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1. Whnioski i zalecenia

1.1.  EKES z zadowoleniem przyjmuje wniosek dotyczacy rozporzadzenia w sprawie stosowania paliw odnawialnych
i niskoemisyjnych w transporcie morskim oraz zmieniajagcego dyrektywe 2009/16/WE (,wniosek dotyczacy
rozporzadzenia w sprawie FuelEU Maritime”) (*). Celem rozporzadzenia jest przyczynienie si¢ do osiagnigcia celow UE
w zakresie neutralnosci klimatycznej do 2050 r. przez ustanowienie normy UE w zakresie paliw zakladajacej wyzsze
wymagania w zakresie intensywnoSci emisji gazéw cieplarnianych i zwigkszajacej popyt na paliwa odnawialne
i niskoemisyjne w sektorze transportu morskiego.

1.2.  EKES uwaza, ze — z uwagi na mi¢dzynarodowy charakter zeglugi — wniosek dotyczacy rozporzadzenia Komisji
Europejskiej powinien zosta¢ zharmonizowany z przepisami Miedzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO), w tym
z przepisami dotyczacymi bezpieczenstwa paliw stosowanych do napedu statkéw. Obecnie miedzynarodowy transport
morski jest zakladnikiem paliw kopalnych. Pelna dekarbonizacja wymaga szerokiej dostepnosci alternatywnych, nisko-
badz zeroemisyjnych paliw zeglugowych iflub przetomowych technologii napgdowych. Konieczna jest $cista wspoltpraca ze
wszystkimi zaangazowanymi stronami w klastrze morskim i tafcuchu dostaw, aby ostatecznie zrealizowaé ten cel.

1.3. W S$wietle wysitkéw na rzecz ekologizacji i ostatecznie dekarbonizacji sektora morskiego i innych sektoréw,
przeprowadzanej z poszanowaniem wymiaru spolecznego transformacji w najlepszym interesie ogétu spoleczenistwa mile
widziane s3 cele dotyczace neutralnoci klimatycznej okreSlone w Zielonym tadzie i ambitnym pakiecie legislacyjnym
,Gotowi na 55”. Innymi stowy, transformacja energetyczna i proces przejsciowy prowadzgcy do obnizenia emisyjnosci
zeglugi moga si¢ powies¢ wylacznie pod warunkiem zdobycia akceptacji spotecznej przy jednoczesnym zachowaniu trybu
funkcjonowania zeglugi i innych sektoréw.

1.4.  EKES odnotowuje, ze wniosek dotyczacy rozporzadzenia w sprawie FuelEU Maritime wywiera nieproporcjonalny
wplyw na zegluge w poréwnaniu z innymi sektorami: Srodki krétkoterminowe do 2030 r. zostaly odpowiednio opisane,
lecz dtugofalowe zmiany, ktore walnie przyczynia si¢ do obnizenia emisji gazéw cieplarnianych w latach 2030-2050, sa
w znacznym stopniu wciaz jeszcze bladzeniem we mgle i obejmuja technologie, ktére nie zostaly jeszcze opracowane,
a tym bardziej nie s3 jeszcze zaawansowane. Dlatego tez w czgsciach regulacyjnych wniosku nalezy uwzgledni¢ pewien
stopien elastycznosci, aby umozliwi¢ sektorowi dostosowanie si¢ do niego. Pilnie potrzebne jest skoncentrowane wsparcie
dla badan i rozwoju w celu przyspieszenia procesu budowania wiedzy, a tym samym zmniejszenia ryzyka.
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1.5.  EKES uwaza, ze w ramach pakietu legislacyjnego ,Gotowi na 55” inicjatywa FuelEU musi zapewnié synergie,
spdjnos¢ i zgodno$¢ migdzy podaza, dystrybucja i popytem. Jednak w projekcie rozporzadzenia w sprawie FuelEU zalecono
na obecnym etapie konkretne paliwa niskoemisyjne bez uprzedniej oceny ich calosciowej dostepnosci i kosztow, choé
wszystkie paliwa alternatywne powinny by¢ dozwolone. Moze to ostatecznie prowadzi¢ do zaki6cenia konkurendji,
podczas gdy obecnie i w najblizszej przysztosci ich dostepnos¢ jest znikoma. Odpowiedzialno$¢ za rozwijanie i dostepno$é
odnawialnych paliw alternatywnych spoczywa na dostawcach paliw i nalezy zachg¢caé do stosowania czystszych paliw. Aby
osiagna¢ ten cel, nalezy wypetni¢ luke cenowa migdzy paliwami kopalnymi i alternatywnymi, a czystsze paliwa muszg sta¢
si¢ bardziej przystepne cenowo i powszechnie dostgpne. Konieczne sa wysitki z aktywnym udzialem wszystkich
podmiotéw w morskim farficuchu wartosci, zwlaszcza dostawcéw paliw i energii, producentéw silnikéw, a takze portow,
podmiotéw czarterujacych i przedstawicieli pracownikéow aktywnych we wszystkich sektorach. Jak przewidziano
w rozporzadzeniu w sprawie FuelEU, moze to prowadzi¢ do wzrostu popytu na paliwa alternatywne.

2. Wprowadzenie

2.1.  EKES uwaza, Ze zegluga ma wplyw na caly fancuch dostaw, poniewaz nieomal 90 % towaréw na $wiecie jest
transportowanych droga morskg. Jest rowniez zdania, ze dzigki swej obecno$ci na calym $wiecie zegluga UE to atut
o znaczeniu strategicznym, umozliwiajacy UE zadbanie o jej geopolityczng niezalezno$¢ oraz zwigkszenie gospodarczej
i przemystowej odpornosci, a takze suwerennosci. W 2019 r. okoto 46 % wywozu towaréw z UE i 56 % przywozu spoza
UE odbywato si¢ transportem morskim (dane Eurostatu, 2021 r.).

2.2.  Flota zeglugowa znajdujaca si¢ pod kontrola UE ma 810 mln ton nosnosci, na co sklada si¢ 23 400 statkéw,
i stanowi 39,5% S$wiatowej floty w 2020 r. Pod wzgledem gospodarczym zegluga wnosi 149 mld EUR do PKB UE
i zapewnia okoto 2 mln miejsc pracy. Warto zauwazy¢, ze na kazdy 1 mln EUR. PKB generowany przez sektor zeglugi
przypada kolejne 1,8 mln EUR w innych sektorach gospodarki UE, ktére on wspiera (%). Wedlug najnowszych szacunkéow (?)
udzial catkowitych emisji z Zeglugi w $wiatowych antropogenicznych emisjach gazéw cieplarnianych wzrést z 2,76 %
w 2012 r. do 2,89 % w 2018 r.

2.3, EKES dostrzega, ze bezpieczenistwo morskie jest istotne dla europejskiej zeglugi, a ochrona srodowiska morskiego
wpisuje si¢ w miedzynarodowe i unijne wysitki w zakresie dekarbonizacji. Przyznaje réwniez, ze europejska zegluga stawia
czola tym wyzwaniom i pragnie odgrywaé wiodacg role w dziedzinie zielonej zeglugi.

2.4, W rozporzadzeniu w sprawie FuelEU Maritime wprowadza si¢ normy dla stopniowo zmniejszanej, Sredniej
intensywnos$ci emisji gazéw cieplarnianych z paliw wykorzystywanych na pokladzie zacumowanych statkow, ktore
wplywaja do portéw w UE i z nich wyplywaja. Niespelnienie tych standardéw bedzie skutkowaé karami administracyjnymi
naklfadanymi na armatoréw, co mialoby rzekomo wspieraé projekty majace na celu przyspieszenie stosowania
odnawialnych i niskoemisyjnych paliw w Zegludze, a w szczegdlnosci biopaliw. Wniosek bedzie réwniez miat jednostronne
zastosowanie ekstraterytorialne do statkéw migdzynarodowych, poniewaz zakres rozporzadzenia ma by¢ identyczny
z zakresem wniosku w sprawie unijnego systemu handlu uprawnieniami do emisji (ETS) (). Zobowiazuje réwniez do
zasilania energia elektryczng z ladu dwéch typow jednostek plywajacych od dnia 1 stycznia 2030 r.: statkow pasazerskich
i kontenerowcéw.

2.5. EKES odnotowuje, ze w projekcie rozporzadzenia w sprawie FuelEU Maritime uznano — zgodnie z zasadg
,zanieczyszczajacy placi” — strukturalng role czarterujacego statek, ktéry zasadniczo odpowiada za wybdr paliwa
okretowego, trasy, fadunku i predkosci oraz powigzanych kosztéw paliwa (motyw 6). Jest to zmiana, kt6ra EKES ocenia
pozytywnie. Jednakze uznanie odpowiedzialnosci czarterujacego to bardzo istotny przepis w kontekscie rozwazan, ktére
beda mie¢ miejsce na kolejnym etapie procedury ustawodawczej, rowniez z udzialem Parlamentu Europejskiego i Rady UE.

3. Uwagi ogélne

3.1. W S$wietle wysitkéw na rzecz ekologizacji i ostatecznie dekarbonizacji sektora morskiego i innych sektoréw,
przeprowadzanej z poszanowaniem wymiaru spolecznego transformacji w najlepszym interesie og6tu spoteczefistwa mile
widziane sa cele dotyczace neutralno$ci klimatycznej okreslone w Zielonym Ladzie i ambitnym pakiecie legislacyjnym
,Gotowi na 55”. Innymi stowy, transformacja energetyczna i proces przejsciowy prowadzacy do obnizenia emisyjnosci
zeglugi moga si¢ powies¢ wylacznie pod warunkiem zdobycia spolecznego wsparcia i akceptacji przy jednoczesnym
zachowaniu trybu funkcjonowania Zeglugi i innych sektor6w. Mozna to osiggna¢ wylacznie za pomocg konkretnych
Srodkéw, takich jak tworzenie nowych miejsc pracy, poprawa zdrowia publicznego, lepsze dziatania na rzecz fagodzenia
zmiany klimatu i ochrona $rodowiska. Konieczne sg wysitki z aktywnym udzialem wszystkich podmiotéw w morskim
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faficuchu wartosci, zwlaszcza dostawcow paliw i energii, producentéw silnikow, a takze portéw, podmiotdw czarterujacych
i przedstawicieli pracownikéw aktywnych we wszystkich sektorach. Dobrze ukierunkowana, jasna, regularna i przejrzysta
komunikacja ma zasadnicze znaczenie dla zaangazowania spoleczenstwa i zdobycia jego wsparcia.

3.2.  Wniosek dotyczacy rozporzadzenia w sprawie FuelEU Maritime wywiera nieréwnomierny wplyw na zegluge
w poréwnaniu z innymi sektorami: $rodki krétkoterminowe do 2030 r. zostaly odpowiednio opisane, lecz dtugofalowe
zmiany, ktére walnie przyczynia si¢ do obnizenia emisji gazéw cieplarnianych w latach 2030-2050, s3 w duzym stopniu
wcigz jeszcze bladzeniem we mgle i obejmujg technologie, ktére nie zostaly jeszcze opracowane, a tym bardziej nie sg
jeszcze zaawansowane. Innymi stowy, droga sektora zeglugi do osiagniecia neutralnosci klimatycznej do 2050 r. jest nadal
niepewna i obejmuje szeroki wachlarz mozliwosci technologicznych. Ponadto wciaz nierozstrzygniete sa powazne kwestie
dotyczace dostaw, bezpieczefistwa, dystrybucji i kosztéw tych rozwigzaf alternatywnych. Dlatego tez w czgSciach
regulacyjnych wniosku nalezy uwzgledni¢ pewien stopien elastycznosci, aby umozliwi¢ sektorowi dostosowanie si¢ do
niego. Ponadto mamy do czynienia z pilng presja czasowa wynikajaca z dlugiego czasu realizacji inwestycji i intensywnego
cyklu poczatkowych inwestycji w szerzej rozumianym sektorze, obejmujagcym wszystkie zainteresowane strony.

3.3.  Zjednej strony $ciezka redukcji emisji w kierunku pelnej dekarbonizacji zalezy od wprowadzenia i absorpcji przez
rynek oplacalnych ekonomicznie i bezpiecznych bezemisyjnych paliw i technologii. Z drugiej strony, aby ostatecznie
zapewni¢ pelna dekarbonizacj¢, niezbedne sa nowe typy napedu, nowe paliwa niskoemisyjne lub bezemisyjne dostgpne na
calym $wiecie oraz wspélne wysitki oparte na wspdlpracy z zainteresowanymi stronami w fancuchu dostaw.

3.4. W ramach pakietu legislacyjnego ,Gotowi na 55” inicjatywa FuelEU musi zapewni¢ synergie, sp6jnos¢ i zgodnosé
miedzy podazg, dystrybucja i popytem. Nalezy to osiagna¢, odpowiednio uzupelniajac dyrektywe w sprawie odnawialnych
zrodel energii (RED) (°), zwlaszcza odnosnie do dostaw energii ze Zrédet odnawialnych, oraz rozporzadzenie w sprawie
infrastruktury paliw alternatywnych, szczegélnie odnosnie do infrastruktury dystrybucji w portach UE (¢).

3.5.  Z tego punktu widzenia zasadnicze znaczenie ma réwniez zapewnienie stosownych zachet odnosnie do podazy
i popytu. Jednak w projekcie rozporzadzenia w sprawie FuelEU zalecono na obecnym etapie konkretne paliwa
niskoemisyjne — cho¢ wszystkie paliwa alternatywne powinny by¢ dozwolone — bez uprzedniej oceny ich calosciowej
dostepnosci i kosztéw. Moze to ostatecznie prowadzi¢ do zakl6cenia konkurencji, podczas gdy obecnie i w najblizszej
przysztosci ich dostepnos¢ jest znikoma. Odpowiedzialno$¢ za rozwijanie i dostgpno$¢ odnawialnych paliw alternatywnych
spoczywa na dostawcach paliw i nalezy zacheca¢ do stosowania czystszych paliw. Aby osiagna¢ ten cel, nalezy wypehié
luke cenowg miedzy paliwami kopalnymi i alternatywnymi, a czystsze paliwa muszg stac si¢ bardziej przystepne cenowo
i powszechnie dostgpne. Konieczne sa wysitki z aktywnym udzialem wszystkich podmiotéw w morskim lancuchu
wartosci, zwlaszcza dostawcoéw paliw i energii, producentéw silnikow, a takze portéw, podmiotéw czarterujacych
i przedstawicieli pracownikéw aktywnych we wszystkich sektorach. Jak przewidziano w rozporzadzeniu w sprawie FuelEU,
moze to prowadzi¢ do wzrostu popytu na paliwa alternatywne.

3.6.  Zobowigzujac do korzystania z czystszych paliw, a w szczegdlnosci biopaliw, wniosek wydaje si¢ pomijaé fakt, ze
takie paliwa moga w rzeczywistosci nigdy nie by¢ dostepne w wystarczajacych iloSciach w miedzynarodowym transporcie
morskim i mogg okaza¢ si¢ nieoptacalng alternatywg dla paliw kopalnych. Nakladanie kar administracyjnych w sytuacji,
gdy nie istniejg realne alternatywy ma na celu ukaranie i generowanie zyskéw, nie jest za$ Srodkiem ograniczajagcym emisje.

3.7.  Zeroemisyjne lub niskoemisyjne paliwa niezbedne w procesie dekarbonizacji transportu morskiego nie sa obecnie
dostepne, szczegdlnie w przypadku tras dalekomorskich i nie beda dostepne w najblizszej przysztosci. Aby produkowaé
i udostepnia¢ takie paliwa na calym $wiecie, niezbedne s ogromne inwestycje, ktére bedg wymagaly zaangazowania
podmiotéw spoza sektora, a mianowicie przedsi¢biorstw paliwowych i ogdlnie dostawcow energii. Ponadto paliwa
alternatywne, takie jak amoniak, metanol czy wodér, wymagaja silnikow spalinowych nowej generacji i zmian w projekcie
statkow oraz technologiach napedowych, co pozostaje w gestii producentéw silnikow i stoczni, w wigkszosci
zlokalizowanych na Dalekim Wschodzie.

3.8.  Przed opracowaniem paliw alternatywnych nie mozna zrealizowa dlugofalowych celéw uzgodnionej wstepnej
strategii Migdzynarodowej Organizacji Morskiej na rzecz dekarbonizacji ani ambitnych zalozen Europejskiego Zielonego
Ladu oraz pakietu ,Gotowi na 55”. Musimy w zwiazku z tym szybciej dysponowa¢ gleboka wiedza oparta w wigkszym
stopniu na danych naukowych, aby ograniczy¢ ryzyko decyzyjne i ukierunkowaé dziatania na wlasciwe inwestycje. Wiasnie
dlatego sektor ten wraz z kilkoma pafistwami cztonkowskimi istotnie zainteresowanymi gospodarkg morska zaproponowat
na forum Migdzynarodowej Organizacji Morskiej ustanowienie rady i funduszu na rzecz badan i rozwoju (propozycja
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dotyczaca IMRB i IMRF), ktére bylyby poczatkowo finansowane z obowigzkowej sktadki od kazdego statku o pojemnosci
brutto 5000 gt na tong zuzytego paliwa. Celem tej inicjatywy jest przyspieszenie rozwoju paliw alternatywnych, ktérych
branza morska potrzebuje, lecz nie moze ich opracowac. Pilny charakter sytuacji sklonil do podjecia tej inicjatywy.
Przyczynila si¢ do niej réwniez cheé zaangazowania po stronie branzy morskiej. Zaangazowane podmioty ufaja, ze
inicjatywa uzyska dalsze znaczace wsparcie ze strony Miedzynarodowej Organizacji Morskiej.

3.9.  Kwestie bezpieczenstwa powinny réwniez pozosta¢ istotnym kryterium w badaniu i rozwoju paliw alternatywnych,
co jest bardzo wymagajacym, kapitalochtonnym i czasochtonnym procesem. Zajecie si¢ wyzwaniami w zakresie
bezpieczenstwa w odniesieniu do tych nowych paliw bedzie wymagalo opracowania nowych przepiséw i zasad
technicznych pozwalajacych na ich bezpieczne opracowanie i wykorzystanie na statkach.

3.10.  Wymaganie od statkow zgodnosci z europejskimi normami w zakresie paliw bez zagwarantowania dostgpnosci
bezpiecznych paliw nisko- i zeroemisyjnych w odpowiedniej ilosci w portach na calym $wiecie byloby powaznym
problemem. Dokument roboczy Komisji Europejskiej opublikowany w grudniu 2020 r. towarzyszacy kompleksowej
strategii na rzecz zréwnowazonej i inteligentnej mobilnosci () przewiduje, ze paliwa odnawialne i niskoemisyjne beda
stanowi¢ od 5,5 % do 13,5 % koszyka paliw w zegludze do 2030 r. Intensywno$¢ emisji gazow cieplarnianych okresla si¢ na
podstawie zasady ,od Zrdédla energii do kilwatera (WtW)” [art. 3 Definicje, lit. p)] zgodnie z metodyka i kryteriami
Zréwnowazonego rozwoju wyznaczonymi w zmienionej dyrektywie ws. odnawialnych zrédet energii, gdzie mnoznik 1,2
dla zaawansowanych biopaliw i biogazu produkowanych z polproduktéw rafineryjnych oraz dla paliw ze Zrddet
odnawialnych pochodzenia niebiologicznego utrzymano wylacznie w odniesieniu do zeglugi i lotnictwa. Ponadto, jak
podkreslono we wniosku, rozsadne jest skierowanie biopaliw do tych sektoréw transportu, ktére sa trudne do elektryfikacii,
takich jak transport morski, dlugodystansowy lub lotniczy (¥).

3.11.  Ten dodatkowy system monitorowania, raportowania i weryfikacji okresla metodyke analizy cyklu Zzycia (LCA)
paliw w zalaczniku proponowanego rozporzadzenia. Gdy przedsi¢biorstwa zamierzajg odej$¢ od wartosci domySlnych
przewidzianych w dyrektywie w sprawie odnawialnych Zrédet energii, beda mialy prawo do odejscia od ustalonych
warto$ci domyslnych w przypadku czynnikéw emisji TtW (od zbiornika paliwa do kilwatera), przy zalozeniu, ze odnosi si¢
to wylacznie do sytuacji, w ktorych wartosci moga zostaé poswiadczone w ramach jednego z fakultatywnych systemow
uznawanych w postanowieniach dyrektywy w sprawie odnawialnych Zrddel energii (dla wartosci od Zrédla energii do
zbiornika paliwa, WtT) lub w oparciu o badania laboratoryjne lub bezposredni pomiar emisji (od zbiornika paliwa do
kilwatera, TtW). Metodyka wyliczania intensywnosci emisji dwutlenku wegla i wspétczynnikéw emisji to kwestia
o zasadniczym znaczeniu, ktérg trzeba szczegétowo przeanalizowad.

3.12.  EKES jest zdania, Ze proponowane rozporzadzenie, jako $rodek o wymiarze regionalnym, wigze si¢ z ryzykiem
podwazenia toczacych si¢ w Miedzynarodowej Organizacji Morskiej dyskusji na temat wstepnej strategii na rzecz
dekarbonizacji miedzynarodowego transportu morskiego, ktére przynosza pozytywne efekty i wymierne wyniki oraz sa
jedynymi negocjacjami o zasiggu Swiatowym. Rzady panstw czlonkéw Miedzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO)
uzgodnily réwniez, Ze rozpoczng dyskusj¢ na temat Sredniookresowych i dlugofalowych $rodkéw, w tym $rodkéw
rynkowych, juz w pazdzierniku 2021 r. zgodnie z zatwierdzonym planem dzialania IMO na rzecz przyjecia $rodkoéw
srodokresowych i dtugofalowych. Jeszcze niezakonczone odnosne prace Migdzynarodowej Organizacji Morskiej dotycza
wytycznych zwigzanych intensywnoscig emisji gazéw cieplarnianych/dwutlenku wegla w cyklu zycia dla wszystkich
rodzajéw paliw. Do czasu zakoficzenia tych prac w ramach IMO nalezy unika¢ podwdjnych norm.

3.13.  EKES uwaza, ze znaczenie ma niedawna inicjatywa rzadoéw panstw czlonkowskich UE dotyczaca propozydji
rozwazenia globalnej normy dotyczacej paliw niskoemisyjnych w Zegludze migdzynarodowej na przyszlym 10.
posiedzeniu migdzysesyjnej grupy roboczej ds. gazéw cieplarnianych (). W propozycji pokazano migdzy innymi metodg
spelnienia tej normy na statkach: powinny dowies¢, ze w okresie dostosowania si¢ do wymagan korzystaly wylacznie
z paliw o intensywnosci emisji gazéw cieplarnianych rownej dopuszczalnej wartosci lub ponizej tej wartosci (np. mieszanki
paliw tradycyjnych i odnawialnych). Jest to podejscie podobne do przyjetego w zataczniku VI do konwencji IMO MARPOL
(prawidto 14.1), w ktérym w 2020 r. nalozono limit zawartosci siarki dla paliwa bunkrowego. W przedlozonym
dokumencie zaproponowano réwniez system certyfikacji od Zrédla energii do kilwatera (WtW), ktéry ma zostaé
opracowany i zatwierdzony przez IMO. Ponadto, biorac pod uwage dyskusje na temat oceny emisji gazéw cieplarnianych
w calym cyklu zycia toczace si¢ w IMO, po osiagnieciu porozumienia IMO w sprawie globalnego podejscia do kwestii
istotnych dla projektu rozporzadzenia w sprawie FuelEU, prawodawstwo UE musi zostaé w pelni dostosowane do
przepiséw miedzynarodowych zgodnie z motywem 42 proponowanego rozporzadzenia.

-

SWD(2020) 331 final.

TEN-748, Opinia w sprawie przegladu dyrektywy w sprawie odnawialnych Zrédel energii (zob. s. 127 niniejszego Dziennika
Urzedoweg) pkt 4.17.

() Dokument ISWG-GHG 10/5/3 (Austria i in)) z 3 pazdziernika 2021 r.

——
=
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3.14.  Strategia Migdzynarodowej Organizacji Morskiej na rzecz dekarbonizacji okresla liste proponowanych $rodkéw
krétko-, Srednio i dtugoterminowych w zakresie ograniczenia emisji CO,. Rzady panstw czlonkéw Migdzynarodowej
Organizacji Morskiej, w tym rzady pafstw cztonkowskich UE, poczynily istotny krok w kierunku transformacji
energetycznej sektora morskiego podczas 76 sesji Komitetu Ochrony Srodowiska Morskiego Migdzynarodowej Organizacji
Morskiej odbywajacej si¢ w dniach 10-17 czerwca 2021 r., przyjmujac kompleksowy pakiet prawnie wigzacych
krétkoterminowych §rodkéw technicznych i operacyjnych zmierzajacych do ograniczenia emisji CO, przez statki, ktéry
wejdzie w Zycie z dniem 1 listopada 2022 r.

3.15.  Konkretniej rzecz ujmujac, $rodki przyjete przez Komitet Ochrony Srodowiska Morskiego na jego 76 sesji
nakfadaja na statki o pojemnosci brutto 400 gt i powyzej obowigzek wyliczania wskaznika rzeczywistej efektywnosci
energetycznej statku (EEXI) po zastosowaniu $rodkéw technicznych majacych poprawié efektywnos¢ energetyczna tej
jednostki plywajacej oraz na wszystkie statki o pojemnosci brutto powyzej 5000 gt obowigzek ustalenia rocznego
operacyjnego wskaznika intensywnosci emisji (CII) oraz ratingu CII. Intensywno$¢ emisji wigze emisje gazow
cieplarnianych z cigzarem przewozonych towaréw i pokonang odlegloscia. Miedzynarodowa Organizacja Morska dokona
przegladu wdrozenia wymogdéw w zakresie CII i EEXI do 1 stycznia 2026 r., aby ustali¢, czy konieczne jest wprowadzenie
poprawek.

3.16.  Szeroko rozumiana zegluga miedzynarodowa zajmuje si¢ wymiang handlowg cross-trade na najwigksza na Swiecie
skale, transportujac towary pomiedzy krajami trzecimi — ponad 90 % jej potencjatu handlowego — towary o zasadniczym
znaczeniu dla gospodarki, takie jak ropa naftowa, produkty ropopochodne, gaz, produkty chemiczne, rudy zelaza i inne
rudy, wegiel czy nawozy. Dlatego paliwa zgodne z wymagang specyfikacja UE muszg by¢ dostgpne w portach na calym
$wiecie, aby nic nie zaklocalo migdzynarodowej wymiany handlowej.

3.17.  Przedsigbiorstwa dzialajgce w zegludze miedzynarodowej to przede wszystkim MSP, ktére w przypadku
transportu fadunkéw masowych/zeglugi trampowej wykazuja si¢ przedsigbiorczoicia i posiadajg cechy w pelni
konkurencyjnego rynku. Jest tak dlatego, Ze branza ta obejmuje tysigce przedsi¢biorstw na calym Swiecie i nie jest
zdominowana przez ograniczong liczbe bardzo duzych podmiotéw czy sojuszy, tak jak ma to miejsce w zegludze liniowej
oraz wigkszosci duzych sektoréw przemystowych czy ustugowych na $wiecie. Armatorzy wielkosci MSP nie maja
w zwiazku z tym sily przetargowej, aby zajmowac si¢ dystrybucja i dostgpnoscia nowych paliw w portach na $wiecie.

3.18.  Przeprowadzona przez Komisje ocena skutkow projektu rozporzadzenia w sprawie FuelEU Maritime przewiduje
zwigkszony popyt na paliwa odnawialne i niskoemisyjne w sektorze transportu morskiego, ze szczegdlnym
uwzglednieniem, migdzy innymi plynnych biopaliw, gazu o obnizonej emisyjnosci (w tym bio-LNG), e-paliw, paliw
wodorowych o obnizonej emisyjnosci (metanol i amoniak) oraz elektryczno$ci. W ocenie skutkéw przewiduje si¢ wyzsze
wykorzystanie biopaliw, a jednocze$nie uznaje si¢ znaczenie biopaliw, w szczegélnosci w branzach, ktére trudno jest
zdekarbonizowad, takich jak lotnictwo czy transport morski.

3.19.  Wyzwaniem jest rozw6j produkgji oraz wymaganej infrastruktury dostarczania e-paliw na $wiecie. W zmienionej
dyrektywie w sprawie odnawialnych Zrédel energii wyznaczono nowy cel UE co najmniej czterdziestoprocentowego
udzialu energii ze Zrodel odnawialnych w koszyku energetycznym w 2030 r. Jednak uznaje si¢, ze w zegludze mamy do
czynienia z wigkszymi wyzwaniami w zakresie dekarbonizacji w poréwnaniu z innymi sektorami ze wzgledu na obecny
brak gotowych do wprowadzenia na rynek technologii zeroemisyjnych. Rzeczywiscie paliwa nisko- i zeroemisyjne nie sg
obecnie dostgpne na rynku w Zegludze. Ponadto inwestycje niezbedne do rozwoju produkcji, np. zielonego amoniaku
(e-amoniak), zaleznie od metod produkgji i konkretnych sposobéw produkeji danego paliwa, szacuje si¢ na kwote mniej
wiecej 1,2-1,65 biliona USD (UMAS, 2020), a nie obejmuje to inwestycji niezbednych do stworzenia infrastruktury
dostarczania tych paliw na $wiecie.

3.20.  Dlatego wyznaczony cel siedemdziesieciopigcioprocentowego $redniego ograniczenia do 2050 r. intensywnosci
emisji gazéw cieplarnianych z energii wykorzystywanej na pokladzie statkdw jest zbyt daleko idacy. Jedng z najwigkszych
przeszkoéd w dekarbonizacji branzy zeglugi morskiej bedzie stworzenie nowej infrastruktury bunkrowania, ktéra bedzie
niezbedna w portach na $wiecie, aby bezpiecznie dostarczaé paliwa alternatywne na statki. W interesie branzy zeglugi lezy
szybkie stworzenie takiej infrastruktury, tak aby nowe paliwa byly dostepne na calym $wiecie i w mozliwie jak najwigkszej
liczbie portéw, poniewaz obnizy to ceng¢ zeroemisyjnych paliw, a co za tym idzie ulatwi zachowanie zgodnosci
z ustalonymi celami proponowanego rozporzadzenia.

3.21.  Paliwa typu ,drop-in”, takie jak zaawansowane biopaliwa, np. hydrorafinowane oleje roslinne (HVO), ktére maja
ograniczong kompatybilno$¢ ze wszystkimi nowoczesnymi silnikami statkéw (wszystkie typy jednostek plywajacych
niezaleznie od przewozonego towaru), ktére moga spala¢ biopaliwa bez dostosowan technicznych ani dostosowan
w zakresie bezpieczenstwa czy przeprojektowywania, moglyby stal si¢ czeSciowym rozwigzaniem, przynajmniej dla
sektora fadunkéw masowych/zeglugi trampowej. Jednak to dostawcy paliw odpowiadaja za zadbanie o to, ze konkretne
mieszanki paliw, gdy zostang zmieszane z paliwami kopalnymi, bedg spetniaé zalozony cel i nadawac si¢ do uzycia na
statkach oraz beda dostepne w odpowiednich ilosciach w portach w UE. Biopaliwa importowane na rynek UE powinny
spelnia¢ kryteria UE w zakresie zréwnowazonego rozwoju przewidziane w zmienionej drugiej dyrektywie w sprawie
energii odnawialnej (RED II) (zalacznik IX, czg$ci A i B). Projekt rozporzadzenia w sprawie FuelEU Maritime przerzuca
odpowiedzialno$¢ za spelnienie kryteriéw zréwnowazonego rozwoju przewidzianych w dyrektywie w sprawie
odnawialnych Zrédel energii na statki. Ponadto zachecanie do wykorzystania mieszanek biopaliw spelniajacych
wyznaczone normy jakosci i nabywanych poza UE mogloby rodzi¢ wyzwania zwigzane z egzekwowaniem, co z kolei
mogloby polozy¢ si¢ cieniem na osiagnieciu celow w zakresie ograniczenia emisji dwutlenku wegla.
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3.22.  Ze wszystkimi proponowanymi e-paliwami, takimi jak amoniak odnawialny czy zielony wodér (1), wiaza si¢
pewne bariery rynkowe (ekonomiczne/technologiczne/prawne), ktére uniemozliwiaja ich wykorzystywanie jako
alternatywnych paliw zeglugowych w przewidywalnej przysztosci. Dziedzina alternatywnych paliw dla zeglugi morskiej
jest nie tylko rozdrobniona, ale réwniez slabo rozwinigta. w zwiazku z czym nalezy wzmocni¢ i przyspieszy¢ badania
i rozw6j w tym obszarze.

3.23.  Metodyka wyliczania intensywnosci emisji dwutlenku wegla i wspotezynnikéw emisji to kwestia o zasadniczym
znaczeniu, ktorg trzeba bedzie réwniez szczegélowo przeanalizowad. Nalezy zwrdcié uwage na poslizg metanu oraz na
czynnik po$redniej zmiany uzytkowania gruntéw (ILUC), szczegdlnie w odniesieniu do przechodzenia na biopaliwa i LNG
oraz korzystania z nich. Nie mozna uzna¢ biopaliw pierwszej generacji za zréwnowazone materialy w dlugiej perspektywie
ze wzgledu na to, ze wigzg si¢ one z konkurencyjnym w stosunku do produkcji zywnosci uzytkowaniem gruntéw
i jalowieniem gleby.

3.24.  Wreszcie, zwazywszy, ze zegluga jest sektorem o prawdziwie globalnym zasiegu, globalne przepisy sa
najskuteczniejszym i najwydajniejszym rozwigzaniem. Wszelkie $rodki wdrazane na szczeblu UE musza by¢ zgodne
z przepisami przyjetymi przez IMO, przy zachowaniu réwnowagi miedzy przepisami miedzynarodowymi a inicjatywami
ustawodawczymi UE.

4. Uwagi szczegélowe

4.1.  Jednostka odpowiedzialna (dostawca paliw, a nie wiasciciel statku): operatorzy statkéw nie moga odpowiadaé za
jakos¢ czy dostepnos¢ konkretnych rodzajéw paliw. Intensywnos¢ emisji paliw zeglugowych nalezy uregulowac globalnie,
zaleznie od odpowiedniej dostgpnosci alternatyw niekopalnych. Obecnie transport dalekomorski nie moze skorzystaé
z tego rodzaju paliw, gdyz nie s3 one dostgpne, a sytuacja nie zmieni si¢ w najblizszej przyszlosci. Statki nie moga
odpowiadaé za paliwo bunkrowe, ktdrego technologia nie zostala jeszcze w pelni dopracowana, albo jest ono dostepne
jedynie w bardzo ograniczonych ilosciach i/lub w ograniczonych obszarach geograficznych. Byloby to dzialanie
poréwnywalne z zaleceniem uzytkownikom samochodéw, aby korzystali z konkretnego paliwa, ktdre nie jest powszechnie
dostepne na rynku.

4.2.  Wyrazne zobowiazanie czarterujagcych do wzigcia na siebie naleznej czg$ci odpowiedzialnosci: zasada
,zanieczyszczajacy placi” powinna mie¢ zastosowanie we wszystkich przypadkach. Chociaz odpowiedzialno$¢ podmiotéw
czarterujgcych zostala uznana w odpowiednich inicjatywach ustawodawczych Komisji Europejskiej (EU ETS, FuelEU
Maritime), to nie s3 oni wyraznie zobligowani do przyjecia na siebie tej odpowiedzialnosci. W przypadku gdy
odpowiedzialno$¢ za emisje generowane przez statek ponosi jego wiasciciel, bytby on réwniez obciazony wyzszymi
emisjami CO, wynikajacymi z przeprowadzonej przez czarterujgcego czysto ekonomicznej analizy kosztow i korzysci,
w ktérej nie bierze si¢ pod uwage negatywnych dla Srodowiska efektéw zewnetrznych. Taka sytuacja bylaby nie tylko
niesprawiedliwa, lecz réwniez mialaby odwrotny do zamierzonego efekt. Dopdki czarterujgcy nie ponosi zadnej
odpowiedzialno$ci ustawowej, bedzie on podejmowal wszystkie decyzje operacyjne wylacznie w oparciu o wzgledy
kosztowe i nie bedzie objety zasadg ,zanieczyszczajacy placi”, ktéra powinna by¢ odpowiednio stosowana w transporcie
morskim, tak jak w innych sektorach.

4.3, Unikanie podwdjnego liczenia/podwdjnych wymogéw: aby zrealizowal wniosku w sprawie rozporzadzenia
wprowadza si¢ drugi unijny system monitorowania, raportowania i weryfikacji. Cho¢ zapewnienie elastycznosci jest
niezmiernie wazne, nalezy w miar¢ mozliwosci unika¢ wprowadzania podwdjnego liczenia lub podwdjnych wymogdw
poprzez ujednolicenie metodologii monitorowania, raportowania i weryfikacji.

4.4.  Unikanie tworzenia niewykonalnych mechanizméw zgodnosci: wniosek przewiduje rowniez zlozony mechanizm
pulowania sald zgodnosci w zakresie intensywnosci emisji CO, paliw wykorzystywanych na statkach, ktére osiagaja
nadwyzki wynikéw. Rozwigzanie to podlega na faczeniu i zaklada zharmonizowane kary za nieprzestrzeganie przepiséw
oraz zezwala na przekazywanie nadwyzek miedzy réznymi przedsigbiorstwami uzytkujacymi statki, ktére osiagaja
nadwyzki wynikéw, i statki, ktére osiggaja niedostateczne wyniki, weryfikowanymi przez tego samego weryfikatora.
Proponuje si¢ w zamian wprowadzenie do rozporzadzenia elastycznego mechanizmu, majgcego poczatkowo zastosowanie
tylko do e-paliw (") wykorzystywanych przez statki w oparciu o etapowy harmonogram wdrozenia (podobny do
wprowadzenia zasilania energig elektryczna z ladu w art. 5 projektu rozporzadzenia). W przypadku przyjecia takiego
rozwigzania wymog ten bylby stopniowo rozszerzany na wszystkie paliwa odnawialne i niskoemisyjne (przy czym
w przyszloici zastosowanie miataby klauzula przegladowa i ocena skutkéw uwzgledniajaca réwniez na przyklad
dostepno$¢ paliw odnawialnych i niskoemisyjnych w sektorze morskim oraz kwestie konkurencyjnosci tych paliw
w poréwnaniu z innymi rodzajami transportu). Stopniowo promowal si¢ bedzie partnerstwo miedzy podmiotami
rynkowymi, kt6re zainwestowaly w ekologiczne paliwa i chcg polaczy¢ swoje jednostki zgodnosci i wspélnie powiadamiaé
tego samego akredytowanego weryfikatora.

(") Jak okreslono w opinii TEN/718 ,Strategia w zakresie wodoru” (Dz.U. C 123 z 9.4.2021, s. 30).
(") Do e-paliw zalicza si¢ e-amoniak, e-metanol, syntetyczny olej napedowy, syntetyczny olej opatowy i e-gaz (s. 7, zalaczniki do COM
(2021) 562 final).
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4.5.  Wydluzenie obowiazywania wyjatkéw dotyczacych wprowadzenia zasilania energia elektryczna z ladu na okres po
2034 r.: cho¢ uznaje si¢ potrzebe priorytetowego wprowadzenia zasilania energia elektryczng z ladu, tak by doprowadzié
do wymiernego, skutecznego pod wzgledem kosztow ograniczenia emisji gazéw cieplarnianych i zanieczyszczenia
powietrza w miejscu postoju, koncentrujacego si¢ na kontenerowcach i statkach pasazerskich, wyjatek od obligatoryjnego
korzystania z zasilania energia elektryczng z ladu dla powyzej wymienionych segmentéw transportu morskiego, gdy nie
istnieje odpowiednia infrastruktura w porcie i gdy zainstalowane na statku urzadzenia zasilania z ladu nie s3 kompatybilne
z instalacja portowa, nie powinien wygasaé po 2034 r.

Bruksela, dnia 8 grudnia 2021 r.
Christa SCHWENG

Przewodniczgca
Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego
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