalnosci 1 zachowania konkurencyjnosci
na $wiatowym rynku transportu morskiego. Mogloby to doprowadzi¢ do
ograniczenia obstugiwanych tras i utraty sieci potaczen w obrgbie UE lub do UE.
Prawdopodobienstwo tego ryzyka jest niewielkie i tagodzi je szereg czynnikéw. Po
pierwsze, S$rodki zaproponowane Ww niniejszym rozporzadzeniu beda miaty
w réwnym stopniu zastosowanie do statkéw pod wszystkimi banderami. Po drugie,
cele te beda wzrasta¢ stopniowo, a na poczatku pozostang na niskim poziomie,
zapewniajac, ze ogolny wzrost cen paliw zeglugowych bedzie minimalny. Ponadto
wstepna analiza przeprowadzona w ramach oceny skutkéw pokazata ogolnie niskie
prawdopodobienstwo utraty konkurencyjnosci.

2) Ryzyko braku dostepnosci paliw odnawialnych i niskoemisyjnych lub instalacji
zasilania energig elektryczng z ladu. Ryzyko to mogtoby si¢ urzeczywistni¢ gdyby
cele okreslone w rozporzadzeniu wymagalyby dostepnosci paliw odnawialnych
i niskoemisyjnych wilo$ciach przekraczajacych faktyczng podaz rynkowa,
z przyczyn zwigzanych z niedoborem surowcow, brakiem zdolno$ci produkcyjnych
lub konkurowaniem o te same paliwa z innymi sektorami. Ryzyko to jest dobrze
zidentyfikowane 1 ograniczone szeregiem czynnikow. W szczegdlnosci cele zostaty
doktadnie zweryfikowane przez Komisje w kontekscie analizy ekonomicznej planu
w zakresie celow klimatycznych na 2030 r., a takze podczas konsultacji z branza, co
potwierdzito ich adekwatno$¢ z uwagi na prawdopodobng ewolucje rynku. Ponadto
wymogi dotyczace popytu okreslone w niniejszym rozporzadzeniu zostaly $cisle
skoordynowane  z proponowanymi  przepisami  dotyczacymi infrastruktury
okreslonymi w rozporzadzeniu w sprawie infrastruktury paliw alternatywnych oraz
przepisami dotyczacymi dostaw paliwa okreslonymi w dyrektywie w sprawie
promowania stosowania energii ze zrodet odnawialnych. Pomoze to przezwycigzy¢
wyzwania zwigzane z koordynacja popytu, infrastruktury 1ipodazy, zwigkszy
przewidywalno$¢ regulacyjng iutatwi niezbedne inwestycje. Na ewentualnosc,
gdyby proponowane cele staly si¢ nieaktualne, proponowane rozporzadzenie
obejmuje mechanizmy sprawozdawczosci i przegladu, ktére umozliwig aktualizacje
celow zgodnie ze zmianami na rynku.

3) Ryzyko ucieczki emisji. Jako Ze transport morski jest z natury rzeczy sektorem
migdzynarodowym, jest on w znacznym stopniu narazony na ucieczke emisji. Ze
wzgledu na duza pojemnos¢ zbiornikow wigkszo$¢ statkow jest w stanie odbywac
dtugie rejsy w ramach jednego bunkrowania. Gdyby przepisy miaty zastosowanie do
paliw sprzedawanych w Europie bez obowiazku ich stosowania, wiele statkow
prowadzacych zegluge morska zarowno dalekiego, jak 1 bliskiego zasiegu mogloby
bunkrowac paliwa poza UE. Dlatego tez niniejsze rozporzadzenie zobowigzuje statki
do stosowania paliw odnawialnych 1 niskoemisyjnych, tym samym ktadac nacisk na

popyt.
Z punktu widzenia kontroli wewnetrznej kluczowe rodzaje ryzyka sg nastepujace:

4) Brak wiarygodnych lub wystarczajacych danych. Takie ryzyko zagrozitoby
zdolno$ci  dokonania oceny skutecznoSci proponowanego rozporzadzenia
i utrudnitoby okres$lenie, jakie cechy nalezy poddaé przegladowi w celu poprawy
jego skutecznosci w stosownych przypadkach. Ograniczenie tego ryzyka wymaga od
operatorow statkow dostarczania rzetelnych i szczegélowych danych. Aby zapewnic¢
ten wymog, akredytowani weryfikatorzy beda musieli oceni¢ jakos¢ przedtozonych
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2.3.

danych. W tym celu nalezy zapewni¢ Komisji odpowiednie zasoby na utworzenie
1 obstuge potrzebnej infrastruktury informatycznej, a takze na prowadzenie szeregu
regularnych dzialan w zakresie budowania zdolnos$ci, takich jak warsztaty
i seminaria, w ktorych uczestniczy¢ beda dostawcy paliwa i operatorzy statkow,
aktérych celem bedzie informowanie 1iszkolenie w zakresie wymogow
sprawozdawczych.

5) Brak jednolitych procedur weryfikacji. Jesli akredytowani weryfikatorzy
stosowaliby niejednorodne kryteria w swojej ocenie danych dostarczonych przez
operatoréw statkéw, mogltoby to prowadzi¢ do braku spodjnosci w obliczeniach
$redniej rocznej intensywnosci emisji gazoéw cieplarnianych statku. Mogloby to
potencjalnie zakloci¢ rowne warunki dziatania. Aby zapewni¢ zharmonizowane
procedury weryfikacji, niezalezni weryfikatorzy musza by¢ akredytowani przez
krajowg jednostke akredytujaca zgodnie zrozporzadzeniem (WE) nr 765/2008.
Ponadto w rozporzadzeniu okre$lono procedury weryfikacji, ktérych musi
przestrzega¢ weryfikator. Jezeli weryfikator nie wypelnia swoich obowiazkdéw, jego
akredytacja moze zosta¢ uchylona.

Oszacowanie i uzasadnienie efektywnosci kosztowej kontroli (relacja kosztow
kontroli do wartosci zarzqdzanych funduszy powiqzanych) oraz ocena
prawdopodobnego ryzyka bledu (przy platnosci i przy zamykaniu)

Zgodnie z proponowanym rozporzadzeniem potrzebne beda srodki na finansowanie
przez Komisje dzialan w zakresie §wiadczenia ustug informatycznych i opracowania
narzedzi informatycznych niezbednych do stosowania przepisOw proponowanego
rozporzadzenia dotyczacych monitorowania, raportowania i weryfikacji. Narzgdzia
te beda opieraC si¢ na istniejgcym narzedziu informatycznym THETIS-MRV, ktére
wspiera wdrazanie rozporzadzenia UE w sprawie monitorowania, raportowania
1 weryfikacji. Dzigki korzystaniu z udoskonalonego istniejagcego narzedzia, a nie
opracowaniu nowego od zera, zasoby zostang wykorzystane w bardziej efektywny
Sposob.

Srodki zapobiegania naduzyciom finansowym i nieprawidlowosciom

Okreslic¢ istniejgce lub przewidywane Srodki zapobiegania iochrony, np. ze strategii zwalczania
naduzy¢ finansowych.

Proponowane rozporzadzenie zawiera szereg przepisOw ukierunkowanych
konkretnie na zapobieganie naduzyciom finansowym i nieprawidtowosciom, zgodnie
ze strategia DG MOVE w zakresie zwalczania naduzy¢ finansowych. Proponowane
rozporzadzenie zapewnia mianowicie, aby dane przedktadane przez podmioty
gospodarcze byly sprawdzane przez niezaleznych akredytowanych werytikatorow.
Proponowane rozporzadzenie zawiera jasne iszczegotowe przepisy dotyczace
egzekwowania prawa w celu zapewnienia, aby podmioty gospodarcze nie obchodzity
zawartych w nim obowiazkow. Komisja zapewni wprowadzenie odpowiednich
srodkow w celu ochrony interesow finansowych Unii, miedzy innymi poprzez
stosowanie srodkoéw zapobiegajacych naduzyciom finansowym, korupcji 1 wszelkim
innym nielegalnym dziataniom; poprzez skuteczne kontrole oraz, w przypadku
wykrycia nieprawidlowosci, naduzy¢ finansowych lub naruszen obowigzkéw,
poprzez odzyskanie nienaleznie wyptaconych kwot.

W szczegdlnosci DG MOVE prowadzi specjalng strategi¢ i plan dzialania w zakresie
zwalczania naduzy¢ finansowych, w ktoérych wymieniono konkretne kontrole
stosowane w tej dyrekcji, w tym dzialania informacyjne i szkolenia. Strategia DG
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MOVE w zakresie zwalczania naduzy¢ finansowych opiera si¢ na strategii Komisji
w zakresie zwalczania naduzy¢ finansowych przyjetej w 2019 r., a jej wdrozenie jest
koordynowane z DG OLAF i wewngtrzng siecig Komisji ds. zwalczania naduzy¢
finansowych.

Proponowane rozporzadzenie bedzie zawiera¢ inne szczegolne srodki majace na celu
zapobieganie naduzyciom finansowym i nieprawidlowos$ciom oraz ich zwalczanie.
W szczegdlnosci rozporzadzenie bedzie zawiera¢ standardowe przepisy (zalecane
przez OLAF) dotyczace ochrony interesow finansowych UE, aby zapewni¢
mozliwos¢ przeprowadzania audytow i kontroli na miejscu przez sthuzby Komisji,
w tym OLAF.
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SZACUNKOWY WPLYW FINANSOWY WNIOSKU/INICJATYWY

3.1. Dzialy wieloletnich ram finansowych i linie budzetowe po stronie wydatkow, na
ktore wniosek/inicjatywa ma wplyw
e I[stniejgce linie budzetowe
Wedtug dziatow wieloletnich ram finansowych i linii budzetowych
.. . Rodzaj
Daiat Linia budzetowa crodkow Wktad
wieloletnic -
h ram panstw krajow W rozumieniu
finansowyc Numer Zrézn./ EFTA® kandydujac panstw art. 21 ust. 2 lit. b)
h niezrozn.>? ych3* trzecich rozporzadzenia
finansowego
02.200401
1 Zrozn. NIE NIE NIE NIE

32
33
34

PL

Srodki zréznicowane/$rodki niezréznicowane.

EFTA: Europejskie Stowarzyszenie Wolnego Handlu
Kraje kandydujace oraz w stosownych przypadkach potencjalne kraje kandydujace Batkanow

Zachodnich.
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3.2. Szacunkowy wplyw finansowy wniosku na $rodki
3.2.1.  Podsumowanie szacunkowego wptywu na srodki operacyjne
— [ Whniosek/inicjatywa nie wigze si¢ z konieczno$cig wykorzystania $rodkéw operacyjnych
— M Wniosek/inicjatywa wigze si¢ z konieczno$cig wykorzystania srodkow operacyjnych, jak okreslono ponize;j:

w min EUR (do trzech miejsc po przecinku)

Dzial wieloletnich ram

finansowych Numer | 1 —Jednolity rynek, innowacje i gospodarka cyfrowa

. Rok Rok -
Dyrekcja Generalna: MOVE 2023 2024 OGOLEM
* Srodki operacyjne
ié(l;((i)l\(;ialzania M 0,50 : 0,5
02.200401 Zrodk -
" () 0,25 0,25 0,5
platnosci
OGOLEM érodki sobowigzania | b | 050 0 0,5
dla Dyrekcji Generalnej MOVE R —2a+2b
Srodki - mna ) = 025| 025 0,5
ptatnosci +3
. . . Eégg];ia{zania . K 0,50 0 0,5
* OGOLEM srodki operacyjne frodl
Sro 1, ' na 5) 0,25 0,25 0,5
platnosci
* OGOLEM érodki administracyjne finansowane ze $rodkow 6
przydzielonych na okre$lone programy
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. Srodki na | _
OGOLEM S$rodki zobowigzania e 0,50 0 0,5
na DZIAL 1 )
wieloletnich ram finansowych Srodkir . na | . . 0.5 025 0s
platnosci

PL



Dzial wicloletich ram 1 »Wydatki administracyjne”
finansowych

Niniejsza czes$¢ uzupehnia si¢ przy uzyciu ,,danych budzetowych o charakterze administracyjnym”, ktore nalezy najpierw wprowadzi¢ do

zatacznika do oceny skutkéw finansowych regulacji (zatacznika V do zasad wewnetrznych), przesytanego do DECIDE w celu konsultacji
miedzy stuzbami.

w mln EUR (do trzech miejsc po przecinku)

Wprowadzi¢ taka liczb¢ kolumn
Rok Rok Rok Rok dla poszczegolnych lat, jaka jest .
N N+1 N+2 N+3 niezbedna, by odzwierciedli¢ OGOLEM
caty okres wptywu (por. pkt 1.6)
Dyrekcja Generalna: <....... >
* Zasoby ludzkie nd. nd.
* Pozostate wydatki administracyjne nd. nd.
OGOLEM Dyrekcja Generalna <....> | $rodki
OGOLEM srodki (Srodki na zobowigzania
na DZIAL 7 ogotem = ¢rodki na nd. nd.
wieloletnich ram finansowych platnosci ogotem)
w mln EUR (do trzech miejsc po przecinku)
Wprowadzi¢ taka liczb¢ kolumn
Rok Rok Rok Rok dla poszczegolnych lat, jaka jest .
N35 N+1 N+2 N+3 niezbedna, by odzwierciedli¢ OGOLEM
caly okres wplywu (por. pkt 1.6)

35

Rok N jest rokiem, w ktérym rozpoczyna si¢ realizacj¢ wniosku/inicjatywy. ,,N” nalezy zastapi¢ oczekiwanym pierwszym rokiem realizacji (np.: 2021). Tak samo nalezy postapi¢ dla
kolejnych lat.
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OGOLEM $rodki Srodki na zobowigzania 0,5 0 0,5
na DZIALY od 1 do 7
wieloletnich ram finansowych Srodki na platnosci 0,25 0,25
3.2.2.  Przewidywany produkt finansowany ze srodkow operacyjnych
Srodki na zobowigzania w mln EUR (do trzech miejsc po przecinku)
Wprowadzi¢ taka liczb¢ kolumn dla
Rok Rok Rok Rok poszczegdlnych lat, jaka jest niezb¢dna, by OGOLEM
N N+1 N+2 N+3 odzwierciedli¢ caty okres wplywu (por.
OKkresli¢ cele pkt 1.6)
i produkty
PRODUKT
¢ Rc?dza Sredni = = = = = = & Liczba Koszt.
336 Koszt 8 | Koszt 8 | Koszt 8 Koszt B Koszt S | Koszt | 8| Koszt S | Koszt | ogéte | catkowit
08z 5 S S s s s S m y

CEL SZCZEGOLOWY nr 137...

- Produkt

- Produkt

- Produkt

Cel szczegotowy nr 1 — suma
czastkowa

CEL SZCZEGOLOWY nr 2

- Produkt

36
37

PL

Produkty odnosza si¢ do produktow i ustug, ktore zostang zapewnione (np. liczba sfinansowanych wymian studentow, liczba kilometréw zbudowanych drog itp.).

Zgodnie z opisem w pkt 1.4.2. ,,Cel(e) szczegotowy(e) ...”.
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Cel szczegolowy nr 2 — suma
czastkowa

OGOLEM

18
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3.2.3.  Podsumowanie szacunkowego wptywu na srodki administracyjne
— M Whniosek/inicjatywa nie wigze si¢ z konieczno$cig wykorzystania $rodkéw
administracyjnych
— [ Whniosek/inicjatywa wiaze si¢ zkoniecznoscia wykorzystania $rodkow
administracyjnych, jak okreslono ponize;j:

w mln EUR (do trzech miejsc po przecinku)

Wprowadzi¢ taka liczbg kolumn dla

Rok Rok Rok Rok poszczegodlnych lat, jaka jest niezbedna, by OGOLEM
N38 N+1 N+2 N+3 odzwierciedli¢ caty okres wptywu (por.
pkt 1.6)

DZIAL. 7
wieloletnich ram
finansowych

Zasoby ludzkie

Pozostate wydatki
administracyjne

Suma czastkowa
DZIALU 7
wieloletnich ram
finansowych

Poza DZIALEM 7%
wieloletnich ram
finansowych

Zasoby ludzkie

Pozostate wydatki
o charakterze
administracyjnym

Suma czastkowa
poza DZIALEM 7
wieloletnich ram
finansowych

OGOLEM

Potrzeby w zakresie srodkow na zasoby ludzkie i inne wydatki o charakterze administracyjnym zostang pokryte z zasobow
dyrekcji generalnej juz przydzielonych na zarzadzanie tym dzialaniem lub przesunigtych w ramach dyrekcji generalnej,
uzupehionych w razie potrzeby wszelkimi dodatkowymi zasobami, ktore moga zosta¢ przydzielone zarzadzajacej dyrekcji
generalnej w ramach procedury rocznego przydziatu srodkéw oraz w $wietle istniejacych ograniczen budzetowych.

38 Rok N jest rokiem, w ktorym rozpoczyna si¢ realizacje wniosku/inicjatywy. ,,N” nalezy zastapi¢ oczekiwanym
pierwszym rokiem realizacji (np.: 2021). Tak samo nalezy postapi¢ dla kolejnych lat.
3 Wsparcie techniczne lub administracyjne oraz wydatki na wsparcie realizacji programéw lub dziatan UE (dawne

linie ,,BA”), posrednie badania naukowe, bezposrednie badania naukowe.

PL 19
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3.2.3.1. Szacowane zapotrzebowanie na zasoby ludzkie

— M Whniosek/inicjatywa nie wiagze si¢ z konieczno$cig wykorzystania zasobow

ludzkich.

— [ Wnhniosek/inicjatywa wigze
ludzkich, jak okre§lono ponize;j:

si¢ z konieczno$ciag wykorzystania zasobow

Wartosci szacunkowe nalezy wyrazi¢ w ekwiwalentach pelnego czasu pracy

Rok

Rok
N+1

Rok
N+2

Rok
N+3

Wprowadzi¢ taka liczbe
kolumn dla poszczego6lnych
lat, jaka jest niezbedna, by
odzwierciedli¢ caty okres
wptywu (por. pkt 1.6)

eStanowiska przewidziane w planie zatrudnienia (stanowiska urzednikéw i pracownikow

zatrudnionych na czas okreslony)

2001 02 01 (w centrali i w biurach przedstawicielstw Komisji)

20 01 02 03 (w delegaturach)

0101 01 01 (posrednie badania naukowe)

010101 11 (bezposrednie badania naukowe)

Inna linia budzetowa (okreslic)

*Personel zewnetrzny (w ekwiwalentach pelnego czasu pracy: EPC)*

0

20 02 01 (CA, SNE, INT z globalnej koperty finansowej)

2002 03 (CA, LA, SNE, INT i JPD w delegaturach)

XX 01 xx yy 224 - w centrali

- w delegaturach

010101 02 (CA, SNE, INT — posrednie badania naukowe)

0101 01 12 (CA, INT, SNE — bezposrednie badania naukowe)

Inna linia budzetowa (okreslic)

OGOLEM

XX oznacza odpowiedni obszar polityki lub odpowiedni tytut w budzecie.

Potrzeby w zakresie zasobow ludzkich zostana pokryte z zasoboéw dyrekcji generalnej juz przydzielonych na
zarzadzanie tym dziataniem lub przesunigtych w ramach dyrekcji generalnej, uzupelionych w razie potrzeby
wszelkimi dodatkowymi zasobami, ktore mogg zosta¢ przydzielone zarzadzajacej dyrekcji generalnej w ramach
procedury rocznego przydziatu srodkow oraz w §wietle istniejacych ograniczen budzetowych.

Opis zadan do wykonania:

Urzednicy 1 pracownicy zatrudnieni
na czas okreslony

Personel zewngtrzny

40 CA = personel kontraktowy; LA = personel miejscowy; SNE = oddelegowany ekspert krajowy; INT =
personel tymczasowy; JPD = mtodszy specjalista w delegaturze.

PL
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W ramach podputapu na personel zewnetrzny ze srodkdw operacyjnych (dawne linie ,,BA”).
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3.24.

3.2.5.

Zgodnos¢ z obowiqzujgcymi wieloletnimi ramami finansowymi
Whiosek/inicjatywa:

— M moze =zosta¢ wpelni sfinansowany(a) przez przegrupowanie $rodkow
w ramach odpowiedniego dzialu wieloletnich ram finansowych (WRF).

Przeprogramowanie w ramach linii budzetowej 02.200401

— [ wymaga zastosowania nieprzydzielonego marginesu S$rodkéw w ramach
odpowiedniego dziatu WRF lub =zastosowania specjalnych instrumentow
zdefiniowanych w rozporzadzeniu w sprawie WRF.

Nalezy wyjasni¢, ktory wariant jest konieczny, okreslajac dzialy ilinie budzetowe, ktorych ma
dotyczy¢, odpowiadajace im kwoty oraz proponowane instrumenty, ktdre nalezy zastosowac.

— [ wymaga rewizji WRF.

Nalezy wyjasni¢, ktory wariant jest konieczny, okreslajac linie budzetowe, ktorych ma on dotyczyc,
oraz podajac odpowiednie kwoty.

Udziat osob trzecich w finansowaniu
Wnhniosek/inicjatywa:
— M nie przewiduje wspétfinansowania ze strony osob trzecich

— [ przewiduje wspotfinansowanie ze strony osob trzecich szacowane zgodnie
z ponizszymi szacunkami:

$rodki w mln EUR (do trzech miejsc po przecinku)

Wprowadzi¢ taka liczbe kolumn
Rok Rok Rok Rok dla poszczeg6lnych lat, jaka jest
N# N+1 N+2 N+3 niezbedna, by odzwierciedli¢

caty okres wplywu (por. pkt 1.6)

Ogotem

Okresli¢
wspotfinansujacy

organ

OGOLEM srodki objete
wspotfinansowaniem

PL

42

Rok N jest rokiem, w ktéorym rozpoczyna si¢ realizacje wniosku/inicjatywy. ,,N” nalezy zastgpic
oczekiwanym pierwszym rokiem realizacji (np.: 2021). Tak samo nalezy postapi¢ dla kolejnych lat.
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3.3.

Szacunkowy wplyw na dochody

— [ Whniosek/inicjatywa nie ma wplywu finansowego na dochody

— M Whniosek/inicjatywa ma wptyw finansowy okre$lony ponizej:

— O wptyw na zasoby wiasne

- M wptyw na dochody inne
— M Wskazaé, czy dochody sg przypisane do linii budzetowej po stronie
wydatkow
w mln EUR (do trzech miejsc po przecinku)
&rodid Wptyw wniosku/inicjatywy*?
Linia. budZe,towa po | o Ssglzii?: na Wprowadzi¢ taka l_iczb§ kolgmn dla
stronie dochodow biezacy rok 2023 2024 2025 2026 poszczego_lnyf:h la_l?, jaka jest niezbedna,
buds by odzwierciedli¢ caty okres wptywu
udzetowy
(por. pkt 1.6)

Artykut............ p.m. p.m. p.m. p.m.
w zaleznosci  od  linii
budzetowej

W przypadku wptywu na dochody przeznaczone na okreslony cel nalezy wskaza¢ linie budzetowe po
stronie wydatkow, ktore ten wpltyw obejmie.

Fundusz innowacyjny.

Pozostate uwagi (np. metoda/wzor uzyte do obliczenia wptywu na dochody albo inne informacje).

We wniosku przewidziano, ze kary S$ciggnigte na mocy przepisOw proponowanego
rozporzadzenia powinny by¢ wykorzystane w celu wspierania szybkiego wprowadzenia paliw
odnawialnych i niskoemisyjnych w sektorze morskim. Srodki pienigzne, o ktérych mowa
w akapicie pierwszym, stanowi¢ beda zewngtrzne dochody przeznaczone na okreslony cel,
zgodnie zart. 21 ust. 5 rozporzadzenia finansowego, 1bgda wykorzystywane zgodnie
z przepisami rozporzadzenia ustanawiajacego fundusz innowacyjny. Kwota oczekiwanych
dochodow zalezataby jednak bezposrednio od poziomu zgodnosci z proponowanymi celami.

43

W przypadku tradycyjnych zasobow wiasnych (optaty celne, optaty wyréwnawcze od cukru) nalezy

wskaza¢ kwoty netto, tzn. kwoty brutto po odliczeniu 20 % na poczet kosztow poboru.
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