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SPRAWOZDANIE KOMISJI

Przeglad rozporzadzenia (UE) 2015/757 w sprawie monitorowania, raportowania
i weryfikacji emisji gazoéw cieplarnianych z transportu morskiego w odniesieniu do
potencjalnego wlaczenia statkow o pojemnosci brutto ponizej S 000 jednostek, ale nie
mniejszej niz 400 jednostek

1. Wprowadzenie

Transport morski ma bardzo duze znaczenie dla gospodarki UE i jest jednym z najbardziej
energooszczednych srodkow transportu. Jest jednak takze istotnym zrodlem emisji gazow
cieplarnianych.

Rozporzadzenie (UE) 2015/757 w sprawie monitorowania, raportowania i weryfikacji emisji
gazow cieplarnianych z transportu morskiego stanowi zasadniczy element dzialan UE na rzecz
przeciwdziatania zmianie klimatu w sektorze transportu morskiego. W rozporzadzeniu tym,
zwanym rowniez rozporzadzeniem w sprawie monitorowania, raportowania i weryfikacji
w transporcie morskim, zobowigzano przedsiebiorstwa zeglugowe do monitorowania ich emisji
gazow cieplarnianych, zuzycia paliwa oraz innych istotnych informacji zwiazanych z rejsami w
UE. Jego glownymi celami sg gromadzenie rzetelnych i zweryfikowanych danych dotyczacych
emisji gazdow cieplarnianych, stymulowanie wdrazania rozwigzan w zakresie efektywnosci
energetycznej 1 niskoemisyjnosci, ajednoczesnie zapewnienie wigksze] przejrzystosci oraz
wspieranie wdrazania polityk tagodzenia zmiany klimatu, takich jak niedawne rozszerzenie
unijnego systemu handlu uprawnieniami do emisji (ETS) na transport morski. Odgrywa ono
rowniez kluczowa role w ksztattowaniu przysztych dyskus;ji politycznych, poniewaz zrozumienie,
jaka jest wielko$¢ emisji 1 skad emisje te pochodzg jest pierwszym krokiem w kierunku dziatan
tagodzacych.

Zgodnie zart.22a rozporzadzenia w sprawie monitorowania, raportowania 1 weryfikacji
w transporcie morskim celem niniejszego sprawozdania jest ocena ewentualnego wlaczenia
statkow o pojemnos$ci brutto ponizej 5 000 jednostek, ale nie mniejszej niz 400 jednostek, do
zakresu tego rozporzadzenia z mys$la o ewentualnym pdzZniejszym objeciu takich matych statkow
zakresem stosowania dyrektywy o handlu emisjami! lub zaproponowaniu innych $rodkow
majacych na celu zmniejszenie emisji gazéw cieplarnianych ztakich statkoéw. Niniejsze
sprawozdanie bedzie zatem rowniez stanowi¢ wkiad, w stosownych przypadkach, w planowany
na 2026 r. przeglad® dyrektywy o handlu emisjami.

! Dyrektywa 2003/87/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 13 pazdziernika 2003 r. ustanawiajaca system
handlu przydziatami emisji gazow cieplarnianych we Wspolnocie oraz zmieniajaca dyrektywe Rady 96/61/WE (Dz.U.
L 2752z25.10.2003, s. 32).

2 Zgodnie z art. 3gg ust. 5 dyrektywy o handlu emisjami nie pdzniej niz do 31 grudnia 2026 r. Komisja powinna
przedstawi¢ sprawozdanie, w ktorym ,,analizuje wykonalno$¢ oraz skutki gospodarcze, srodowiskowe i spoteczne
wilaczenia do [tej]dyrektywy emisji ze statkow, w tym statkow typu offshore, o pojemnosci brutto ponizej 5 000
jednostek, ale nie mniejszej niz 400 jednostek, opierajac si¢ przy tym w szczeg6lnosci na analizie towarzyszacej
przegladowi rozporzadzenia (UE) 2015/757, ktory ma zosta¢ przeprowadzony do 31 grudnia 2024 r.”.
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Niniejsze sprawozdanie ma nast¢pujacg strukture:

e przeglad postepoéw we wdrazaniu rozporzadzenia w sprawie monitorowania, raportowania
1 weryfikacji w transporcie morskim, w szczegdlnosci w §wietle ostatnich zmian;

e przeglad obecnego zakresu rozporzadzenia w sprawie monitorowania, raportowania
1 weryfikacji w transporcie morskim,;

e ocena scenariuszy rozszerzenia zakresu rozporzadzenia w sprawie monitorowania,
raportowania 1 weryfikacji w transporcie morskim na mniejsze statki (o pojemnosci brutto
od 400 do 4 999 jednostek).

Przedstawiona w niniejszym sprawozdaniu analiza opiera si¢ na badaniu przeprowadzonym przez

konsorcjum wykonawcow?.

2. Przeglad postepow we wdrazaniu rozporzadzenia w sprawie monitorowania,
raportowania i weryfikacji w transporcie morskim

2.1 Przedstawienie rozporzadzenia w sprawie monitorowania, raportowania
i weryfikacji w transporcie morskim wraz z ostatnimi zmianami

Od dnia 1 stycznia 2018 r. duze statki o pojemnosci brutto powyzej 5 000 jednostek, na ktore
zatadowuje si¢ lub z ktérych roztadowuje tadunek badz zaokrgtowuje lub wyokretowuje sie
pasazeréw w portach w Unii Europejskiej (UE)*, maja obowigzek monitorowaé i raportowaé
powiazane emisje gazoéw cieplarnianych (w latach 2018-2023 tylko emisje CO», ale od stycznia
2024 r. rowniez emisje podtlenku azotu i metanu) oraz inne istotne informacje. Monitorowanie,
raportowanie 1 weryfikacja informacji musza by¢ prowadzone zgodnie z rozporzadzeniem
W sprawie monitorowania, raportowania i weryfikacji w transporcie morskim.

W rozporzadzeniu w sprawie monitorowania, raportowania 1 weryfikacji w transporcie morskim
okreslono wymogi dla przedsigbiorstw zeglugowych dotyczace monitorowania i raportowania
emisji w odniesieniu do kazdego zich statkéw, w kazdym roku kalendarzowym 1w ujgciu
cyklicznym. W ciggu dwoch miesiecy od pierwszego zawinigcia do portu w UE wszystkie
odbywajace rejsy statki objete zakresem rozporzadzenia w sprawie monitorowania, raportowania
1 weryfikacji w transporcie morskim, niezaleznie od panstwa bandery, muszg przedtozy¢ plan
monitorowania okreslajacy szczegdtowo, w jaki sposdb zamierzajg gromadzi¢ dane dotyczace
emisji. Przed rozpoczeciem gromadzenia przez nie danych plan monitorowania musi zostac
poddany ocenie izatwierdzony przez akredytowanego weryfikatora, a zgromadzone dane
(zawarte w rocznym raporcie na temat wielkos$ci emisji) musza zosta¢ zweryfikowane na koniec
kazdego okresu sprawozdawczego. Po dokonaniu oceny 1 zatwierdzeniu weryfikator wydaje
dokument zgodnosci, a stosowne raporty sa przedktadane Komisji za posrednictwem portalu
THETIS MRV. Panstwa cztonkowskie egzekwuja unijny proces monitorowania, raportowania
1 weryfikacji poprzez inspekcje statkow zawijajacych do portow podlegajacych ich jurysdykcji

3 Ricardo i in., 2025 — ,,Supporting study for the implementation of the ETS Directive and MRV requirements for
maritime transport” [Badanie uzupetniajgce na potrzeby wdrozenia dyrektywy o handlu emisjami oraz wymogow
dotyczacych monitorowania, raportowania i weryfikacji w transporcie morskim], publikacja w przygotowaniu.

4 Odniesienia do UE jako regionu w niniejszym sprawozdaniu obejmuja roéwniez panstwa spoza UE, ktore nalezg do
Europejskiego Obszaru Gospodarczego (EOG), o ile nie okreslono inacze;j.
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oraz poprzez wdrazanie wszelkich niezbednych srodkéw w celu zapewnienia, by statki ptywajace
pod ich banderg spetnialy wymogi rozporzadzenia.

Rozporzadzenie w sprawie monitorowania, raportowania i weryfikacji w transporcie morskim
zostalo przewidziane jako pierwszy krok przed wlaczeniem tych emisji do zakresu unijnego
systemu handlu uprawnieniami do emisji (EU ETS). Wlaczenie nastgpito w wyniku zmiany
dyrektywy o handlu emisjami wprowadzonej w 2023 r., ktéra to zmiana obejmowata m.in.
rozszerzenie zakresu tej dyrektywy na emisje z transportu morskiego od stycznia 2024 r.°

Samo rozporzadzenie w sprawie monitorowania, raportowania i weryfikacji w transporcie
morskim zostalo zmienione w2023r1.° wcelu dostosowania przepisow dotyczacych
monitorowania, raportowania i weryfikacji w sposéb umozliwiajacy wilaczenie dziatalnos$ci
w zakresie transportu morskiego do EU ETS. Zmieniono je réwniez w celu objecia jego zakresem
emisji innych niz CO», a mianowicie podtlenku azotu (N2O) i metanu (CHas), od dnia 1 stycznia
2024 r. Ponadto uzgodniono rozszerzenie jego zakresu od dnia 1 stycznia 2025 r. na drobnicowce
o pojemnosci brutto 400 jednostek i wigkszej oraz na statki typu offshore o pojemnosci brutto 400
jednostek i wiekszej’. W zwiazku z tym rozporzadzenie w sprawie monitorowania, raportowania
i weryfikacji w transporcie morskim ma juz zastosowanie (od 2025r.) do dwoch rodzajow
mniejszych statkdw, co zostato uwzglednione w niniejszym sprawozdaniu.

Ponadto rozporzadzenie w sprawie monitorowania, raportowania i weryfikacji w transporcie
morskim wspiera wdrazanie rozporzadzenia FuelEU Maritime®, ktore wchodzi w zycie w 2025 r.
Wszystkie monitorowane 1raportowane dane na podstawie rozporzadzenia w sprawie
monitorowania, raportowania i weryfikacji w transporcie morskim moga by¢ wykorzystywane do
obliczen emisji FuelEU, z zastrzezeniem potwierdzenia przez weryfikatora FuelEU, jezeli jest to
inna osoba niz weryfikator monitorowania, raportowania i weryfikacji w transporcie morskim.

2.2 Wdrazanie rozporzadzenia w sprawie monitorowania, raportowania i weryfikacji
w transporcie morskim

Rozporzadzenie w sprawie monitorowania, raportowania i weryfikacji w transporcie morskim
obowigzuje od 2018 r. 1 dostarcza rzetelnych danych oraz wskaznikow dotyczacych emisji gazow
cieplarnianych z transportu morskiego. W dokumencie z 2022 r. pt. ,,Supporting study for the
implementation of Regulation (EU) 2015/757 on the monitoring, reporting and verification of CO>

5 Wiecej informacji na temat rozszerzenia EU ETS na emisje z transportu morskiego oraz jego ogdlnego
harmonogramu mozna znalez¢ na specjalnej stronie internetowej Komisji w sekcji zawierajacej najczesciej zadawane
pytania: https://climate.ec.europa.eu/eu-action/transport/reducing-emissions-shipping-sector/fag-maritime-transport-
eu-emissions-trading-system-ets_en?prefl. ang=pl.

¢ Rozporzadzeniem (UE) 2023/957.

7 Wigcej informacji na temat rozporzadzenia w sprawie monitorowania, raportowania i weryfikacji w transporcie
morskim mozna znalez¢ na specjalnej stronie internetowej Komisji w sekcji zawierajacej najczesciej zadawane
pytania: https://climate.ec.europa.eu/eu-action/transport/reducing-emissions-shipping-sector/faqg-monitoring-
reporting-and-verification-maritime-transport-emissions_en?prefl.ang=pl.

8 Rozporzadzenie (UE) 2023/1805 w sprawie stosowania paliw odnawialnych iniskoemisyjnych w transporcie
morskim oraz zmiany dyrektywy 2009/16/WE.


https://climate.ec.europa.eu/eu-action/transport/reducing-emissions-shipping-sector/faq-maritime-transport-eu-emissions-trading-system-ets_en?prefLang=pl
https://climate.ec.europa.eu/eu-action/transport/reducing-emissions-shipping-sector/faq-maritime-transport-eu-emissions-trading-system-ets_en?prefLang=pl
https://climate.ec.europa.eu/eu-action/transport/reducing-emissions-shipping-sector/faq-monitoring-reporting-and-verification-maritime-transport-emissions_en?prefLang=pl
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emissions from maritime transport” [Badanie wuzupelniajace na potrzeby wdrozenia
rozporzadzenia (UE) 2015/757 w sprawie monitorowania, raportowania i weryfikacji emisji CO»
z transportu morskiego]’ podkreslono w szczegolnosci, ze jedna z glownych zalet rozporzadzenia
jest pozyskiwanie informacji na temat efektywnosci srodowiskowej statkow wplywajacych do
portéw UE lub z nich wyptywajacych dzigki umozliwieniu systematycznego gromadzenia danych
dotyczacych ich osiggow. W badaniu zwrdcono rowniez uwage na pewne przeszkody we
wdrazaniu, takie jak utrzymujace si¢ opoznienia w sktadaniu raportéw na temat wielko$ci emisji.
Niektore zainteresowane strony wskazaty, ze spelnienie wymogéw w tym zakresie stanowito
wyzwanie, zwlaszcza w pierwszym roku obowigzywania rozporzadzenia (2018 r.).

Aby pomoéc odpowiednim zainteresowanym Sstronom W zapoznaniu si¢ ze zmianami
wprowadzonymi w rozporzadzeniu w sprawie monitorowania, raportowania i weryfikacji
w transporcie morskim w 2023 r. oraz ograniczy¢ potencjalne trudnos$ci w jego wdrazaniu,
Komisja przeprowadzita dzialania informacyjne oraz opracowala wytyczne i materiaty, ktore sa
dostepne w internecie. Komisja opublikowata na przyktad dwa zestawy najczesciej zadawanych
pytan'® — dotyczacych rozporzadzenia w sprawie monitorowania, raportowania i weryfikacji
w transporcie morskim oraz rozszerzenia EU ETS na emisje z transportu morskiego — a takze dwa
glowne dokumenty zawierajace wytyczne!!. W okresie od wrzesnia 2023 r. do kwietnia 2024 .
Komisja, wraz z Europejska Agencja Bezpieczenstwa Morskiego (EMSA), zorganizowala
réwniez pie¢ seminaridéw internetowych na temat kluczowych aspektéw zmian wprowadzonych
do rozporzadzenia w sprawie monitorowania, raportowania i weryfikacji w transporcie morskim
oraz dyrektywy o handlu emisjami (takich jak aktualizacje planéw monitorowania)'?. Ponadto
utworzono specjalny punkt informacyjny'®, aby odpowiedzie¢ na pytania przedsigbiorstw
zeglugowych 1 innych zainteresowanych stron (w okresie od wrze$nia 2023 r. do pazdziernika
2024 r. odpowiedziano na ponad 1 400 zapytan).

Wstepne monitorowanie zgodnosci 1 wdrazania w odniesieniu do roku sprawozdawczego 2024
daje obiecujace wyniki. W momencie sporzadzania niniejszego sprawozdania ponad 15 000
statkow zaktualizowato swoje plany monitorowania i przedlozyto je do zatwierdzenia organom
administrujagcym zgodnie znowymi wymogami, ktére weszly w zycie w 2023 r. Kolejnym

9 Supporting study for the implementation of Regulation (EU) 2015/757 on the monitoring, reporting and verification
of CO; emissions from maritime transport [Badanie uzupetniajace na potrzeby wdrozenia rozporzadzenia (UE)
2015/757 w sprawie monitorowania, raportowania

i weryfikacji emisji CO, z transportu morskiego], Unia Europejska, 2022:
https://climate.ec.europa.eu/document/download/55b302ef-c819-4a2{-9b&3-
c57c2bcfbe7e_en?filename=policy transport maritime study eu mrv_en.pdf.

10 Zob. sekcja LFAQ™: https://climate.ec.europa.eu/eu-action/transport/reducing-emissions-shipping-
sector_en?prefl.ang=pl&etrans=pl#faq.

' Zob. sekcja ,,Dokumentacja”: https://climate.ec.europa.eu/eu-action/transport/reducing-emissions-shipping-
sector_en?prefl.ang=pl&etrans=pl#documentation.

12 Zob. nagrania w sekcji ,,Wydarzenia”: https://climate.ec.europa.eu/eu-action/transport/reducing-emissions-
shipping-sector_en?prefl. ang=pl&etrans=pl#events.

13 Fitfor55@emsa.europa.eu.
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kluczowym etapem bedzie przedtozenie raportow na temat wielko$ci emisji na poziomie statkow
1 na poziomie przedsigbiorstwa do konca marca 2025 r.

Tytutem dodatkowych informacji, emisje zgloszone wramach wymogu dotyczacego
monitorowania, raportowania i weryfikacji (MRW) za 2023 r. dotyczyly floty liczacej ponad
12 000 statkbw. Monitorowane rejsy w roku sprawozdawczym 2023 byty zrédtem emisji do
atmosfery 126,7 mln ton CO,. W momencie sporzadzania niniejszego sprawozdania system
obejmuje okoto 5 000 przedsiebiorstw zeglugowych'.

Kazdego roku Komisja publikuje sprawozdanie, aby poda¢ do publicznej wiadomosci informacje
o emisjach gazdéw cieplarnianych i efektywnosci energetycznej monitorowanej floty objetej
zakresem rozporzadzenia w sprawie monitorowania, raportowania i weryfikacji w transporcie
morskim'?,

3. Przeglad obecnego zakresu rozporzadzenia w sprawie monitorowania, raportowania
i weryfikacji w transporcie morskim

Niniejszy przeglad ma udzieli¢ odpowiedzi na ogélne pytanie, czy zakres, w jakim objeto statki
rozporzadzeniem w sprawie monitorowania, raportowania i weryfikacji w transporcie morskim
(progi dotyczace rozmiaréw irodzajow statkow) jest jak dotad odpowiedni iczy powody
wylaczenia niektorych statkow o pojemnosci brutto od 400 do 4 999 jednostek sg nadal
uzasadnione. W 2015 r., po szczegotowej i obiektywnej analizie rozmiarow statkow zawijajacych
do portéw UE iz nich wyptywajacych oraz emisji z tych statkow wybrano poczatkowy prog
pojemnosci brutto wynoszacy 5 000 jednostek. Celem ustanowienia tego niedyskryminujacego
progu byto uwzglednienie najistotniejszych emitentéw przy jednoczesnym zachowaniu wtasciwe;j
rownowagi miedzy obcigzeniem administracyjnym a skutkami rozporzadzenia w sprawie
monitorowania, raportowania i weryfikacji w transporcie morskim dla Srodowiska. Z analizy
wynikalo wowczas, ze zastosowanie progu pojemnosci brutto na poziomie 5 000 jednostek
zamiast 400 jednostek znacznie obnizytoby szacowane koszty administracyjne przy stosunkowo
niewielkim zmniejszeniu zakresu emisji CO; objetych monitorowaniem.

3.1 Skuteczno$¢ i adekwatnos¢

Celem rozporzadzenia w sprawie monitorowania, raportowania i weryfikacji w transporcie
morskim jest ustanowienie znormalizowanego systemu monitorowania, raportowania
i weryfikacji emisji gazow cieplarnianych ze statkow zawijajacych do portow UE, ze
zharmonizowanymi przepisami oraz publicznym dostgpem do zweryfikowanych danych.
Przejrzysto$¢ 1 solidno$¢ tych danych sa kluczowe dla wsparcia przedsiebiorstw zeglugowych
w eliminowaniu istniejacych niedoskonatosci rynku oraz umozliwienia im wdrazania srodkow na
rzecz dekarbonizacji. Niedoskonatosci rynku obejmuja zazwyczaj kwestie informacyjne, takie jak
brak wiarygodnych informacji na temat ograniczenia emisji gazow cieplarnianych czy asymetria

14 ' W$rod nich znajduja sie przedsigbiorstwa zarejestrowane w portalu THETIS-MRV, ktore maja w swojej flocie
aktywne statki.

15 Roczne sprawozdania dotyczgce monitorowania, raportowania i weryfikacji sa dostepne w sekcji ,,Dokumentacja”
na nastgpujacej stronie internetowej: https://climate.ec.europa.eu/eu-action/transport/reducing-emissions-shipping-
sector_en?prefl. ang=pl&etrans=pl#documentation.
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informacyjna mi¢dzy wlascicielami statkow a podmiotami czarterujgcymi, co moze prowadzi¢ do
problemow zwigzanych z rozdzialem zachet.

W badaniu KE z 2022 r.'® zapytano przedsiebiorstwa zeglugowe o kwestie korzystania przez nie
z danych dotyczacych MRW. Zglosily one, ze systematyczne pomiary i dokumentowanie emisji
stanowig spOjny poziom odniesienia w kwestii efektywnosci srodowiskowej, a takze dostarczajg
przedsigbiorstwom wiedzy 1 informacji na temat emisji pochodzacych z ich floty. Informacje te
utatwity i upro$cilty komunikacj¢ z klientami (wysytajacymi, spedytorami itp.). Przedsigbiorstwa
zeglugowe wskazatly, ze moga teraz przekazywac¢ klientom informacje dotyczace emisji, co
zwigksza poziom §wiadomosci na koncu tancucha dostaw. Niemniej w poprzednim badaniu (CE
Delft, 2014) zwrécono uwage, ze te pozytywne skutki prawdopodobnie si¢ pojawia, jezeli
przedsiebiorstwa zainwestuja w dokladne ikompleksowe systemy monitorowania i analizy
danych.

W odniesieniu do matych statkdw celem analizy skutecznosci jest ustalenie, w jakim stopniu
obecny zakres MRW (okreslony na podstawie rozmiaru irodzaju statku) moze uniemozliwié
mniejszym statkom czerpanie roéznych korzy$ci wynikajacych zrozporzadzenia w sprawie
monitorowania, raportowania i weryfikacji.

Z analizy, opartej na konsultacjach z zainteresowanymi stronami, takimi jak organy publiczne
1 organizacje branzowe, wynika, ze dane dotyczace MRW powinny by¢ rowniez bardzo cenne dla
mniejszych statkow. Dane dotyczace MRW maja w istocie kluczowe znaczenie dla podejmowania
decyzji finansowych i zarzadczych, ktére moga dostarczy¢ dodatkowych informacji na temat
emisji z floty oraz pomoc w wyeliminowaniu barier rynkowych. Chociaz szereg przedsigbiorstw
eksploatujacych mniejsze statki juz teraz dobrowolnie gromadzi dane dotyczace emisji — rowniez
w celu podejmowania decyzji inwestycyjnych w zakresie energooszczednych i niskoemisyjnych
technologii — zanalizy wynika, ze system MRW moglby przynie§¢ korzysci tym
przedsiebiorstwom 1iosobom trzecim, zapewniajac spdjno$¢ 1 wiarygodnos¢ procesow
monitorowania i raportowania w catym sektorze.

W zwiazku z tym, w obecnym zakresie, rozporzadzenie w sprawie monitorowania, raportowania
1 weryfikacji w transporcie morskim nie wspiera inwestycji w technologie redukcji emisji
w odniesieniu do wszystkich rodzajow matych statkow (tj. statkow innych niz te, ktére sg juz
objete zakresem rozporzadzenia od 2025r.) inie promuje wdrazania operacyjnych srodkow
w zakresie efektywnoS$ci energetycznej, zwlaszcza w przypadku tych statkow, ktore nie maja
systemOw monitorowania wydajnosci paliwowej.

Jezeli chodzi o adekwatno$¢, rozporzadzenie w sprawie monitorowania, raportowania
1 weryfikacji w transporcie morskim jest waznym czynnikiem wspierajagcym przyjmowanie
srodkow 1 polityk ograniczajacych emisje gazéw cieplarnianych w sektorze morskim. Jest ono
adekwatne, poniewaz wszystkie sektory gospodarki, w tym sektor matych i duzych statkoéw,
muszg przyczynia¢ si¢ do osiggniecia celow klimatycznych UE, atakze celdéw porozumienia
paryskiego. Dzigki ustanowieniu znormalizowanego systemu monitorowania, raportowania

6 Badanie uzupelniajagce na potrzeby wdrozenia rozporzadzenia (UE) 2015/757 w sprawie monitorowania,
raportowania i weryfikacji emisji CO; z transportu morskiego, 2022.
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i weryfikacji  emisji gazow cieplarnianych ze statkbw rozporzadzenie zapewnia
przedsigbiorstwom zeglugowym kluczowe narzedzie do podejmowania decyzji finansowych
1 zarzadczych, komunikowania si¢ z zainteresowanymi stronami oraz okreslania mozliwosci
redukcji emisji 1 inwestycji technologicznych.

3.2 Efektywnos$¢

Celem analizy efektywnos$ci jest przeglad najnowszych dowodow dotyczacych kompromisu
miedzy emisjami gazoéw cieplarnianych objetymi monitorowaniem a kosztami administracyjnymi
dla przedsigbiorstw zeglugowych w odniesieniu do zakresu rozporzadzenia UE w sprawie
monitorowania, raportowania i weryfikacji'”. W zwigzku z tym oszacowano potencjalne koszty
administracyjne zwigzane z MRW dla mniejszych statkow i zestawiono je z kosztami dla statkow,
ktoére juz przekazujg raporty w ramach systemu MRW.

Szacunki kosztéw administracyjnych opracowano na podstawie konsultacji z przedstawicielami
przedsiebiorstw zeglugowych w formie dostosowanych do potrzeb wywiadéw, w tym zar6wno
z operatorami, jak 1z wlascicielami statkow. W badaniu uwzgledniono zaréwno koszty
jednorazowe, jak ikoszty powtarzajace si¢. Przedsicbiorstwa zeglugowe zostaly poproszone
0 oszacowanie powtarzajacych si¢ kosztow zwigzanych ze statkami obj¢tymi obecnie systemem
MRW, na podstawie swoich dotychczasowych doswiadczen, oraz przewidywanych kosztéw dla
mniejszych statkow w przypadku, gdyby zostaty one objete zakresem rozporzadzenia w sprawie
monitorowania, raportowania i weryfikacji w transporcie morskim.

Z analizy wynika, Ze powtarzajace si¢ roczne koszty administracyjne zwigzane z MRW
przypadajace na statek w przypadku mniejszych statkow (szacowane $rednio na 3 690 EUR na
statek) bytyby poréwnywalne do kosztow statkow juz objetych obowigzkami dotyczacymi MRW
(szacowanych $rednio na 3 390 EUR na statek) lub nieco wyzsze. Niektore przedsigbiorstwa
zeglugowe jako gltowne przyczyny wyzszych kosztow monitorowania podaty ograniczenia
kadrowe 1 zwigkszong czestotliwos¢ rejsow mniejszych statkow.

Ogolnie rzecz biorac, bilans kosztéw administracyjnych ponoszonych przez przedsigbiorstwa
zeglugowe 1 dodatkowych monitorowanych emisji gazéw cieplarnianych bytby mniej korzystny
w przypadku mniejszych statkdw. Stosunek kosztow administracyjnych do emisji gazoéw
cieplarnianych objetych monitorowaniem bylby $rednio siedmiokrotnie wyzszy w przypadku
mniejszych statkbw w porownaniu z wigkszymi statkami, ktore juz przekazuja raporty w ramach
systemu MRW (Wykres 1). Wynika to z faktu, ze koszty administracyjne sg pordéwnywalne,
podczas gdy mniejsze statki generujg znacznie mniejsze emisje niz wicksze statki.

17 Rozszerzenie rozporzadzenia w sprawie monitorowania, raportowania i weryfikacji w transporcie morskim na
mniejsze statki doprowadzitloby rowniez do powstania dodatkowych kosztow dla organow publicznych,
przedstawionych w ocenie scenariuszy rozszerzenia zakresu stosowania. Niniejsza analiza efektywnosci dotyczy
wzglednego stosunku kosztow administracyjnych do emisji gazow cieplarnianych objg¢tych monitorowaniem, przy
czym wtym celu uwzglgdniono jedynie koszty administracyjne ponoszone przez przedsigbiorstwa zeglugowe,
poniewaz stanowig one gtéwny sktadnik kosztow.
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Wykres 1 Powtarzajace si¢ koszty administracyjne ponoszone przez przedsicbiorstwa zeglugowe na tong CO»
objetego monitorowaniem dla mniejszych statkdbw wedlug rodzaju statku (obliczone jako ilorazy catkowitych
powtarzajacych si¢ kosztow administracyjnych oszacowanych na podstawie $rednich kosztow zgloszonych przez
zainteresowane strony, z ktorymi przeprowadzono konsultacje, i catkowitych emisji CO.e dla kazdej kategorii
statkow w 2023 1.)

Zrédto: analiza Ricardo

Statki objete MRW od 2025 r. --- Sredni koszt administracyjny na tCO,e dla matych statkéw (o pojemnosci brutto
400—4 999 jednostek)

Statki nieobjete MRW Sredni koszt administracyjny na tCO.e dla duzych statkéw (o pojemnosci brutto
powyzej 5 000 jednostek)

Analiza efektywno$ci ma rowniez na celu przeglad dowoddéw dotyczacych zdolnosci
przedsigbiorstw zarzadzajacych mniejszymi statkami do obslugi proceséw monitorowania,
raportowania i weryfikacji w pordwnaniu z przedsigbiorstwami, ktore juz przekazuja raporty
w ramach systemu MRW. Z przeanalizowanych danych wynika, Ze przedsigbiorstwa zarzadzajace
mniejszymi statkami sg zazwyczaj mniejsze (pod wzgledem liczby zarzadzanych statkéw) niz
przedsigbiorstwa juz przekazujace raporty wramach systemu MRW. Przedsigbiorstwa
przekazujace obecnie raporty w ramach systemu MRW (tj. w odniesieniu do duzych statkow)
odpowiadaja w istocie za $rednio 2,6 statkdw. W przypadku mniejszych statkow szacuje sie'®, ze

18 Jako ze nie wiadomo, ktory podmiot (wlasciciel statku czy przedsiebiorstwo objete ISM, jesli sa to r6zne podmioty)
ponosilby odpowiedzialnos¢ za MRW w odniesieniu do matych statkow, w badaniu przyjeto zalozenie, ze
odpowiedzialno$¢ za MRW w odniesieniu do mniejszych statkow bedzie rozdzielana w takim samym stosunku
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srednia liczba matych statkéw na przedsiebiorstwo wynositaby 1,6, co jest warto$cig znacznie
nizsza. Poniewaz oczekuje si¢, ze przedsicbiorstwa zarzadzajace mniejszymi statkami beda
odpowiedzialne za mniejszg liczbe statkdw, mniej prawdopodobnie jest, ze odniosg one korzysci
skali zwigzane z kosztami wdrozenia systemu MRW.

Ponadto wigkszos¢ przedsiebiorstw zarzadzajagcych mniejszymi statkami bytaby nowa w systemie
MRW. Tylko 29 % przedsiebiorstw objetych ISM! i3 % wlascicieli statkow zarzadzajacych
mniejszymi statkami jest juz zarejestrowanych w systemie THETIS-MRV. Wskazuje to, ze
wigkszo$¢ przedsigbiorstw zarzadzajacych mniejszymi statkami musiataby ustanowi¢ procesy
MRW i si¢ z nimi zapozna¢, poniewaz nie sklada jeszcze raportow w ramach systemu MRW.

3.3 Spajnos¢

Innym kluczowym celem rozporzadzenia UE w sprawie monitorowania, raportowania
i weryfikacji w transporcie morskim jest wspieraniec wdrazania niedawno przyjetych polityk
majacych na celu ograniczenie emisji gazow cieplarnianych w sektorze morskim UE,
w szczegdlnosci rozszerzenia EU ETS na transport morski i rozporzadzenia FuelEU Maritime?”.
W ramach analizy spdjnos$ci ocenia si¢, czy obecny zakres MRW jest odpowiedni, aby przyczyniat
si¢ do wdrozenia tych konkretnych polityk klimatycznych oraz ich ewentualnego przyszlego
przegladu.

W tym wzgledzie z analizy wynika, Ze rozporzadzenie w sprawie monitorowania, raportowania
1 weryfikacji w transporcie morskim juz teraz skutecznie wspiera wdrazanie tych istotnych polityk
UE. Dostarcza ono bezposrednio danych dotyczacych emisji gazéw cieplarnianych niezbgdnych
do wdrozenia rozszerzenia EU ETS na transport morski izapewnia solidng platforme
sprawozdawczg wspierajaca wdrazanie rozporzadzenia FuelEU Maritime.

Jezeli chodzi o potencjalne przyszie zmiany polityki, obecny zakres rozporzadzenia w sprawie
monitorowania, raportowania i weryfikacji w transporcie morskim umozliwitby juz ewentualne
rozszerzenie zakresu EU ETS na emisje gazow cieplarnianych z matych drobnicowcéw i statkow
typu offshore (o pojemnosci brutto 400—4 999 jednostek). Decydenci znaliby na przyktad mozliwy
wplyw takiego rozszerzenia na wzrost pulapu emisji lub spodziewang liczb¢ dodatkowych
rachunkow posiadania operatora statkéw morskich. Przedsigbiorstwa zeglugowe eksploatujace te
statki znalaztyby si¢ rowniez w znacznie lepszej sytuacji, poniewaz znatyby juz proces MRW.

miedzy wiascicieli statkdw a przedsigbiorstwa objete ISM, jak ma to miejsce w przypadku wigkszych statkow
(4. 53 % witascicieli statkow 147 % przedsigbiorstw objetych ISM, na podstawie danych z THETIS MRV
z pazdziernika 2024 r.). Z informacji z bazy danych MARINFO wynika, ze rozwazana flota mniejszych statkow jest
powigzana z 1 262 przedsigbiorstwami objetymi ISM i 4 014 wlascicielami statkow.

19 Przedsigbiorstwo objete ISM” oznacza organizacje lub osobe, ktéra przejeta od wiasciciela statku

odpowiedzialno$¢ za jego eksploatacj¢ i ktora, przyjmujac taka odpowiedzialnosé¢, zgodzila si¢ przejac wszystkie
zadania 1obowiazki natozone przez Migdzynarodowy kodeks zarzadzania bezpieczng eksploatacja statkow
1 zapobieganiem zanieczyszczaniu, okre§lone w zataczniku I do rozporzadzenia (WE) nr 336/2006 Parlamentu
Europejskiego i Rady.

20 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2023/1805 w sprawie stosowania paliw odnawialnych
i niskoemisyjnych w transporcie morskim oraz zmiany dyrektywy 2009/16/WE (Dz.U. L 234 z 22.9.2023, s. 48).
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Obecne rozporzadzenie w sprawie monitorowania, raportowania i weryfikacji w transporcie
morskim nie umozliwiloby jednak w ten sam sposob ewentualnego rozszerzenia zakresu ETS na
emisje gazow cieplarnianych z innych rodzajow matych statkow, ktére nie sg jeszcze objete
zakresem MRW.

Ponadto w analizie poroéwnano zakres rozporzadzenia UE w sprawie monitorowania,
raportowania i1 weryfikacji w transporcie morskim ze statkami objetymi obecnym systemem
gromadzenia danych na temat zuzycia oleju opalowego przez statki. Ten ostatni stanowi
rownowazny, cho¢ uproszczony, system monitorowania isprawozdawczo$ci na poziomie
globalnym. W analizie podkres§lono, ze niewielkie réznice w zakresie pod wzglgdem wielko$ci
statkow 1 dziatalno$ci nie zostaly zidentyfikowane jako szczegélny problem w kontekscie
zwigkszenia zasobow niezbgdnych do wypelniania wymogoéw sprawozdawczych.

4. Ocena scenariuszy ewentualnego rozszerzenia zakresu rozporzadzenia w sprawie
monitorowania, raportowania i weryfikacji w transporcie morskim na inne mniejsze
statki

4.1 Przeglad dzialalno$ci mniejszych statkow i pochodzacych z nich emisji

Niniejsza analiza ma na celu dostarczenie informacji na temat dziatalno$ci mniejszych statkow (o
pojemno$ci brutto 400-4 999 jednostek) 1emisji ztakich statkdw, ze szczegdlnym
uwzglednieniem nastepujacych wskaznikow:

e liczby mniejszych statkdw zawijajacych do portow UE, w podziale na kategorie statkow;
e emisji gazoéw cieplarnianych z mniejszych statkéw zawijajacych do portow UE, w podziale
na rejsy wewnatrzunijne i pozaunijne oraz kategorie statkow;

e liczby zawinie¢ do portu w podziale na lata, rejsy wewnatrzunijne i pozaunijne?' oraz
kategorie statkow.

Z analizy wynika, ze w 2023 r. do portow UE zawinelo 8 525 statkow o pojemnosci brutto
400—4 999 jednostek. Po wytaczeniu drobnicowcow i statkow typu offshore, ktore zostaty juz
uwzglednione w rozporzadzeniu w sprawie monitorowania, raportowania 1 weryfikacji
w transporcie morskim od 2025 r., liczba mniejszych statkéw spada do 5 309. Dla poréwnania
w 2023 r. wramach systemu MRW odnotowano 12 344 statkow o pojemnos$ci brutto 5 000
jednostek lub wigkszej.

Emisje gazow cieplarnianych oszacowano na podstawie modelu opartego na danych dotyczacych
sledzenia statkoéw (tj. danych z systemu automatycznej identyfikacji) 1 informacjach technicznych
o statku. W modelu oszacowano emisje CO2, CH4 1 N2O jako emisje ekwiwalentu CO,. Wyniki
tych analiz pokazuja, Ze mniejsze statki, ktore zawinely do portow UE w 2023 r., emitujg okolo
19,28 MtCOze (lub 18,99 MtCO:, tj. z pominigciem CH4 i N>O). Drobnicowce i statki typu
offshore sg najwickszymi emitentami w tym segmencie, poniewaz odpowiadaja za odpowiednio
22 % 1 18 % emisji gazoéw cieplarnianych z mniejszych statkdw. Po odjeciu emisji z tych dwoch
kategorii, ktore od 2025r. sg juz objete MRW, catkowite emisje gazdéw cieplarnianych

2 Do celéw niniejszego sprawozdania ,,rejsy wewnatrzunijne” odnosza si¢ do rejséw miedzy dwoma portami UE,
natomiast ,,rejsy pozaunijne” oznaczajg rejsy mi¢dzy portem w UE a portem spoza UE.
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z pozostalych kategorii mniejszych statkéw szacuje sie na 11,32 MtCO,*, w poréwnaniu
z 126,70 MtCO, ze statkow o pojemnosci brutto 5 000 jednostek lub wigkszej, objetych MRW
w2023 1.2

Jezeli chodzi o dziatalnos$¢, z analizy danych dotyczacych zawinigcia do portu przekazanych przez
mniejsze statki wynika, ze w latach 2019-2023 wiekszo$¢ rejsow wykonywanych przez
mniejsze statki stanowily rejsy wewnatrzunijne (okoto 90 %). Sposrod nich wigkszosé
stanowity rejsy krajowe, tj. rejsy rozpoczynajace si¢ i konczace w tym samym kraju (okoto 75 %
wszystkich rejsow).

Podsumowujac, analiza pokazuje, ze mniejsze statki, ktore nie zostaly jeszcze uwzglednione
w rozporzadzeniu w sprawie monitorowania, raportowania i weryfikacji od 2025 r. (tj. inne
niz drobnicowce i statki typu offshore) wykonuja glownie rejsy wewnatrzunijne i stanowia
43 % statkow oraz odpowiadaja za 9 % emisji CO:z objetych MRW w 2023 r.

W ponizszej tabeli podsumowano, w podziale na rodzaje statkow, liczbe statkow oraz wielkosci
emisji, za jakie odpowiadaja.

Tabela 1: Emisje CO; z mniejszych statkdbw w podziale na rodzaje statkdw w pordwnaniu z catkowitymi emisjami
objetymi MRW w 2023 r.

Liczba Udziat statkow Udziat emisji
statkow w poréwnaniu Catkowite (o0 ))
0 pojemnosci z liczba emisie CO w poréwnaniu
Rodzaj statku brutto 400— duzych (MtJCO ) 2 z catkowitymi
4999 statkow (2023 rz) emisjami COz
jednostek objetych MRW : objetymi MRW
r. w r. w r.
(2023 r.) 2023 r.24 2023 r.25
Drobnicowiec 2 296 18,6 % 4,26 3.4 %
Statek typu offshore 921 7,5 % 3,41 2,7 %
Rdézne — statek rybacki 1065 8,6 % 2,30 1,8 %
Chemikaliowiec 756 6,1 % 2,21 1,7 %
Prom ro-pax 571 4,6 % 1,57 1.2 %
Jacht 896 7,3 % 1,45 1,1 %
Obstuga —inne 349 2,8 % 0,77 0,6 %
Statek wycieczkowy 217 1,8 % 0,56 0,4 %
Obstuga — holownik 385 3,1 % 0,49 0,4 %

22 Wynik ten przedstawia si¢ w odniesieniu do emisji CO; (a nie do standardowego wskaznika CO,¢), aby umozliwié
poréwnanie z danymi dotyczacymi MRW z 2023 r., ktore sa dostepne jedynie w odniesieniu do emisji CO».
23 Pomijanie emisji CHs i N>O utatwia poréwnanie z danymi dotyczagcymi MRW za 2023 r., poniewaz w tym roku te
dwa rodzaje emisji gazoéw cieplarnianych nie byty jeszcze objete zakresem MRW.
24 Zakres MRW w 2023 r., a zatem bez mniejszych drobnicowcdw i statkow typu offshore (o pojemnoéci brutto 400—
4 999 jednostek), ktore maja by¢ uwzglednione od 2025 r.
25 Zakres MRW w 2023 r., a zatem bez mniejszych drobnicowcow i statkow typu offshore (o pojemnosci brutto 400—
4 999 jednostek), ktore maja by¢ uwzglednione od 2025 r.
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Zbiornikowiec do przewozu skroplonego 1,2 % 0,44 0,3 %
gazu 143

Zbiornikowiec olejowy i produktowiec 256 21 % 0,38 0,3 %
Prom pasazerski 253 2,0% 0,34 0,3 %
Masowiec 111 0,9 % 0,27 0,2 %
Chtodniowiec 58 0,4 % 0,14 0,1 %
Kontenerowiec 38 0,3 % 0,13 0,1 %
Rézne — inne 154 1,2 % 0,12 0,1 %
Pozostate zbiornikowce do transportu 0,3 % 0,11 0,1 %
cieczy 42

Statek ro-ro 20 0,2 % 0,04 0,0 %
Ogotem statki o pojemnosci brutto o o

400-4 999 jednostek 8 525 69,1 % 18,99 15,0 %
Ogotem statki o pojemnosci brutto

400-4999 jednostek, bez 5309 43,0 % 11,32 8,9 %
drobnicowcoéw i statkow typu

offshore

4.2 Przedstawienie mozliwych scenariuszy

Gloéwny scenariusz rozwazany na potrzeby niniejszej oceny uwzglednia ewentualne rozszerzenie
zakresu rozporzadzenia w sprawie monitorowania, raportowania 1iweryfikacji na statki
o pojemnosci brutto od 400 do 4 999 jednostek w odniesieniu do rodzajow statkow innych niz
drobnicowce 1 statki typu offshore. Scenariusz ma na celu zwigkszenie udzialu emisji gazow
cieplarnianych objetych rozporzadzeniem w sprawie monitorowania, raportowania i weryfikacji
w transporcie morskim, co umozliwiloby w szczegdlnosci ewentualne uwzglednienie
dodatkowych statkéw o pojemnosci brutto od 400 do 4 999 jednostek w politykach dotyczacych
dekarbonizacji sektora morskiego, takich jak EU ETS i Fuel EU.

Potencjalne warianty rozszerzenia zakresu MRW na mniejsze statki okreslono w nastgpujacych
aspektach:

a) Rodzne kategorie mniejszych statkow objete zakresem rozporzadzenia
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Scenariusz A (0] o] 1 ‘

A.1. Objecie zakresem Rozszerzenie zakresu na zbiornikowce, statki ro-pax i statki
najbardziej emisyjnych pasazerskie o pojemnosci brutto od 400 do 4 999 jednostek
kategorii statkow

A.2. Objecie zakresem Rozszerzenie na wszystkie niewytgczone kategorie?® statkow
wszystkich kategorii statkéw o pojemnosci brutto od 400 do 4 999 jednostek (ij. wszystkie statki
z wyjatkiem statkow przewozgce tadunek lub pasazeréw wykorzystywane do celow
wylaczonych na mocy komercyjnych, a takze statki typu offshore)

rozporzadzenia w sprawie
monitorowania, raportowania

i weryfikacji

A.3. Objecie zakresem Rozszerzenie na wszystkie kategorie statkéw o pojemnosci brutto
wszystkich kategorii statkéw od 400 do 4 999 jednostek nieobjete wytaczeniem oraz statki

(w tym kategorii obecnie rybackie, wszelkie statki obstugujgce i holowniki, ktdre nie sg
wytaczonych z obowigzku jeszcze objete zakresem, oraz rejsy jachtami, ktére nie sg jeszcze
monitorowania, raportowania objete zakresem ({j. te, ktére nie odbywajg sie w celu przewozu

i weryfikaciji) pasazerow w celach komercyjnych).

b) Wymogi dotyczace monitorowania w odniesieniu do mniejszych statkow

Scenariusz B

B.1. Te same wymogi MRW Wymogi MRW w odniesieniu do matych statkéw (i innych
rodzajow statkow) sg takie same jak w przypadku statkéw
obecnie objetych zakresem rozporzgdzenia

B.2. Nizszy prog zwolnienia Minimalny prég 300 rejséw rocznie?” nie miatby

z obowigzku monitorowania zastosowania do statkdw o pojemnosci brutto ponizej

w odniesieniu do poszczegdlnych 5 000 jednostek, tj. wszystkie statki odbywajgce w okresie
rejsow sprawozdawczym wytgcznie rejsy wewnatrzunijne

(niezaleznie od liczby tych rejséw) bytyby zwolnione
z obowigzku monitorowania w odniesieniu do
poszczegdinych rejsow.

26 Kategorie wylgczone z zakresu stosowania rozporzadzenia w sprawie monitorowania, raportowania i weryfikacji
w transporcie morskim okre§lono w art. 2 ust. 2 rozporzadzenia w sprawie monitorowania, raportowania i weryfikacji
w transporcie morskim; dotyczy to ,,okretow wojennych, okretow wojennych floty pomocniczej, statkow rybackich
Iub statkdbw do przetworstwa ryb, drewnianych statkdw o prostej konstrukcji, statkbw o nape¢dzie innym niz
mechaniczny [oraz] statkéw rzagdowych wykorzystywanych do celéw niekomercyjnych”.

27 W art. 9 ust. 2 rozporzadzenia w sprawie monitorowania, raportowania i weryfikacji w transporcie morskim
ustanowiono odstepstwo, zgodnie z ktorym przedsiebiorstwo ,,zwolnione jest z obowigzku monitorowania informacji
[...] wodniesieniu do poszczegolnych rejsow dla danego statku, jezeli: a) wszystkie rejsy tego statku w okresie
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4.3 Skutki Srodowiskowe wynikajace ze scenariuszy A (rézne kategorie mniejszych
statkow objetych zakresem rozporzadzenia przy zalozeniu braku zmian w wymogach
MRW)

Szersze uwzglednienie emisji gazow cieplarnianych

Rozszerzenie zakresu rozporzadzenia UE w sprawie monitorowania, raportowania i weryfikacji
w transporcie morskim zwigkszyloby udziat emisji z zeglugi morskiej w UE objetych wymogami
MRW oraz bezposrednio wplynetoby na dostepnos¢ danych dotyczacych emisji gazow
cieplarnianych (Wykres 2). Emisje gazow cieplarnianych zwigzane ze scenariuszem A.1 stanowig
wzrost 04,2 % (tj. 05,61 MtCOz) w porownaniu z emisjami uwzglgdnionymi w zmienionym
zakresie rozporzadzenia (obejmujagcym emisje z drobnicowcoOw i statkdéw typu offshore
o pojemnosci brutto od 400 do 4 999 jednostek, ktore majg zosta¢ dodane w 2025 r.). Scenariusz
A.2 doprowadzitby do nieznacznego zwigkszenia zakresu uwzglednianych emisji w porownaniu
ze scenariuszem A.l, przy wzroscie o0 4,6 % (tj. 6,19 MtCO2) w poréwnaniu ze zmienionym
zakresem rozporzadzenia. Wariant rozszerzenia roOwniez na inne kategorie (scenariusz A.3)
doprowadzilby do bardziej znaczacego rozszerzenia zakresu uwzglednianych emisji o 8,4 %
(4. 11,32 MtCO»).

sprawozdawczym albo zaczynajg sig, albo koncza si¢ w porcie objetym jurysdykcja panstwa cztonkowskiego, oraz b)
statek ten, zgodnie ze swoim planem rejsow, odbywa ponad 300 rejsow w okresie sprawozdawczym”. W tym
przypadku rozwazany scenariusz polegatby na usunigciu warunku okreslonego w lit. b) w odniesieniu do mniejszych
statkow.
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Wykres 2 Dodatkowy zakres uwzglednianych emisji gazow cieplarnianych w scenariuszach A.1, A.2 i A.3 wedtug
kategorii statkéw na podstawie danych dotyczacych emisji z 2023 r.

Zrédio: analiza Ricardo

Bezposrednie oszczednosci zuiycia energii iograniczenia emisji gazow
cieplarnianych

Mimo Ze rozporzadzenie w sprawie monitorowania, raportowania i weryfikacji w transporcie
morskim nie wprowadza bezposrednich limitow emisji ani nie naklada obowigzku stosowania
praktyk w zakresie redukcji emisji, rozszerzenie zakresu tego rozporzadzenia moze przyczynic si¢
do bezposrednich oszczgdnos$ci energii i emisji gazow cieplarnianych. Wynika to z potencjatu
danych dotyczacych MRW w eliminowaniu niektorych istniejgcych barier rynkowych, co moze
umozliwi¢ wdrazanie technicznych 1 operacyjnych usprawnien w zakresie efektywnosci
energetycznej. Przyjeto zachowawcze zatozenie, ze do bazowych emisji gazow cieplarnianych
z mniejszych statkéw objetych zakresem rozporzadzenia w latach 2025-2050% bedzie miata
zastosowanie skumulowana warto$¢ redukcji wynoszaca 0,7 %. Doprowadzitoby to do

28 Zalozenie to opiera si¢ na badaniu dotyczacym korzysci plynacych z rozporzadzenia w sprawie monitorowania,
raportowania i weryfikacji w transporcie morskim, przy czym zaklada si¢, ze wynikajace z niego ustalenia maja
zastosowanie do mniejszych statkow (Komisja Europejska, 2019).
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stosunkowo niewielkiego skumulowanego ograniczenia emisji gazdw cieplarnianych
przedstawionego ponizej w Tabela 2.

Tabela 2: Skumulowane ograniczenia emisji gazé6w cieplarnianych (za okres 2025-2050) wynikajace ze scenariuszy
Al1,A21A3

_ Skumulowane ograniczenia emisji gazéw cieplarnianych
MtCOze) za okres 2025-2050

Scenariusz A.1 1,51
Scenariusz A.2 1,67
Scenariusz A.3 3,06

Zrédlo: analiza Ricardo

Posredni wplyw na srodowisko wynikajgcy z potencjalnego wlqgczenia mniejszych
statkow w zakres innych polityk klimatycznych

Cho¢ rozszerzenie zakresu rozporzadzenia w sprawie monitorowania, raportowania i weryfikacji
w transporcie morskim na dodatkowe mniejsze statki spowodowatoby jedynie niewielkie
bezposrednie ograniczenie emisji gazéw cieplarnianych, potencjalny wplyw na $rodowisko,
wynikajacy z ewentualnego wiaczenia tych statkow w zakres innych polityk tagodzenia zmiany
klimatu, takich jak EU ETS iFuel EU Maritime, mogtby by¢ znacznie bardziej znaczacy
W nastgpstwie rozszerzenia zakresu tego rozporzadzenia. Na przyktad wiaczenie dodatkowych
emisji gazoéw cieplarnianych do EU ETS skutkowatoby wpltywem na $rodowisko zgodnie
z obnizeniem rocznego putapu w ramach ETS. Takich dodatkowych korzysci nie uwzglednia si¢
jednak do celéw niniejszej oceny, ktdra koncentruje si¢ wytacznie na ewentualnym wilaczeniu do
zakresu rozporzadzenia w sprawie monitorowania, raportowania i weryfikacji w transporcie
morskim.

4.4 Skutki gospodarcze wynikajace ze scenariuszy A (rézne kategorie mniejszych
statkow objetych zakresem rozporzadzenia w sprawie monitorowania, raportowania
i weryfikacji w transporcie morskim przy zalozeniu braku zmian w wymogach MRW)

Koszty regulacyjne dla przedsigbiorstw Zeglugowych i organow ds. Zeglugi

Dodatkowe koszty administracyjne dla przedsigbiorstw zeglugowych obejmowalyby zaréwno
jednorazowe, jak 1 powtarzajace si¢ koszty zwigzane z przygotowaniem i ustanowieniem systemu
monitorowania (dla przedsigbiorstw, ktore nie przekazuja jeszcze raportow w ramach
rozporzadzenia w sprawie monitorowania, raportowania i weryfikacji w transporcie morskim),
atakze powtarzajace si¢ dziatania dotyczace MRW wcelu zapewnienia zgodnosci
z rozporzadzeniem w sprawie monitorowania, raportowania i weryfikacji w odniesieniu do
dodatkowych statkdw objetych rozporzadzeniem. Tabela 3 przedstawia catkowite dodatkowe
jednorazowe 1powtarzajace si¢ koszty administracyjne ponoszone przez przedsigbiorstwa
zeglugowe w odniesieniu do kazdego scenariusza, w oparciu o wyniki konsultacji
z zainteresowanymi stronami. Ponadto zawiera ona informacje dotyczace powtarzajacych sie
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kosztow administracyjnych na tong CO» w oparciu o catkowite emisje gazéw cieplarnianych

dodane do zakresu rozporzadzenia w kazdym scenariuszu.

Tabela 3: Dodatkowe koszty administracyjne dla przedsi¢biorstw zeglugowych w odniesieniu do kazdego
scenariusza, na podstawie danych dotyczacych kosztow za 2023 r.

. Koszt jednorazowy | Koszty powtarzajace | Koszty powtarzajace
Liczba . . ]
statkéw (koszt calkowity, w | sie (koszty roczne, w | sie na tone CO2 (w
EUR) EUR) EUR/tCO2)

Koszt na statek - 3193 3 690 -
Scenariusz A1 2238 7,1 min 8,3 min 1,2
Scenariusz A.2 2 460 7,9 min 9,1 min 1,2
Scenariusz A.3 5309 17,0 min 19,6 min 1,6

Zrédio: analiza Ricardo

Koszty egzekwowania przepisdéw ponoszone przez organy krajowe w zwigzku z rozporzadzeniem
W sprawie monitorowania, raportowania i weryfikacji w transporcie morskim obejmuja wydatki
zwigzane z kontrolami przeprowadzanymi przez panstwo portu oraz z obowigzkami panstwa
bandery. Szacunkowe koszty =zostaly opracowane na podstawie wynikow ankiety
przeprowadzonej wsréd panstw czlonkowskich, ktéra obejmowata zaréwno koszty
administracyjne, jak i koszty egzekwowania przepisow. Zaklada si¢, ze powtarzajace si¢ koszty
egzekwowania przepisow beda rosty liniowo wraz z liczbg dodatkowych statkdow w ramach
kazdego scenariusza, zardwno w odniesieniu do obowigzkéw w zakresie kontroli
przeprowadzanej przez panstwo portu, jak i obowigzkow panstwa bandery. Tabela 4 przedstawia
wynikajace z tego dodatkowe koszty zwigzane z dzialaniami w zakresie egzekwowania prawa.

Tabela 4: Dodatkowe koszty zwigzane z dzialaniami w zakresie egzekwowania prawa ponoszone przez organy
krajowe, na podstawie danych dotyczacych kosztow z 2023 r.

Rodzaj kosztéw Scenariusze

Scenariusz A.1 Scenariusz A.2 Scenariusz A.3
Koszt kontroli przeprowadzanej przez panstwo
portu (w EUR/rok) 47 307 51999 112 221
Koszty obowigzkow panstwa bandery (w 58 866 64 705 139 641
EUR/rok)
Catkowity szacur_1kowy koszt ponoszony 106 173 116 704 251 862
przez organy krajowe (w EUR/rok)

Koszty ponoszone przez organy europejskie (Komisja Europejska i EMSA) wynikajace
z wlaczenia dodatkowych mniejszych statkow (o pojemnosci brutto 400—4 999 jednostek) do
zakresu rozporzadzenia w sprawie monitorowania, raportowania i1 weryfikacji w transporcie
morskim obejmujg koszty jednorazowe zwigzane z dostosowaniami informatycznymi i zmianami
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w systemie THETIS-MRV oraz koszty powtarzajace si¢ zwigzane z dodatkowymi zasobami
ludzkimi, analizg informacji, wsparciem dzialu pomocy technicznej oraz opracowywaniem lub
aktualizacja materiatow informacyjnych. Wynikajace ztego dodatkowe koszty dla kazdego
scenariusza przedstawiono ponizej w Tabela 5.

Tabela 5: Dodatkowe koszty zwigzane z dziataniami w zakresie egzekwowania prawa ponoszone przez wlasciwe
organy europejskie, na podstawie danych dotyczacych kosztow z 2023 r.

Koszt jednorazowy (koszt | Koszty powtarzajace sie (koszty

catkowity, w EUR) roczne, w EUR)
Scenariusz A.1 100 000 40 000
Scenariusz A.2 100 000 42 891%°
Scenariusz A.3 100 000 80 000

Zrédto: analiza Ricardo

Catkowite koszty regulacyjne oszacowano poprzez dodanie kosztow administracyjnych dla
przedsiebiorstw zeglugowych 1 kosztow egzekwowania przepisOw ponoszonych przez wiasciwe
organy, jak opisano powyzej. Zatozono, ze koszty jednorazowe zostang w calo$ci poniesione
w pierwszym roku wdrazania (tj. w 2025 r.), natomiast powtarzajace si¢ koszty przedsigbiorstw
zeglugowych 1 wlasciwych organdow beda rosty proporcjonalnie do wzrostu liczby statkow
w latach 2025-2050. Oczekuje sig¢, ze te dodatkowe koszty administracyjne bgda zbyt niskie, aby
mogly spowodowac jakiekolwiek znaczace zaktocenia rynku majace skutki spoteczne (np. dla
konsumentow lub pracownikow). Calkowite koszty regulacyjne przedstawiono w tabeli 6 przy
zastosowaniu stopy dyskontowej wynoszacej 3 %.

Rowne warunki dziatania

Oczekuje sig, ze rozszerzenie zakresu rozporzadzenia w sprawie monitorowania, raportowania
1 weryfikacji w transporcie morskim na dodatkowe mniejsze statki bedzie mialo pozytywny
wplyw na rowne warunki dzialania dzigki zapewnieniu podobnych wymogoéw regulacyjnych dla
statkdw o pojemnosci brutto nieznacznie wyzszej lub nizszej od progu 5 000 jednostek, ktore to
statki moga konkurowa¢ w podobnych segmentach rynku. Analiza danych dotyczacych statkow
w podziale na wielko$¢ wskazuje, ze duza czgs¢ dodatkowych statkéw w ramach rozwazanych
scenariuszy polityki znajdowataby si¢ nieco ponizej progu pojemnosci brutto 5 000 jednostek.
Statki o pojemnosci brutto od 4 000 do 4 999 jednostek stanowityby 32 % rozwazanej floty
w przypadku scenariusza A.1, 31 % w przypadku scenariusza A.2 i 19 % w przypadku scenariusza
A3.

4.5 Poréwnanie scenariuszy A pod wzgledem spolecznej wartoSci biezacej netto
(rozne kategorie mniejszych statkow objetych zakresem rozporzadzenia w sprawie

2 Warto$¢ dla scenariusza A.2 obliczono jako warto$¢ proporcjonalng migdzy scenariuszami A.1 i A.3, biorac pod
uwage dostarczone dane.
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monitorowania, raportowania i weryfikacji w transporcie morskim przy zalozeniu braku
zmian w wymogach MRW)

Spoteczna warto$¢ biezaca netto we wszystkich scenariuszach rozwazanych w celu rozszerzenia
zakresu jest ujemna w latach 2025-2050 (tabela 6). Wynika to z faktu, ze wartos¢ biezaca
dodatkowych kosztow administracyjnych ponoszonych przez przedsigbiorstwa iorgany jest
wyzsza niz wyrazone kwotowo ograniczenia emisji gazoOw cieplarnianych, ktére mozna przypisac
wylacznie rozporzadzeniu w sprawie monitorowania, raportowania i weryfikacji w transporcie
morskim.

Obliczong warto$¢ biezaca netto nalezy jednak interpretowaé ostroznie, poniewaz nie uwzglednia
ona ewentualnych posrednich korzysci dla srodowiska, ktéore mogltyby wyniknaé¢ z pozniejszego
wilaczenia mniejszych statkéw w zakres innych polityk ograniczania emisji gazéw cieplarnianych,
takich jak EU ETS i Fuel EU, ani innych rownowaznych §rodkdéw, po wczesniejszym wiaczeniu
tych statkéw do zakresu rozporzadzenia w sprawie monitorowania, raportowania i weryfikacji
w transporcie morskim. Oczekuje si¢, ze uwzglednienie kosztow i korzySci wynikajacych
z wlaczenia mniejszych statkow do EU ETS lub Fuel EU w potaczeniu z MRW datoby zupelnie
inny obraz, najprawdopodobniej w postaci dodatniej warto$ci biezacej netto.

Tabela 6: Spoteczna biezaca warto$¢ netto scenariuszy A.1, A.2 i A.3 w pordwnaniu ze scenariuszem bazowym (w
mln EUR w latach 2025-2050) (stopa dyskontowa wynoszaca 3 %)

Ogre’mlcz.enla ~ emisji 37 4.1 75
gazow cieplarnianych

Koszty regulacyjne -17,6 -17,6 -41,7
S_pqleczna wartos¢ 13,9 13,5 -34,2
biezaca netto

Zrédfo: analiza Ricardo

Uwaga: ograniczenia emisji gazow cieplarnianych zostaly wyrazone kwotowo z zastosowaniem kosztow unikania
zmiany klimatu uwzglednionych w podreczniku kosztow zewnetrznych z 2019 r. (100 EUR/tCOze), skorygowanych do
poziomow cen z 2023 r. (133 EUR/tCOze do 2030 r. i 358 EUR/tCOze po 2030 r.).

4.6 Skutki scenariusza B2 zwigzane ze zmianami wymogow dotyczacych
monitorowania w odniesieniu do mniejszych statkow

Zniesienie progu 300 rejsow rocznie (scenariusz B.2) przyniostoby korzysci dla duzej czgsci
statkéw odbywajacych jedynie rejsy wewnatrzunijne (32 % wszystkich mniejszych statkow)*°, co
znacznie rozszerzyloby zakres wylaczenia dotyczacego sprawozdawczo$ci w odniesieniu do
poszczegolnych rejsow.

Sprawozdawczo$¢ w ujeciu zbiorczym, zamiast w odniesieniu do poszczegdlnych rejsow,
moglaby umozliwi¢ przedsigbiorstwom objetym tym wytaczeniem zastosowanie prostszych

30 Kategorie statkow o najwyzszym odsetku statkow odbywajacych rejsy wewnatrzunijne obejmujg wylacznie statki
ro-pax i statki pasazerskie.
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systemOw monitorowania (np. kwitow bunkrowych z ograniczong inwentaryzacja), co wigzatoby
si¢ z nizszymi kosztami monitorowania. W zwigzku z tym, chociaz w odniesieniu do scenariusza
B.2 nie przeprowadzono analizy ilo§ciowej, analiza jako$ciowa pokazuje, ze moze on umozliwic¢
znaczne zmniejszenie kosztéw administracyjnych w poroOwnaniu ze scenariuszem B.1.
Zmniejszenia tego nie okreslono ilosciowo ze wzgledu na brak ilosciowych dowoddw na réznice
miedzy kosztami monitorowania w odniesieniu do poszczegolnych rejséw  a kosztami
monitorowania w ujeciu zbiorczym.

5. Whnioski

Analiza przeprowadzona w odniesieniu do emisji gazow cieplarnianych ze statkow o pojemnosci
brutto ponizej 5 000 jednostek, ale nie mniejszej niz 400 jednostek, potwierdza, ze dwie kategorie
statkow, ktore zostang objete zakresem rozporzadzenia UE w sprawie monitorowania,
raportowania i weryfikacji w transporcie morskim od 2025 r., s3 w rzeczywisto$ci kategoriami
o najwyzszych emisjach w tym segmencie. Emisje gazow cieplarnianych z mniejszych statkow
w kategorii statkow typu offshore 1 drobnicowcow stanowig odpowiednio 22 % 1 18 % wszystkich
emisji gazow cieplarnianych z mniejszych statkow.

Pomijajac emisje z tych dwoch kategorii, catkowite emisje gazow cieplarnianych z pozostalych
kategorii mniejszych statkow szacuje si¢ na 11,32 MtCO», tj. 9 % emisji CO; objetych zakresem
MRW w 2023 r. Jednocze$nie obejmuja one 5 309 statkow, tj. 42 % liczby statkow, ktore
w 2023 r. podlegaly obowigzkom dotyczagcym MRW.

Analiza przeprowadzona na podstawie konsultacji z przedstawicielami przedsigbiorstw
zeglugowych wykazata, ze powtarzajace si¢ roczne koszty administracyjne zwigzane z MRW
przypadajace na statek w przypadku mniejszych statkow bytyby podobne (lub nieco wyzsze) niz
w przypadku wiekszych statkow podlegajacych obecnie obowigzkom dotyczacym MRW.
W rezultacie — 1 poniewaz emituja one mniej gazoOw cieplarnianych niz wigksze statki — bilans
kosztow administracyjnych ponoszonych przez przedsigbiorstwa zeglugowe i dodatkowych
monitorowanych emisji gazéw cieplarnianych bytby mniej korzystny w przypadku mniejszych
statkow. Stosunek kosztow administracyjnych do emisji gazow cieplarnianych objetych
monitorowaniem bylby $rednio siedmiokrotnie wyzszy w przypadku mniejszych statkow
w porownaniu z wigkszymi statkami, ktore obecnie podlegaja obowiazkom dotyczacym MRW.

Z analizy wynika rowniez, ze rozszerzenie zakresu rozporzadzenia w sprawie monitorowania,
raportowania i weryfikacji w transporcie morskim na dodatkowe kategorie mniejszych statkow
utatwiloby wdrazanie $rodkdw w zakresie efektywno$ci energetycznej 1 technologii
niskoemisyjnych ze wzgledu na mozliwo$¢ wykorzystania danych dotyczacych MRW w procesie
decyzyjnym. Na podstawie zachowawczych zatozen szacuje si¢ jednak, ze bezposrednie korzysci
dla srodowiska beda raczej niewielkie.

Z kolei spoleczna warto$¢ biezaca netto jest ujemna dla wszystkich rozwazanych scenariuszy

rozszerzenia. Wynika ztego, ze wartos¢ biezaca dodatkowych kosztoéw administracyjnych

ponoszonych przez przedsigbiorstwa i wlasciwe organy jest wyzsza niz wyrazone kwotowo

ograniczenia emisji gazow cieplarnianych, ktore mozna przypisa¢ wylacznie rozporzadzeniu

W sprawie monitorowania, raportowania 1weryfikacji w transporcie morskim. Sytuacja

wygladataby jednak inaczej — ze znacznie wigkszymi korzysciami dla S$rodowiska
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1 najprawdopodobniej dodatnig warto$cig biezaca netto — gdyby wzigto pod uwage ewentualne
posrednie korzys$ci zwigzane z ograniczeniem emisji gazoéw cieplarnianych, wynikajace
z wlaczenia mniejszych statkéw do innych polityk ograniczania emisji gazéw cieplarnianych,
takich jak EU ETS 1iFuelEU, po wczesniejszym wlgczeniu tych statkbw do zakresu
rozporzadzenia.

W zwigzku ztym nalezy wspomnie¢, ze mozna przewidzie¢ rownowazne $rodki inne niz
wlaczenie do zakresu FuelEU lub EU ETS, zwlaszcza jezeli umozliwitoby to zmniejszenie
obcigzen administracyjnych. Srodki takie moglyby by¢ wdrazane na poziomie krajowym
i moglyby obejmowa¢ na przyktad $rodki zwigzane z opodatkowaniem lub klauzule opt-in
w ramach ETS2 w odniesieniu do sektora budynkéw, sektora transportu drogowego i innych
sektorow. Niektore panstwa cztonkowskie, w tym Austria, Niderlandy i Szwecja, podjety juz
decyzje o wlaczeniu do zakresu ETS2 emisji z niektorych mniejszych statkow lub z zeglugi
srédladowe;.

Niemniej w niniejszym sprawozdaniu nie uwzgledniono dodatkowych korzysci, ktore mogtyby
wynika¢ z wlaczenia mniejszych statkbw do innych polityk ograniczania emisji gazow
cieplarnianych, poniewaz dotyczy ono jedynie ewentualnego wilaczenia dodatkowych mniejszych
statkbw w zakres rozporzadzenia w sprawie monitorowania, raportowania i weryfikacji
w transporcie morskim oraz bezposrednich skutkdéw takiej zmiany. Ocena obejmujaca takie
dodatkowe korzy$ci zostanie przeprowadzona w kontekscie przegladu dyrektywy o handlu
emisjami w 2026 .
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