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Sprawozdanie Komisji Europejskiej za 2025 r. na temat emisji gazow cieplarnianych
z transportu morskiego

1. Wprowadzenie
Transport morski ma zasadnicze znaczenie dla gospodarki UE iwyroznia si¢ jako jeden
z najbardziej energooszczednych srodkow transportu. Pozostaje jednak gtownym zrodlem emisji
gazdw cieplarnianych.

Niniejsze sprawozdanie za 2025 r. na temat emisji gazow cieplarnianych ze statkdw zawijajacych
do portéw Europejskiego Obszaru Gospodarczego (EOG) i1 wyruszajacych z nich przedstawia
dane zgromadzone na podstawie rozporzadzenia UE w sprawie monitorowania, raportowania
i weryfikacji emisji gazow cieplarnianych z transportu morskiego przyjetego w2015 (1)
(rozporzadzenie UE w sprawie monitorowania, raportowania iweryfikacji w transporcie
morskim). Sprawozdanie obejmuje dane zgromadzone w latach 2018-2024. Zawiera ono
kompleksowe poroéwnanie i analiz¢ tendencji w zakresie emisji i efektywnosci energetycznej na
przestrzeni lat oraz wskazuje czynniki wptywajace na emisje gazéw cieplarnianych z transportu
morskiego. Uwzgledniono w nim wdrozenie unijnego systemu handlu uprawnieniami do emis;ji
(ETS) do okresu sprawozdawczego 2024 r., ktory jest pierwszym rokiem zastosowania systemu
w transporcie morskim.

2. Rozwoj polityki

W 2023 r., wramach pakietu stuzacego realizacji Europejskiego Zielonego Ladu, Parlament
Europejski i Rada przyjety szereg srodkdw majacych zapewnic, aby sektor transportu morskiego
przyczyniat si¢ do osiagnigcia ambitnych celéw klimatycznych UE. Obejmuja one przeglad EU
ETS(%), ktory rozszerza zakres stosowania EU ETS w celu uwzglednienia emisji CO2 z duzych
statkow zawijajacych do portoéw UE od 1 stycznia 2024 r., niezaleznie od ich bandery. Ponadto
rozporzadzenie FuelEU Maritime (°) zapewnia, aby od 2025 r. intensywno$¢ emisji gazow
cieplarnianych pochodzacych ze zuzycia energii na statkach stopniowo si¢ zmniejszata.

Zgodno$¢ z obowigzkami wynikajacymi zarowno z EU ETS, jak izrozporzadzenia FuelEU
Maritime opiera si¢ na systemie monitorowania, raportowania i weryfikacji ustanowionym
w rozporzadzeniu UE w sprawie monitorowania, raportowania i weryfikacji w transporcie
morskim, zmienionym w2023 r.(*) W okresie sprawozdawczym 2024 po raz pierwszy
zastosowano zmienione przepisy przyjete w 2023 r., aby umozliwi¢ wdrozenie ETS w zegludze
morskiej oraz wlaczy¢ emisje metanu (CHa) 1 w tlenku diazotu (N2O) w zakres rozporzadzenia
W sprawie monitorowania, raportowania i weryfikacji

Oprocz srodkow ustawodawczych UE nadal wspiera skuteczne wdrazanie dekarbonizacji zeglugi
morskiej poprzez wspieranie badan naukowych iinnowacji. Fundusz Innowacyjny, ktory

(") Rozporzadzenie Parlamentu BEuropejskiego iRady (UE)2015/757 zdnia 29 kwietnia 2015 . w sprawie
monitorowania, raportowania iweryfikacji emisji gazow cieplarnianych z transportu morskiego oraz zmiany
dyrektywy 2009/16/WE (Dz.U. L 123 z 19.5.2015, s. 55, http://data.europa.cu/eli/reg/2015/757/2025-01-01.

@) W drodze dyrektywy (UE) 2023/959, Dz.U. L 130 z16.5.2023, s. 134,
http://data.europa.eu/eli/dir/2023/959/0jhttp://data.europa.eu/eli/dir/2023/959/0j.

(®»Rozporzadzenie (UE) 2023/1805, Dz.U. L 234 2 22.9.2023, s. 48, http://data.curopa.eu/eli/reg/2023/1805/0j.
(YRozporzadzenie (UE) 2023/957, Dz.U. L 130 z 16.5.2023, s. 105, http://data.europa.eu/eli/reg/2023/957/0j.



http://data.europa.eu/eli/reg/2015/757/2025-01-01
http://data.europa.eu/eli/dir/2023/959/oj
http://data.europa.eu/eli/reg/2023/1805/oj
http://data.europa.eu/eli/reg/2023/957/oj

do 2030 r. bedzie opierat si¢ na 20 mln unijnych uprawnien do emisji (1,5 mld EUR) (°) w celu
finansowania projektow dekarbonizacji sektora morskiego, obejmuje réwniez produkcje
1 stosowanie zréwnowazonych paliw, elektryfikacje systemu transportu morskiego oraz budowe
lub modernizacj¢ niskoemisyjnych i bezemisyjnych statkow. Od poczatku 2026 r., po zaledwie
dwoch zaproszeniach do sktadania wnioskow, Fundusz Innowacyjny zapewnil wsparcie 21
projektom morskim na taczng kwote 1,03 mld EUR, w tym 365,3 mln EUR w drodze aukcji paliw
opartych na wodorze 1 202,3 mln EUR na projekty zwigzane z budowa lub modernizacjg statkdw.

Chociaz Fundusz Innowacyjny koncentruje si¢ na projektach o wyzszym poziomie gotowosci
technologicznej i wdrozenia, UE inwestuje réwniez w projekty o nizszym poziomie gotowosci
technologicznej w sektorze morskim za posrednictwem programu ,Horyzont Europa”,
a zwlaszcza partnerstwa na rzecz bezemisyjnego transportu wodnego. W ramach tego partnerstwa
UE do 2027 r. zainwestuje do 530 mIn EUR w szesciu obszarach: (i) stosowanie zrOwnowazonych
paliw alternatywnych, (ii) elektryfikacja, (iii) efektywno$¢ energetyczna, (iv) projektowanie
1 modernizacja, (v) porty cyfrowe i (vi) porty ekologiczne.

Komisja wspiera réwniez globalne dziatania zachecajace do dekarbonizacji sektora,
w szczegblnosci w ramach wspolpracy z Miedzynarodowa Organizacja Morskg (IMO).
W kwietniu 2025 r. UE z zadowoleniem przyjeta zatwierdzenie przez IMO ram neutralno$ci
emisyjnej na rzecz redukcji emisji gazoOw cieplarnianych z migdzynarodowej zeglugi morskie;.
Ramy te obejmujg globalny standard stopniowego zmniejszania intensywnos$ci emisji gazow
cieplarnianych z paliw zeglugowych oraz mechanizm ustalania cen emisji gazéw cieplarnianych.
Porozumienie to, w oczekiwaniu na jego przyjecie, jest znaczacym krokiem w kierunku
osiggnigcia neutralno$ci emisyjnej z transportu morskiego do 2050 r. lub okoto 2050 r., jak
okreslono w Strategii IMO z 2023 r. w sprawie redukcji emisji gazoOw cieplarnianych ze statkow.
Dyskusje na temat przyjecia tego porozumienia przetozono na pazdziernik 2026 r.

3. Rekordowe emisje z transportu morskiego w 2024 r. w wyniku kryzysu na Morzu
Czerwonym

W roku sprawozdawczym 2024 monitorowane rejsy byly zrodtem emisji do atmosfery 144,9 min
ton COz. Emisje te, zgltoszone przez flote liczacg okoto 12 700 statkdéw, byty najwyzsze od czasu
ustanowienia systemu MRW. Byty one o0 12,9 % wyzsze niz emisje zgtoszone w 2023 r.10 5,7 %
wyzsze niz emisje zgloszone przed pandemig COVID-2019(°). Po raz pierwszy w ramach unijnego
systemu MRW statki zgtosily rowniez emisje inne niz CO»>. Emisje te wynosity dodatkowe 3,7
min ton ekwiwalentu CO», przy czym emisje tlenku diazotu (N20) stanowity 2,2 min ton
ekwiwalentu CO;, a emisje metanu (CHs4) 1,6 mln ton ekwiwalentu CO».

Wzrost zgloszonych emisji CO; nastgpil w roku, w ktorym ilo$¢ towaréw przechodzacych przez
porty UE pozostala prawie niezmieniona (-0,2 % w poroéwnaniu z 2023 r.), czeSciowo ze wzgledu
na spadek przywozu towaréw energetycznych. W 2024 r. odnotowano jednak znaczny wzrost
calkowitej dzialalnosci floty w wyniku kryzysu na Morzu Czerwonym, a nastgpnie spadek

(°) W oparciu o optate emisyjng 75 EUR za tone.
(®) Z wylaczeniem emisji wynikajacych ze stosowania rozporzagdzenia UE w sprawie monitorowania, raportowania
i weryfikacji w transporcie morskim w odniesieniu do Zjednoczonego Krolestwa za lata sprawozdawcze 2018-2020.
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w tranzycie przez Kanat Sueski izmiang trasy, co znacznie zwigkszyto catkowita przebytg
odleglos¢ 1 czas spedzony na morzu (odpowiednio 0 9,3 % 1 8,6 %).

Najbardziej ucierpial segment kontenerowcow, ktoéry odpowiadal za wiekszo§¢ wzrostu emisji
(+46%, co odpowiada 16,7 mln ton CO;). Wyznaczone trasy tagczace porty europejskie z Dalekim
Wschodem musialy zosta¢ przekierowane wokot Przyladka Dobrej Nadziei, co w znacznym
stopniu wplynelo na zachowanie operacyjne segmentu. Konieczne byto wdrozenie wigkszej liczby
kontenerowcow objetych zakresem systemu MRW (+8 %), aby sprosta¢ zwickszonemu
zapotrzebowaniu na transport towarow w kontenerach w portach UE (+4,4 %) oraz potrzebie
wydhuzenia tras (+29 %) 1 wiekszych predkosci (+2,2 %).

Oprocz kontenerowcéw 8 z 14 pozostatych typoéw statkow odnotowalo wzrost emisji
w porownaniu z2023r. Bylo to czgsto wynikiem wyzszych emisji zrejsow poza EOG
spowodowanych kryzysem na Morzu Czerwonym, jak w przypadku zbiornikowcow olejowych
(+4 %), chemikaliowcow (+7 %), drobnicowcow (+8 %) i1 statkow do przewozu pojazdow (+4 %).
Najbardziej znaczacy spadek zgloszonych emisji odnotowano w przypadku zbiornikowcow do
przewozu skroplonego gazu ziemnego (LNG) (-24 %), poniewaz przywéz LNG do Europy
powrocit do pozioméw sprzed 2022 r.

Potwierdzilo sie, ze kontenerowce, zbiornikowce olejowe imasowce byly glownymi
emitentami w 2024 r., jak we wszystkich poprzednich latach sprawozdawczych od 2018 r.
Znaczny wzrost emisji z kontenerowcow zwigkszyt ich udzial w catkowitych zgloszonych
emisjach do najwyzszego odnotowanego poziomu (37 %, co stanowi wzrost w porOwnaniu ze
srednig roczng wynoszacg 30 % w latach 2018-2023). Wzgledny udzial wigkszosci rodzajow
statkow utrzymywat si¢ na stalym poziomie, z wyjatkiem gazowcow LNG, ktorych wkiad spadt
do 5 % catkowitych emisji, powracajac do poziomu sprzed pelnoskalowej inwazji Rosji na
Ukraing w 2022 r.

Kryzys na Morzu Czerwonym powaznie wplynal na rozktad catkowitych emisji CO> flot na r6zne
rodzaje rejsow 1 w obrebie roznych portow. Wydluzone trasy na szlakach handlowych poza EOG
zwickszyly wzgledny wudzial emisji z rejsow poza EOG z 65,7 % w2023r. do 70,6 %
w 2024 r., co stanowi najwyzszy poziom odnotowany od 2018 r. Tendencja ta pokrywa si¢ ze
wzrostem dziatalno$ci tych segmentow floty, ktore s3 najbardziej aktywne na szlakach
handlowych poza EOG.

Jesli chodzi o zuzycie paliwa, w 2024 r. monitorowane statki zuzyty 46,8 mln ton paliwa. Zuzycie
paliwa w latach 2018-2024 nadal bylo zdominowane przez konwencjonalne kopalne paliwa
zeglugowe (ciezki olej opatowy, lekki olej opatowy, olej napedowy), ktore stanowity ponad 91 %
calkowite] masy paliw zgloszonych w 2024 r. Podobnie jak w poprzednich latach w systemie
odnotowano wzrost zuzycia ci¢zkiego oleju opatowego, niemal catkowicie skompensowany
spadkiem zuzycia lekkiego oleju opalowego, ktory wynikat zcoraz powszechniejszego
stosowania systemOow oczyszczania gazoOw spalinowych we flocie.

W 2024 r. flota odnotowala najwyzszy poziom zuzycia LNG (o okoto 1 % wyzszy niz w 2023 r.,
co stanowilo 7,5 % catkowitego zuzycia paliwa zgtoszonego w 2024 r.). Wynikalo to z faktu, ze
LNG byt coraz czgsciej wykorzystywany przez statki inne niz gazowce LNG, z czego znaczng
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czg$¢ stanowity kontenerowce, statki typu ro-pax i statki pasazerskie. Zuzycie gazu ptynnego
1 metanolu znacznie wzrosto w poréwnaniu z 2023 r. (+38 % 1 +428 %), ale nadal stanowi
niewielki udziat w calkowitym zuzyciu (0,1 % kazdy) przez monitorowang flote. Inne paliwa
niekonwencjonalne stanowily 0,9 % calkowitego zgltoszonego zuzycia paliwa (0,42 mln ton), przy
czym 0,22 mln ton zgloszono jako biodiesel.

4. Monitorowana flota: szlaki zeglugowe, predkos¢ oraz wydajnos¢ techniczna
i operacyjna
Jezeli chodzi o przeptywy w transporcie morskim, z danych Eurostatu (7) wynika, ze catkowita
masa brutto towardéw przewozonych droga morska przechodzacych przez porty UE nieznacznie
spadta w 2024 1. 0 0,2 %.

W poréwnaniu z 2023 r. naptyw z panstw takich jak Ukraina, Kanada, Turcja 1 Chiny wzrost
w 2024 1., co przyczynilo si¢ do wzrostu catkowitej wielkosci wewnetrznych przeplywow
handlowych o 1,2 %. Catkowita wielko§¢ zewnetrznych przeplywéw handlowych w 2024 r.
zmniejszyta si¢ o 3,2 %. Najbardziej znaczace spadki wptywajace na przeptywy zewngtrzne
dotyczyty Standow Zjednoczonych (wschodnie wybrzeze) i Chin.

Dane dotyczace MRW za lata 2018-2024 nie wskazuja na strukturalne zmniejszenie predkosci
floty MRW w tym okresie. W 2024 r. 10 z 15 rodzajéw statkow odnotowalo wyzsza $rednia
predkos¢ niz w 2018 r. W przypadku niektérych rodzajow odnotowano znaczny wzrost predkosci,
jak wprzypadku statkow wielozadaniowych (+32 %), gazowcoéw (+16 %), innych statkow
(+16 %) 1 zbiornikowcow olejowych (+13 %). W poréwnaniu z 2023 r. 11 z 15 rodzajow statkéw
odnotowato jednak wyzsza $rednig predkos¢ niz w 2024 r. Zaréwno kontenerowce, jak i gazowce
LNG znacznie jg zwigkszyty, odpowiednio 0 2,2 % i 2,4 %.

Analiza graficzna kluczowych wskaznikéw efektywnosci technicznej i operacyjnej potwierdzita
stopniowy wzrost warto$ci korelacji danych miedzy kluczowymi wskaznikami efektywnosci
technicznej i operacyjnej (*) oraz wielko$cia statkow zglaszanych na podstawie rozporzadzenia
UE w sprawie monitorowania, raportowania i weryfikacji w transporcie morskim, podkreslajac
tym samym wigksza dojrzalo§¢ ram monitorowania, raportowania i weryfikacji. Tendencje
w zakresie efektywnos$ci utrzymaly si¢ na tym samym poziomie, zwlaszcza wsrdd najwiekszych
emitentow floty, podczas gdy w niektorych segmentach (np. kontenerowcach) odnotowano
poprawe zgtoszonej efektywnosci techniczne;.

5. Wdrazanie rozporzadzenia UE wsprawie monitorowania, raportowania
i weryfikacji w transporcie morskim

Jesli chodzi o wdrazanie rozporzadzenia UE w sprawie monitorowania, raportowania 1 weryfikacji
w transporcie morskim, wyniki potwierdzajg solidno$¢ 1 kompletnos¢ zgloszonych danych.
Zaréwno przedsiebiorstwa zeglugowe, jak i akredytowani weryfikatorzy dobrze poradzili sobie

(") Eurostat. (2024 r.). Maritime transport of goods - annual data. https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-
explained/index.php?title=Maritime_transport_of goods - annual data.

(®) Projektowy wskaznik efektywno$ci energetycznej, szacowang warto$¢ wskaznika oraz wskaznik efektywnosci
energetycznej statku istniejagcego ocenia si¢ pod katem efektywnosci technicznej statkow. Wskaznik eksploatacyjne;j
efektywnosci energetycznej oraz roczny wskaznik efektywnosci ocenia si¢ pod katem efektywnos$ci operacyjne;.



https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php?title=Maritime_transport_of_goods_-_annual_data
https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php?title=Maritime_transport_of_goods_-_annual_data

z nowymi wymogami sprawozdawczymi wprowadzonymi w celu wsparcia rozszerzenia ETS na
transport morski od 2024 r. Swiadcza o tym wskazniki wiekszej punktualnosci (69 %, wzrost
z 52 % w 2023 r.), pomimo wcze$niejszego terminu skladania sprawozdan rocznych (°).

Jakos$¢ dostarczonych danych utrzymywata si¢ zasadniczo na tym samym poziomie co
w poprzednim okresie sprawozdawczym (2023 r.). Udziat sprawozdan zawierajacych warto$ci
odstajace wzrdst jedynie nieznacznie do 0,5 % tacznej liczby, nadal znacznie ponizej Sredniej
wynoszacej 1,1 % w latach 2018-2024.

Kontrole zgodnosci MRW przeprowadzone podczas inspekcji wramach kontroli
przeprowadzanej przez panstwo portu potwierdzity poprawe odnotowang w poprzednich latach.
W 2025 r. tylko 2 % statkow poddanych kontroli nie przedstawilo waznego dokumentu zgodnosci
w celu wykazania zgodnosci zobowigzkami UE w zakresie monitorowania, raportowania
1 weryfikacji w poprzednim roku. Dojrzato§¢ wdrozenia unijnego systemu MRW w transporcie
morskim odegrala kluczowa role w zapewnieniu wysokiego poziomu zgodnosci z obowigzkami
wramach ETS dla transportu morskiego, odzwierciedlajagc dostosowanie sektora do tych
wymogéw, poniewaz w2025t przedsigbiorstwa zeglugowe umorzyly uprawnienia
w przewidzianym prawem terminie w odniesieniu do ponad 99 % wymogoéw dotyczacych
umarzania ('°).

(°) Termin ten przesunieto z 30 kwietnia na 31 marca, poczagwszy od okresu sprawozdawczego 2024.
(1% Okreslono na podstawie danych liczbowych zgloszonych przez przedsigbiorstwa zeglugowe w rejestrze Unii do 1
pazdziernika 2025 r. w odniesieniu do emisji z 2024 r.
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