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UZASADNIENIE

1. KONTEKST WNIOSKU

Potrzeba podjecia dziatan w zakresie zmiany klimatu i emisji gazow cieplarnianych ze
statkow

W grudniu 2010 r. strony Ramowej konwencji Narodéw Zjednoczonych w sprawie zmian
klimatu (UNFCCC) uznaly, ze globalne ocieplenie nie moze przekroczy¢ temperatur sprzed
rewolucji przemystowej o wiecej niz 2 °C'. Jest to niezbedne dla ograniczenia negatywnego
wptywu dziatalno$ci czlowieka na klimat. Ten dlugoterminowy cel wymaga obnizenia
globalnzych emisji gazoéw cieplarnianych do roku 2050 o co najmniej 50 % ponizej poziomu z
1990 r.”.

Do 2050 r. kraje rozwinigte powinny zmniejszy¢ emisje o 80-95 % w poréwnaniu z
poziomami z 1990 r.’>. W perspektywie $redniookresowej UE zobowigzata si¢ ograniczy¢
emisje gazow cieplarnianych o 20 % ponizej poziomu z 1990 r. do 2020 r., a gdyby spetnione
zostaly okreslone warunki, warto$¢ ta miataby wynie$§¢ 30 %. Zobowigzanie to wchodzi w
zakres jednego z picciu podstawowych celow UE okreslonych w strategii ,, Europa 2020,
Ponadto zarowno Rada Europejska, jak i Parlament Europejski uzgodnily, ze do redukcji
emisji powinny si¢ przyczyni¢ wszystkie gatezie gospodarki’. Z mysla o zapewnieniu wktadu
w realizacje strategii ,,Europa 2020”, w bialej ksiedze w sprawie transportu’ Komisja
stwierdza, ze emisje CO; z transportu morskiego w UE powinny zmniejszy¢ si¢ do 2050 r. o
40 % (a w miar¢ mozliwos$ci o 50 %) w poréwnaniu z rokiem 2005.

Oszacowano, ze faczne emisje CO, zwigzane z europejskim transportem morskim (przy
uwzglednieniu wewngtrznych szlakow UE, rejsow do UE i rejsow odbywanych z terytorium
UE) wyniosty w 2010r. okoto 180 Mt CO,. Mimo wprowadzenia minimalnych norm
efektywnosci energetycznej dla niektorych kategorii nowych statkow (,,wskaznik
konstrukcyjny efektywnosci energetycznej”, EEDI) przez Miedzynarodowa Organizacje
Morska w 2011 . spodziewany jest wzrost poziomu emisji. Podstawowym czynnikiem jest

oczekiwany wzrost zapotrzebowania na transport morski w zwigzku z rozwojem $wiatowego
handlu.

Tego prognozowanego wzrostu mozna si¢ spodziewa¢ mimo dostgpnos$ci Srodkow
operacyjnych 1 technologii stuzagcych zmniejszeniu szczegolnego zuzycia energii 1 emisji CO,
przez statki nawet o 75 % (wedlug danych IMO). Znaczng cze$¢ tych srodkdw mozna uznad
za oszczgdne, gdyz mniejsze koszty paliwa zapewniaja zwrot kosztéw operacyjnych czy
kosztow inwestycji. Sprzeczno$¢ t¢ mozna wytlumaczy¢ wystegpowaniem barier rynkowych,
ktore ograniczaja absorpcj¢ takich technologii oraz srodkéw operacyjnych i1 objawiajg si¢ w
postaci braku wiarygodnych informacji na temat efektywnosci paliwowej statkow czy braku
technologii wyposazania statkow w nowe cze¢sci, braku dostepu do finansowania inwestycji w
efektywno$¢ energetyczng statkow 1 rozbiezno$ci interesow wynikajacej z faktu, ze

: Decyzja 1/CP.16 Konferencji Stron UNFCCC (,,ustalenia z Cancun”).

Na podstawie czwartego sprawozdania oceniajacego Migdzyrzadowego Zespotu ds. Zmian Klimatu
(IPCC).
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wilasciciele statkdw nie skorzystaliby na swoich inwestycjach w efektywno$¢ energetyczng
statkdw, poniewaz za paliwo placg operatorzy.

Mandat do podjecia dziatan na poziomie UE

Prognozowany wzrost emisji CO; jest sprzeczny z celami UE i niesie ze sobg negatywne
skutki, jesli chodzi o zmiang klimatu. Ponadto migdzynarodowy transport morski pozostaje na
poziomie UE jedynym rodzajem transportu nieobjetym zobowigzaniem UE do redukcji emisji
gazow cieplarnianych, co wymaga dodatkowych wysitkow ze strony wszystkich pozostatych
sektorow.

Rada i Parlament przypomnialy wczes$niejsze zobowigzanie do podjecia dziatan w ramach
pakietu klimatyczno-energetycznego przyjetego 23 kwietnia 2009 r.: ,,W przypadku gdy do
dnia 31 grudnia 2011 r. panstwa czlonkowskie nie zatwierdza zadnego porozumienia
mi¢dzynarodowego w ramach Mig¢dzynarodowej Organizacji Morskiej, ktorego cele obejma
redukcje emisji pochodzacych z migdzynarodowego transportu morskiego, lub Wspdlnota nie
zatwierdzi zadnego takiego porozumienia w ramach UNFCCC, Komisja powinna przedstawi¢
wniosek dotyczacy wlaczenia emisji pochodzacych z migdzynarodowego transportu
morskiego do zobowigzania Wspdlnoty dotyczacego redukcji, tak aby proponowany akt
prawny wszedt w zycie do 2013 r. Wniosek taki powinien minimalizowaé wszelkie
negatywne skutki dla konkurencyjnosci Wspdlnoty, uwzgledniajac jednoczesnie potencjalne

korzysci rodowiskowe™.

Termin ten uplynal przy braku dostatecznych miedzynarodowych dziatan, gdyz nie mozna
oczekiwa¢, aby sam wskaznik konstrukcyjny efektywnosci energetycznej, mimo jego
przydatnosci, zapewnit catkowitg redukcje emisji w stosunku do lat referencyjnych, jezeli ma
si¢ urzeczywistni¢ prognozowany wzrost ruchu. W zwigzku z tym Komisja zapoczatkowata
dzialania przygotowawcze, majagce na celu rozwigzanie problemu emisji gazow
cieplarnianych z migdzynarodowego transportu morskiego.

Potrzeba przyjecia etapowego podejscia do redukcji emisji gazow cieplarnianych z transportu
morskiego

Doktadny poziom emisji CO; i innych gazéw cieplarnianych z transportu morskiego UE na
dzien dzisiejszy nie jest znany, poniewaz emisji tych nie monitoruje si¢ ani nie raportuje. W
wyniku oceny skutkow 1 konsultacji z zainteresowanymi stronami (zob. sekcja 2) ustalono, ze
rzetelny system monitorowania, raportowania i weryfikacji (MRW) emisji gazow
cieplarnianych z transportu morskiego to warunek wstepny zastosowania jakiegokolwiek
srodka rynkowego czy normy efektywnosci energetycznej tak na poziomie UE, jak 1 w
wymiarze ogolnoswiatowym.

Ponadto rzetelny system MRW przyczynitby si¢ do zniesienia barier rynkowych, zwtaszcza
tych zwigzanych z brakiem informacji na temat efektywnos$ci energetycznej statkow. Na
podstawie wynikdéw oceny skutkéw oczekuje si¢, ze wprowadzenie systemu MRW umozliwi
do 2030 r. redukcje emisji gazow cieplarnianych w wysokosci do 2 % w stosunku do

scenariusza BAU oraz zmniejszenie zagregowanych kosztow netto o maksymalng kwote 1,2
mld EUR.

Wprowadzenie systemu MRW w ramach pierwszego etapu zapewni wigcej czasu na
rozmowy 1 podjecie decyzji w sprawie celow redukcji emisji, srodkéw rynkowych 1 norm
efektywnosci, ukierunkowanych na minimalny koszt takiego ograniczenia emisji. Ma to
szczegOlne znaczenie dla rozmdéw na poziomie swiatowym, prowadzonych w ramach IMO.

8 Motyw 2 decyzji nr 406/2009/WE i motyw 3 dyrektywy 2009/29/WE.
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W zwigzku z tym, ze Komisja wyraznie przypisuje pierwszorz¢dne znaczenie $rodkom
podejmowanym na poziomie §wiatowym, system UE MRW powinien stuzy¢ jako przyklad z
mys$la o wdrozeniu $wiatowego systemu MRW, nadajac szybsze tempo rozmowom
mi¢dzynarodowym. W zwigzku z tym do IMO beda kierowane w stosownych przypadkach
odpowiednie wnioski. Z chwilg podjecia decyzji o systemie $wiatowym, wnioskowane
rozporzadzenie trzeba bedzie zmieni¢ w celu dostosowania UE MRW do takiego systemu.

2. WYNIKI KONSULTACJI Z ZAINTERESOWANYMI STRONAMI ORAZ
OCENY SKUTKOW

Konsultacje z zainteresowanymi stronami

Aby dokona¢ przegladu opcji polityki, o ktérych mowa w drugim studium IMO o emisji
gazéw cieplarnianych z 2009 r.” oraz w opracowaniu z badania CE Delft z 2009 1.'"°, w
ramach Europejskiego programu zapobiegania zmianie klimatu II (ECCP) utworzono grupe
robocza (WG6). Grupa ta umozliwita rowniez przeprowadzenie formalnych konsultacji
technicznych z zainteresowanymi podmiotami i wniosta wktad w odniesieniu do wsparcia
zewnetrznego, np. zawezajac opcje polityki. W 2011 r. zorganizowano trzy dwudniowe
spotkania z ponad 100 uczestnikami z krajowych organdéw administracji, unijnych i
miedzynarodowych stowarzyszen zeglugi morskiej i z innych stowarzyszen oraz organizacji
pozarzadowych. Protokoty, dokument ramowy oraz prezentacje z tych spotkan udost¢pniono
do wiadomosci publicznej na stronie Komisji''.

Ponadto Komisja utworzyla Platforme¢ Wysokiego Szczebla, gromadzaca wysokiej rangi
ekspertow z sektora transportu morskiego, umozliwiajac tym samym prowadzenie
strategicznych rozmow bezposrednio z wiceprzewodniczacym Kallasem 1 komisarz
Hedegaard. Spotkania te odbyty si¢ 3 lutego 2011 r., 28 czerwca 2011 r. oraz 7 listopada
2011 1.

Od 19 stycznia do 12 kwietnia 2012 r., czyli przez 12 tygodni, trwaly internetowe konsultacje
spoteczne. Konsultacje te zapowiedziano komunikatem prasowym. Konsultacje spoleczne
prowadzono, stosujac ,,Zasady ogdlne i minimalne standardy na potrzeby konsultacji Komisji
z zainteresowanymi stronami”.

Konsultacje potwierdzaja, ze za najlepsza dlugoterminowa opcj¢ urzeczywistnienia redukcji
emisji gazéw cieplarnianych z sektora zeglugi morskiej uwaza si¢ S$wiatowe porozumienie w
ramach IMO. Jesli chodzi o $rodek na poziomie europejskim, panuje powszechna zgoda w
kwestii zapewnienia réwnych szans wszystkim statkom, ktore korzystaja z europejskich
portow. Znaczna grupa zainteresowanych stron uwaza tez, ze kazdemu $rodkowi rynkowemu
czy normie efektywnos$ci energetycznej musi towarzyszy¢ przejrzysty 1 rzetelny monitoring
emisji. Monitoring taki nalezy ustanowi¢ w sposob pozwalajacy unikna¢ nadmiernych
obcigzen administracyjnych oraz zapewniajacy doktadne wyniki sprawozdawczosci. Wiecej
wynikow opublikowano na stronie internetowej Komisji .

Na koniec, dnia 5 grudnia 2012 r. odbyto si¢ kolejne spotkanie z zainteresowanymi stronami,
w ktorym wzielo udziat 120 uczestnikow reprezentujacych dany sektor, organizacje
pozarzadowe, panstwa cztonkowskie oraz panstwa trzecie, 1 ktore byto poswigcone gtownie
projektowi systemu MRW w UE. Spotkanie potwierdzilo potrzeb¢ utworzenia systemu MRW

Drugie studium IMO o emisji gazow cieplarnianych, 2009 r.

CE Delft, 2009 (http://ec.europa.eu/clima/policies/transport/shipping/docs/ghg_ships_report en.pdf).
http://ec.europa.cu/clima/policies/transport/shipping/index_en.htm
http://ec.europa.cu/clima/consultations/0014/index_en.htm
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z uwagi na brak rzetelnych danych o emisjach CO, na dzien dzisiejszy. W sektorze zeglugi
morskiej istnieje juz kilka inicjatyw w takich obszarach jak zuzycie paliwa, emisje CO; i
efektywnos¢ energetyczna. Uczestnicy powszechnie zgodzili sig, ze system MRW powinien
opierac¢ si¢ na informacjach wymaganych migdzynarodowymi konwencjami i dostgpnych juz
na pokladach statkdw, co ograniczy obcigzenia administracyjne. Prezentacje oraz wnioski
opublikowano na stronie internetowej Komisji'".

Ocena skutkow

Ocena skutkow obejmuje analiz¢ 1 poroéwnanie kilku opcji polityki w odniesieniu do srodkow
rynkowych oraz opcje zakladajaca wylacznie system MRW. Podstawowe ustalenia
przedstawiaja si¢ nastepujaco:

gléwne bariery rynkowe uniemozliwiajace wdrozenie oplacalnych §rodkow redukceji
emisji to:
(i) brak wiarygodnych informacji na temat efektywnosci paliwowej statkow
czy efektywnosci technologii wyposazania statkow w nowe czesci,

(i1) braku dostepu do finansowania inwestycji w efektywnos$¢ energetyczng
statkow,

(iii) rozbiezno$¢ interesow wynikajaca z faktu, ze wlasciciele statkow nie
skorzystaliby na swoich inwestycjach w efektywno$¢ energetyczng statkdw,
poniewaz z uwagi na struktur¢ funkcjonowania statkéw za paliwo ptaca
operatorzy.

Zniesienie tych barier bedzie kluczem do sukcesu poszczegdlnych srodkow.

Znaczny potencjat redukcji emisji oferujg liczne $rodki techniczne i operacyijne,
ktorych glownym celem jest zwigkszenie efektywno$ci energetycznej statkdw.
Przeciwwaga dla spodziewanych kosztow sa oszczgdnosci kosztow paliwa
wynikajace ze stosowania tych srodkoéw technicznych i operacyjnych.

Wszystkie analizowane opcje polityki oferuja korzysci netto w postaci skutkow dla
srodowiska (redukcja emisji CO; 1 innych emisji), gospodarki (oszczednos$ci kosztéw
netto dla sektora transportu morskiego) 1 spoteczenstwa (mniejsze problemy
zdrowotne wskutek ograniczenia emisji tlenkow siarki i czastek statych, tworzenie
miejsc pracy).

Najwicksze korzysci pod wzgledem ograniczenia emisji i oszczednosci kosztow
moga zaoferowa¢ dwa rodzaje funduszy kompensacyjnych — fundusz oparty na
sktadkach z okre§long ceng emisji dwutlenku wegla 1 fundusz docelowy z
okreslonym celem w zakresie redukcji emisji i posrednio ustalanymi cenami — oraz
system handlu uprawnieniami do emisji z obszaréw morskich (METS).

Oczekuje si¢, ze mogg one najlepiej rozwigzac problem barier rynkowych, skutkujac
do 2030 r. okoto 10 % redukcja emisji w poréwnaniu z rokiem 2005. Znaczng
oszczedno$¢ kosztow netto dla sektora zeglugi morskiej przyniostoby catkowite
zniesienie barier rynkowych (oszczednos$ci moglyby wynies¢ do 12 mld EUR w
2030 r. 1 $rednio do 5 mld EUR rocznie). Znaczny potencjatl oszczednosci oferuje
przede wszystkim wdrozenie technologii efektywnosci paliwowej przy ujemnych
kosztach w danym sektorze, w potaczeniu ze srodkami operacyjnymi, ktore jeszcze
bardziej ograniczg emisje COx.

13
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— Opcja zaktadajaca wylacznie system MRW zaowocowataby bardziej ograniczong
redukcja emisji na maksymalnym szacowanym poziomie 2 % w 2030 r. (w stosunku
do poziomu bazowego), prowadzac do zmniejszenia kosztow w maksymalnej kwocie
okoto 1,2 mld EUR w 2030r. (Srednio 900 mIin EUR rocznie). Za sprawa
gromadzenia informacji na temat zuzycia paliwa i1 lepszego uswiadomienia
potencjalnych oszczgdnosci zwigzanych z kosztami paliwa na poziomie zarzadzania
docelowo zniesie te bariery rynkowe zwigzane z brakiem informacji. Szacowane
koszty wdrozenia wynosza okoto 26 mln EUR rocznie (wykluczajac z zakresu
danego srodka statki o pojemnos$ci ponizej 5000 GT). Ogdlnie ujmujac, opcja ta
oferuje bardzo wysoki wspotczynnik korzysci w stosunku do kosztow.

Wszystkie wyniki przedstawiono w ocenie skutkow zataczonej do wniosku.
Podsumowanie proponowanych dziatan

Podstawowym celem niniejszego rozporzadzenia jest ustanowienie europejskiego systemu
MRW dla emisji CO, ze statkbw w ramach pierwszego etapu wieloetapowego podejscia do
redukcji emisji. Aby ograniczy¢ powigzane koszty administracyjne, zapewniajac jednoczesnie
rzetelne wyniki, proponuje si¢ nieskomplikowane i1 proste wytyczne dotyczace systemu
MRW. Podejsécie opracowano zatem w taki sposob, aby w mozliwie najwickszym stopniu
wykorzysta¢ dane, ktore juz sa dostepne na poktadach statkow.

W zwiazku z tym proponowany system MRW powinien posiada¢ nastepujace cechy
operacyjne:

— powinien koncentrowac si¢ na emisji CO, jako przewazajacego gazu cieplarnianego
emitowanego przez statki oraz na innych informacjach istotnych dla klimatu, takich
jak informacje na temat efektywnos$ci, w celu zniesienia barier rynkowych
uniemozliwiajacych absorpcje optacalnych srodkow tagodzacych oraz uwzglednienia
w systemie MRW toczacych si¢ na forum IMO rozmdéw w sprawie norm
efektywnosci dla istniejacych statkow;

— powinien umozliwia¢ obliczanie rocznych emisji CO; na podstawie danych na temat
zuzycia paliwa 1 rodzaju paliwa oraz efektywnos$ci energetycznej, dostepnych z
dziennikdw poktadowych, zgloszen pozycji statku na godzing 12.00 i kwitow
bunkrowych;

— powinien wykorzystywac istniejace struktury i organy sektora morskiego, zwlaszcza
uznane organizacje, do celow weryfikowania raportéw 1 wystawiania dokumentow
potwierdzajacych przestrzeganie przepisow;

— powinien wyklucza¢ mate podmioty uczestniczace w systemie (statki o pojemnosci
ponizej 5000 GT), ktore stanowiag okoto 40 % floty, ale posiadaja udzial w
catkowitych emisjach wynoszacy zaledwie 10 %.

W zasadzie system MRW moglby obejmowac rowniez emisje innych gazoéw cieplarnianych,
czynniki warunkujgce zmian¢ klimatu oraz czynniki zanieczyszczenia powietrza, takie jak
tlenki siarki i tlenki azotu. Takie zintegrowane podejscie mogloby dostarczy¢ licznych i
roznorodnych informacji o §rodowisku, z jednoczesnym wykorzystaniem efektow synergii z
korzyscia dla sektora zeglugi morskiej i organdéw sektora publicznego. Takiego racjonalnego
podejscia do systemu MRW w oparciu o aktualnie dost¢pne na poktadach statkéw dokumenty
1 sprzet nie mozna jednak zastosowa¢ na potrzeby pomiaru emisji innych niz emisje CO,.
Ponadto nie mozna powiedzie¢, ze przyrzady wymagane do pomiaru emisji innych niz emisje
CO; do zastosowania na morzu s3 dostatecznie wiarygodne i dostepne w sprzedazy. W
zwigzku z tym proponowany system MRW na obecnym etapie mozna wdrozy¢ wylacznie w
odniesieniu do emisji CO,. Zakres ten nalezatoby podda¢ weryfikacji na pdzniejszym etapie.
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W kwestii geograficznego zakresu monitorowania, zasadniczo zostang nim objete w sposob
niedyskryminacyjny i w odniesieniu do wszystkich statkow bez wzgledu na bandere,
nastgpujace rejsy:

— rejsy wewnatrz UE,

— rejsy z ostatniego portu poza terytorium UE do pierwszego portu zawini¢cia w UE
(statki przybywajace do UE),

— rejsy z portu w UE do nastepnego portu zawinigcia poza terytorium UE (statki
wyptywajace z UE).

Cykl stosowania systemu bedzie si¢ opieral na podejsciu standardowym. Proponuje si¢
zastosowanie podejscia racjonalnego 1 przypisanie ograniczonej liczby zadan Komisji, ktorg
bedzie wspomagala Europejska Agencja Bezpieczenstwa Morskiego (EMSA). Zadania
polegajace na sprawdzaniu plandw monitorowania, raportdow emisji, kontaktach z
wiascicielami 1 operatorami statkbw oraz na wystawianiu dokumentéw zgodnosci
wykonywaliby weryfikatorzy akredytowanej strony trzeciej. Organy takie, do ktdérych moga
naleze¢ organy juz uznane, posiadaja bogate do§wiadczenie i odgrywaja wazng rolg w sferze
bezpieczenstwa morskiego. Za egzekwowanie obowigzkow w zakresie MRW odpowiadatyby
panstwa cztonkowskie, a konkretnie organy wladzy panstwa portu, korzystajac z
mechanizmow kontroli panstwa bandery i panstwa portu oraz z danych publikowanych przez
Komisje.

Proponowany system MRW mozna przeksztatci¢ w system ogdlno$wiatowy, wprowadzajac
jedynie niewielkie korekty, poniewaz na potrzeby systemu wykorzystuje si¢ dokumenty
wymagane na skale miedzynarodowa oraz istniejace struktury, takie jak organy wiadzy
panstwa bandery i panstwa portu oraz instytucje klasyfikacyjne.

Aby ulatwi¢ wdrozenie proponowanego systemu MRW, trzeba zapewni¢ bardziej
szczegotowe zasady weryfikacji 1 akredytowania weryfikatorow. Ponadto nalezy
zweryfikowaé opis czterech metod monitorowania oraz okreslenie innych informacji
istotnych dla klimatu, takich jak wskazniki efektywnos$ci przedstawione w zatagczniku 11 II do
wnioskowanego rozporzadzenia, opierajac si¢ przy tym na dowodach naukowych i
opracowujac normy mig¢dzynarodowe. W tym celu Komisj¢ nalezy upowazni¢ do przyjgcia
odpowiednich aktéw delegowanych.

Dla wuproszczenia procesu sporzadzania plandw monitorowania oraz raportowania i
weryfikacji emisji 1 innych informacji istotnych dla klimatu nalezy korzysta¢ z szablonow
elektronicznych. Szablony takie powinna zapewni¢ i przyja¢ Komisja, na podstawie aktow
wykonawczych.

Ponizszy wykres obrazuje kolejne etapy procesu MRW.
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3. ASPEKTY PRAWNE WNIOSKU
Podstawa prawna

Podstawg prawng niniejszego wniosku ustawodawczego stanowi art. 192 ust. 1 TFUE.
Whiosek jest ukierunkowany na realizacje uzasadnionego celu, podlegajacego zakresowi art.
191 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, a mianowicie na przeciwdzialanie
zmianie klimatu. Celem wniosku ustawodawczego jest zapewnienie monitorowania i
raportowania emisji gazow cieplarnianych przez statki, a zatem rdwniez zwigkszenia
dostepnosci informacji na potrzeby formulowania polityki i podejmowania decyzji w
kontekscie zobowigzan Unii Europejskiej zwigzanych ze zmiang klimatu oraz zapewnienia
bodzcow do dziatah na rzecz fagodzenia jej skutkow. Celu tego nie mozna osiaggnac, stosujac
srodki mniej restrykcyjne niz wniosek ustawodawczy.

Zasada pomocniczosci
Aby dziatanie Unii bylo uzasadnione, konieczne jest przestrzeganie zasady pomocniczosci.
(a) Transnarodowy charakter problemu (test koniecznosci)

Transnarodowy charakter zmian klimatu oraz transportu morskiego to wazne czynniki
warunkujace konieczno$¢ podjecia dziatan na poziomie Unii Europejskiej. Same dzialania
krajowe nie wystarczylyby do osiagniecia celow okreslonych w biatej ksiedze w sprawie
transportu. Dlatego Unia musi utworzy¢ ramy pozwalajace sprostaé wymogom
miedzynarodowym i unijnym, zapewniajagce zharmonizowane monitorowanie, raportowanie i
weryfikacje emisji gazéw cieplarnianych z transportu morskiego.

(b) Test efektywnosci (warto$¢ dodana)

Ze wzgledu na skuteczno$¢, podjecie dziatan na poziomie Unii przyniostoby wyrazniejsze
korzy$ci w porodwnaniu z dziataniami na poziomie panstw czlonkowskich. Poniewaz
nadrzedne zobowigzania w zakresie zmian klimatu podejmowane s3a na poziomie Unii,
wiaczajac w to cel ustanowiony w biatej ksiedze w sprawie transportu, jakim jest redukcja
emisji z transportu morskiego do 2050 r., bardziej efektywne jest rbwniez opracowanie na
tym samym poziomie koniecznych zasad w odniesieniu do systemu MRW. Ponadto
omawiane ramy prawne zapewnig skuteczno$¢ poprzez zastosowanie zharmonizowanego
systemu MRW w stosunku do statkdw przemieszczajacych si¢ migdzy portami rdznych
panstw czlonkowskich, stanowigcych 90 % wszystkich statkow zawijajacych do portow w
panstwach cztonkowskich UE. Dzialania na poziomie UE pozwola tez unikna¢ zaktocenia
konkurencji na rynku wewnetrznym za sprawg takich samych ograniczen w stosunku do
wszystkich statkow zawijajacych do portow UE.

Zasada proporcjonalnosci
Whiosek jest zgodny z zasada proporcjonalnos$ci z nastgpujacych wzgledow:

Whiosek nie wykracza poza to, co jest konieczne do osiagnigcia celu w zakresie gromadzenia
wiarygodnych danych o emisjach gazow cieplarnianych przez statki. Ponadto przewidziana
we wnioskowanym rozporzadzeniu metodyka stosowania systemu MRW opiera si¢ na
informacjach, ktore na chwil¢ obecng s3a dostegpne na pokladach statkow. Nie bedzie
wymagany zaden dodatkowy sprzet.

Whioskowany $rodek jest réwniez proporcjonalny z tego wzgledu, ze koncentruje si¢ na
emisjach CO,, ktore stanowig okoto 98 % emisji gazoéw cieplarnianych z sektora zeglugi
morskiej, i dlatego, ze jest ukierunkowany na duze statki o pojemnosci powyzej 5 000 ton
brutto (GT). W ten sposob wyklucza si¢ prawie potowe z 19 000 statkow o pojemnosci

PL



PL

powyzej 300 GT, ktore zawinely do portow UE w 2010 r."*, nadal jednak uwzgledniajac
okoto 90 % tacznych emisji powodowanych przez statki.

4. WPLYW NA BUDZET

Jak okreslono w ocenie skutkéw finansowych zalaczonej do niniejszego rozporzadzenia,
rozporzadzenie to bedzie wdrazane z wykorzystaniem obecnego budzetu i1 nie bedzie mieé
wpltywu na wieloletnie ramy finansowe. Planuje si¢ ograniczone koszty rozwigzan
informatycznych majacych na celu konieczne dostosowanie istniejgcego narzgdzia, za ktorego
hosting 1 obstuge odpowiada EMSA, w kwocie okoto 0,5 mln EUR. Zaangazowanie EMSA
zalezy od odpowiedniego dodatkowego zadania agencji, ktore ma zosta¢ aktywowane i
zatwierdzone przez zarzad EMSA.

5. ELEMENTY FAKULTATYWNE
Klauzula przeglgdu/rewizji

Whniosek zawiera przepis umozliwiajacy Komisji poddanie niniejszego rozporzadzenia
przegladowi w kontek$cie przysztych zmian na arenie migdzynarodowej, zwlaszcza w
przypadku wprowadzenia globalnego systemu MRW za posrednictwem IMO. W takiej
sytuacji trzeba bedzie dokona¢ przegladu wnioskowanego rozporzadzenia, dostosowujac w
miar¢ potrzeb przepisy w sprawie systemu MRW do systemu mi¢dzynarodowego.

14 IHS Fairplay, 2011 .

10

PL



PL

2013/0224 (COD)
Whniosek

ROZPORZADZENIE PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO I RADY

W sprawie monitorowania, raportowania i weryfikacji emisji dwutlenku wegla z

transportu morskiego oraz zmieniajace rozporzadzenie (UE) nr 525/2013

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

PARLAMENT EUROPEJSKI I RADA UNII EUROPEJSKIE]J,

uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, w szczegolno$ci jego art. 192 ust.

1,

uwzgledniajac wniosek Komisji Europejskiej,

po przekazaniu projektu aktu ustawodawczego parlamentom narodowym,

uwzgledniajac opinie Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego'’,

uwzgledniajac opini¢ Komitetu Regionow'®,

stanowigc zgodnie ze zwykla procedurg ustawodawcza,

a takze majac na uwadze, co nastgpuje:

(1

2

Pakiet klimatyczno-energetyczny'’, w ktorym wzywa sie do zapewnienia wkladu w
redukcje emisji wszystkie sektory gospodarki, w tym miedzynarodowa zegluge
morska, przewiduje wyrazny mandat: ,,W przypadku gdy do dnia 31 grudnia 2011 r.
panstwa cztonkowskie nie zatwierdza zadnego porozumienia mi¢dzynarodowego w
ramach Mie¢dzynarodowej Organizacji Morskiej, ktorego cele obejma redukcje emisji
pochodzacych z migdzynarodowego transportu morskiego, lub Wspdlnota nie
zatwierdzi zadnego takiego porozumienia w ramach UNFCCC, Komisja powinna
przedstawi¢ wniosek dotyczacy wiaczenia emisji pochodzacych z miedzynarodowego
transportu morskiego do zobowigzania Wspdlnoty dotyczacego redukcji, tak aby
proponowany akt prawny wszedt w zycie do 2013 r. Wniosek taki powinien
minimalizowa¢ wszelkie negatywne skutki dla konkurencyjnosci Wspolnoty,
uwzgledniajace jednoczesnie potencjalne korzysci srodowiskowe”.

W lipcu 2011 r. Miedzynarodowa Organizacja Morska (IMO) przyjeta $rodki
operacyjne 1 techniczne, w szczegodlnosci wskaznik konstrukcyjny efektywnosci
energetycznej dla nowych statkow oraz plan zarzadzania efektywnos$cia energetyczng
statku (SEEMP), ktore zapewnia poprawe pod wzgledem ograniczenia oczekiwanego
wzrostu emisji gazéw cieplarnianych, lecz same te §rodki nie mogg doprowadzi¢ do
koniecznego ograniczenia bezwzglednych wielkosci emisji gazéw cieplarnianych z
migdzynarodowej zeglugi morskiej, aby mozna bylo kontynuowa¢ dazenia do

DzU.Cz...,s..
DzU.Cz...,s..
Decyzja nr 406/2009/WE i dyrektywa 2009/29/WE.
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realizacji celu na skale $wiatowa, jakim jest ograniczenie wzrostu temperatury na
$wiecie do 2°C.

Wedhug danych IMO szczegdlne zuzycie energii oraz emisje CO, ze statkoOw mozna
zmniejszy¢ nawet o 75 %, stosujac Srodki operacyjne 1 wdrazajac istniejace
technologie; znaczng cze$¢ tych $rodkow mozna uzna¢ za optacalng, poniewaz
mniejsze koszty paliwa zapewniajg zwrot kosztow operacyjnych czy kosztow
inwestycji.

Najlepsza mozliwa opcja ograniczenia emisji dwutlenku wegla z Zzeglugi morskiej na
poziomie Unii jest utworzenie systemu monitorowania, raportowania i weryfikacji
(MRW) emisji CO, w oparciu o zuzycie paliwa przez statki, w ramach pierwszego
etapu wieloetapowego podejscia ukierunkowanego na uwzglednienie emisji z
transportu morskiego w zobowigzaniu Unii do redukcji emisji gazow cieplarnianych.

Przyjecie srodkow stuzacych redukcji emisji gazow cieplarnianych uniemozliwiaja
bariery rynkowe, takie jak brak wiarygodnych informacji na temat efektywnos$ci
paliwowej statkow czy brak technologii wyposazania statkow w nowe czgsci, brak
dostepu do finansowania inwestycji w efektywno$¢ energetyczng statkow i
rozbiezno$¢ interesOw wynikajaca z faktu, ze wtasciciele statkéw nie skorzystaliby na
swoich inwestycjach w efektywnos$¢ energetyczng statkow, poniewaz za paliwo ptaca
operatorzy.

Wyniki konsultacji z zainteresowanymi stronami 1 rozmowy z partnerami
mi¢dzynarodowymi wskazuja, ze etapowe podejscie ukierunkowane na uwzglednienie
emisji z transportu morskiego w zobowigzaniu Unii do redukcji emisji gazéw
cieplarnianych nalezy zastosowaé, wdrazajac na pierwszym etapie rzetelny system
MRW w odniesieniu do emisji CO, z transportu morskiego 1 ustalajac ceny uprawnien
do tych emisji na etapie pozniejszym. Podejscie takie sprzyja znacznemu postepowi w
zakresie miedzynarodowego porozumienia w kwestii celoéw w zakresie redukcji emisji
gaz6w cieplarnianych oraz dalszych $rodkow stuzacych urzeczywistnieniu takiej
redukcji przy minimalnych kosztach.

Oczekuje si¢, ze wprowadzenie unijnego systemu MRW umozliwi do 2030 r. redukcje
emisji gazéw cieplarnianych w wysokosci do 2 % w stosunku do scenariusza BAU
oraz zmniejszenie zagregowanych kosztéw netto o maksymalng kwote 1,2 mld EUR,
poniewaz system taki przyczyni si¢ do zniesienia barier rynkowych, zwlaszcza tych
zwigzanych z brakiem informacji na temat efektywnosci energetycznej statkow. Takie
zmniejszenie kosztow transportu powinno utatwi¢ mi¢dzynarodowy obrot handlowy.
Ponadto rzetelny system MRW to warunek wstgpny zastosowania jakiegokolwiek
srodka rynkowego czy normy efektywnosci energetycznej tak na poziomie UE, jak 1 w
wymiarze ogélnoswiatowym. Dostarcza rowniez wiarygodnych danych na potrzeby
doktadnego okreslenia celow w zakresie redukcji emisji oraz oceny postgpow
poczynionych w obszarze wktadu, jaki transport morski wnosi w urzeczywistnienie
gospodarki niskoemisyjne;.

Monitorowaniem nalezy obja¢ wszystkie rejsy wewnatrzunijne, rejsy z ostatniego
portu poza terytorium Unii do pierwszego portu zawini¢gcia w Unii oraz wszystkie
rejsy odbywane z portu w Unii do nastgpnego portu znajdujacego si¢ poza jej
terytorium. Nalezy uwzgledni¢ emisje CO, w portach w Unii Europejskiej, rowniez
podczas postoju statkow czy ich przemieszczania si¢ w obregbie portu, zwlaszcza z
uwagi na dostepnos¢ szczegdlnych srodkow w celu redukcji takich emisji czy ich
uniknigcia. Przepisy te nalezy stosowa¢ w sposob niedyskryminacyjny do wszystkich
statkow, bez wzgledu na banderg, pod jaka ptywaja.
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Proponowany system MRW nalezy ustanowi¢ rozporzadzeniem z uwagi na ztozony i
wysoce techniczny charakter przepisow, potrzebe zapewnienia jednolitych przepisow,
ktére beda mialy zastosowanie w catej Unii w celu odzwierciedlenia
mi¢dzynarodowego charakteru transportu morskiego z prognozowana duzg liczba
statkow zawijajacych do portéw w réznych panstwach cztonkowskich, jak rowniez w
celu ufatwienia wdrozenia systemu w catej Unii Europejskie;.

Rzetelny unijny system MRW dla statkéw powinien opiera¢ si¢ na obliczaniu emisji z
paliwa zuzytego podczas rejsow z portow w Unii 1 do tych portdw, poniewaz dane
dotyczace sprzedazy paliwa nie pozwalaja odpowiednio i dokladnie oszacowaé
zuzycia paliwa w tym zakresie z uwagi na duza pojemnos¢ zbiornikéw w statkach.

Unijny system MRW powinien rowniez obejmowaé wazne informacje dotyczace
klimatu, pozwalajace okresli¢ efektywno$¢ energetyczng statkow lub doktadniej
przeanalizowaé czynniki warunkujace powstawanie emisji. Zakres ten dostosowuje
réwniez unijny system MRW do inicjatyw miedzynarodowych na rzecz wprowadzenia
norm efektywnosci dla istniejacych statkow, obejmujacych tez §rodki operacyjne, jak
robwniez przyczynia si¢ do zniesienia barier handlowych zwigzanych z brakiem
informacji.

Aby zminimalizowaé obcigzenia administracyjne wiasdcicieli 1 operatorow statkow,
zwlaszcza matych i §rednich przedsigbiorstw, optymalizujac wspodtczynnik korzysci w
stosunku do kosztow systemu MRW bez uszczerbku dla celu, jakim jest
uwzglednienie w duzym stopniu przewazajacego udziatu emisji gazow cieplarnianych
z transportu morskiego, przepisy w sprawie MRW nalezy stosowa¢ wyltacznie w
odniesieniu do duzych emitentoéw. Po szczegdtowej i obiektywnej analizie rozmiarow
1 emisji ze statkow zawijajacych do portéw Unii Europejskiej 1 z nich wyplywajacych
wybrano prog pojemnosci 5000 ton brutto (GT). Statki o pojemnosci powyzej
5000 GT stanowia okoto 55 % statkow zawijajacych do portéw Unii Europejskiej oraz
maja okoto 90 % udzialy w powigzanych emisjach. Ten niedyskryminacyjny prog
zapewnitby uwzglednienie najwazniejszych emitentow. Nizszy prog spowodowatby
wigksze obcigzenia administracyjne, podczas gdy wyzszy prog ograniczylby ilos¢
emisji objetych systemem, a co za tym idzie jego skuteczno$¢ w odniesieniu do
ochrony srodowiska.

Aby jeszcze bardziej ograniczy¢ obcigzenia administracyjne wilascicieli 1 operatorow
statkow, zasady monitorowania nalezy ukierunkowa¢ na CO,, ktory jak dotad jest
najbardziej znaczacym gazem cieplarnianym emitowanym przez transport morski,
majacym nawet 98 % udzial w tacznych emisjach gazéw cieplarnianych w danym
sektorze.

W przepisach nalezy uwzgledni¢ obowigzujagce wymogi oraz dane, ktére juz sa
dostgpne na poktadach statkow; w zwigzku z tym wlascicielom statkow nalezy
umozliwi¢ wybor jednej z nastepujacych czterech metod monitorowania:
wykorzystanie kwitdéw bunkrowych, monitorowanie zbiornikow z olejem bunkrowym,
przeptywomierze do pomiardw majacych zastosowanie procesOw spalania lub
bezposrednie pomiary emisji. Plan monitorowania statku powinien dokumentowac
dokonany wybor oraz zawiera¢ bardziej szczegdtowe informacje na temat stosowania
wybranej metody.

Przedsigbiorstwo odpowiadajace za caly okres sprawozdawczy w odniesieniu do
statku wykonujacego rejsy nalezy uzna¢ za podmiot odpowiedzialny za spetnienie
wszystkich wymogoéw dotyczacych monitorowania i raportowania w catym tym
okresie sprawozdawczym, w tym za przedkladanie dostatecznie zweryfikowanych
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raportéw emisji. W przypadku zmiany wiasnosci, nowy wilasciciel statku bedzie
musial wywigza¢ si¢ wylacznie z obowigzkdw monitorowania 1 raportowania w
okresie sprawozdawczym, w ktorym nastgpilo przeniesienie prawa wiasnosci. Aby
nowemu wiascicielowi statku tatwiej byto wywigzac¢ si¢ z tych obowiazkdéw, powinien
on otrzyma¢ kopi¢ ostatniego planu monitorowania oraz dokument zgodnosci, jezeli
ma zastosowanie. Zmiana prawa wlasnosci powinna rowniez skutkowa¢ zmiang planu
monitorowania, umozliwiajagc nowemu wlascicielowi statku samodzielny wybor
metodyki monitorowania.

Aby unikng¢ wymogow dotyczacych montowania niedostatecznie wiarygodnych i
niedostepnych w sprzedazy przyrzadow pomiarowych, ktére moga utrudniaé
wdrozenie unijnego systemu MRW, system ten nie powinien na tym etapie
obejmowac innych gazoéw cieplarnianych, czynnikow warunkujacych zmiany klimatu
czy czynnikOw zanieczyszczenia powietrza.

W celu zminimalizowania obcigzen administracyjnych dla wiascicieli i operatoréw
statkow, przedkladanie raportow i publikacja zawartych w nich informacji powinny
mie¢ miejsce raz w roku. Dzieki ograniczeniu publikacji informacji na temat emisji,
zuzycia paliwa 1 efektywnosci do S$rednich wartosci rocznych 1 wartoSci
zagregowanych nie trzeba bedzie rozwigzywac probleméw zwigzanych z poufnos$cia.
Dane zglaszane Komisji nalezy zintegrowa¢ z danymi statystycznymi w stopniu, w
jakim maja one znaczenie dla opracowywania, tworzenia i1 upowszechniania
europejskich danych statystycznych, zgodnie z decyzja Komisji 2012/504/UE z dnia
17 wrzeénia 2012 r. w sprawie Eurostatu'®.

Weryfikacja przez akredytowanych weryfikatoréw powinna zapewnié, aby raporty
byly sporzadzane w sposob prawidlowy i zgodnie z wymogami okre§lonymi w
niniejszym rozporzadzeniu. Waznym elementem upraszczajagcym weryfikacje
powinno by¢ sprawdzenie przez weryfikatorow wiarygodnos$ci danych przez
poréwnanie danych z raportu z danymi szacunkowymi, opracowanymi na podstawie
danych z systemu S$ledzenia statkow 1 cech charakterystycznych. Takie dane
szacunkowe moze dostarcza¢ Komisja. Weryfikatorzy powinni by¢ niezaleznymi i
kompetentnymi osobami lub podmiotami prawnymi, akredytowanymi przez krajowe
jednostki akredytujace ustanowione zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 765/2008
Parlamentu Europejskiego 1 Rady z dnia 9 lipca 2008 r. ustanawiajagcym wymagania w
zakresie akredytacji i nadzoru rynku odnoszace si¢ do warunkow wprowadzania
produktow do obrotu i uchylajacym rozporzadzenie (EWG) nr 339/93".

Dokument zgodno$ci wystawiony przez weryfikatora powinien pozostawaé na
poktadzie statku jako potwierdzenie wywigzywania si¢ z obowigzkow w zakresie
monitorowania, raportowania i weryfikacji. Weryfikatorzy powinni informowaé
Komisje o wystawieniu takich dokumentéw.

Z uwagi na doswiadczenie Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Morskiego (EMSA)
w realizacji podobnych zadan zwigzanych z bezpieczenstwem morskim, agencja ta
powinna wspiera¢ Komisje, wykonujac niektére zadania.

Nieprzestrzeganie przepisOw niniejszego rozporzadzenia powinno skutkowac
sankcjami. Za podstawe egzekwowania wywigzywania si¢ z obowiazkéw zwigzanych
z systemem MRW nalezy przyjac istniejace instrumenty, a mianowicie instrumenty

Dz.U.L 251 z18.9.2012, s. 49.
Dz.U.L 218 z 13.8.2008, s. 30.
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ustanowione w zastosowaniu dyrektywy 2009/21/WE Parlamentu Europejskiego i
Rady w sprawie zgodnosci z wymaganiami dotyczacymi panstwa bandery™ i
dyrektywy 2009/16/WE Parlamentu Europejskiego 1 Rady z dnia 23 kwietnia 2009 r.
w sprawie kontroli przeprowadzanej przez panstwo portu’', jak réwniez informacje
dotyczace wystawienia dokumentéw zgodnos$ci. Dokument potwierdzajacy
wywigzywanie si¢ w odniesieniu do danego statku z obowigzkéw w zakresie
monitorowania i raportowania Komisja powinna zatgcza¢ do wykazu $wiadectw i
dokumentow, o ktorych mowa w art. 13 ust. 1 dyrektywy 2009/16/WE.

Dyrektywa 2009/16/WE przewiduje zatrzymanie statku w razie braku $wiadectw,
ktére musza si¢ znajdowaé na poktadzie. W przypadku statkow, ktore nie wywigzuja
si¢ z obowigzkow w zakresie monitorowania i raportowania dluzej niz przez jeden
okres sprawozdawczy nalezaloby jednak przewidzie¢ mozliwos¢ wydalenia. Przepis
taki powinien umozliwia¢ skorygowanie sytuacji w rozsagdnym terminie.

Nalezy zmieni¢ rozporzadzenie (UE) nr 525/2013 Parlamentu Europejskiego i Rady z
dnia 21 maja 2013 r. w sprawie mechanizmu monitorowania i sprawozdawczosci
w zakresie emisji gazOw cieplarnianych oraz zglaszania innych informacji na
poziomie krajowym i unijnym, istotnych dla zmiany klimatu® w celu ustanowienia
wymogoéw dotyczacych monitorowania 1 raportowania emisji CO, z transportu
morskiego przez panstwa czlonkowskie zgodnie z niniejszym rozporzadzeniem.

Unijny system MRW powinien stuzy¢ za wzor na potrzeby wdrozenia systemu MRW
na skalg §wiatowa. Swiatowy system MRW jest bardziej pozadany, poniewaz mozna
go uzna¢ za skuteczniejszy z uwagi na wigkszy zasieg. W zwiazku z tym Komisja
powinna regularnie udostgpnia¢ IMO oraz innym odpowiednim organom
mi¢dzynarodowym odpowiednie informacje na temat wdrazania niniejszego
rozporzadzenia, przedktadajac IMO stosowne wnioski. W przypadku porozumienia w
sprawie $§wiatowego systemu MRW Komisja powinna podda¢ unijny system MRW
przegladowi w celu dostosowania go do systemu §wiatowego.

W celu wykorzystania najlepszych dostepnych praktyk i dowodoéw naukowych,
Komisji nalezy przyzna¢ uprawnienia do przyjmowania aktéw zgodnie z art. 290
traktatu, w odniesieniu do zmiany niektérych technicznych aspektéw monitorowania i
raportowania emisji CO, ze statkow oraz dalszego okreslania zasad weryfikacji
raportow emisji 1 akredytacji weryfikatoréw. Niezwykle wazne jest, aby w trakcie prac
przygotowawczych Komisja prowadzita stosowne konsultacje, rowniez z ekspertami.
Przygotowujac 1 opracowujac akty delegowane, Komisja powinna zapewnié
jednoczesne, terminowe i1 odpowiednie przekazywanie stosownych dokumentéw
Parlamentowi Europejskiemu i Radzie.

Aby zapewni¢ jednolite warunki stosowania automatycznych systeméw i
standardowych szablonow elektronicznych na potrzeby spojnych raportow emisji i
innych informacji istotnych dla klimatu, przekazywanych Komisji i zaangazowanym
panstwom, Komisji nalezy przyzna¢ uprawnienia wykonawcze. Te niezbedne
uprawnienia powinny by¢ wykonywane zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu
Europejskiego 1 Rady (UE) nr 182/2011 z dnia 16 lutego 2011 r. ustanawiajgcym

20
21
22

Dz.U. L1312 28.5.2009 s. 132.
Dz.U. L131 z 28.5.2009, s. 57.
Dz.U.L 165z 18.6.2013, s. 13-40.

15



PL

przepisy i zasady ogolne dotyczace trybu kontroli przez panstwa cztonkowskie
wykonywania uprawnien wykonawczych przez Komisje™.

(27)  Cel zamierzonego dziatania, czyli monitorowanie, raportowanie i weryfikacja emisji
CO, ze statkow w ramach pierwszego etapu wieloetapowego podejscia do redukcji
emisji, nie moze zosta¢ osiagni¢ty w sposob wystarczajacy w drodze samodzielnego
dzialania panstw czlonkowskich z uwagi na miedzynarodowy charakter transportu
morskiego, natomiast ze wzgledu na zakres i skutki dziatania mozliwe jest jego lepsze
osiggnigcie na poziomie Unii. Unia moze podja¢ dziatania zgodne z zasada
pomocniczosci okre§long w art. 5 traktatu. Zgodnie z zasada proporcjonalnosci,
okreslong w tym artykule, niniejsze rozporzadzenie nie wykracza poza to, co jest
konieczne do osiggnigcia tych celow.

(28)  Przepisy ustanawiajace system MRW powinny by¢ zgodne z przepisami dyrektywy
95/46/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 24 pazdziernika 1995 r. w sprawie
ochrony osoéb fizycznych w zakresie przetwarzania danych osobowych i swobodnego
przeptywu tych danych®® oraz z rozporzadzeniem (WE) nr 45/2001 Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 18 grudnia 2000 r. o ochronie 0s6b fizycznych w zwiazku
z przetwarzaniem danych osobowych przez instytucje 1 organy wspdlnotowe i1 o
swobodnym przeptywie takich danych®.

(29) Aby zapewni¢ panstwom czlonkowskim i zainteresowanym stronom wystarczajaco
duzo czasu na podjecie dziatan koniecznych do skutecznego stosowania niniejszego
rozporzadzenia przed rozpoczgciem pierwszego okresu sprawozdawczego dnia 1
stycznia 2018 r., niniejsze rozporzadzenie powinno wej$¢ w zycie z dniem 1 lipca

2015r.,
PRZYJMUIJA NINIEJSZE ROZPORZADZENIE:
ROZDZIAL 1
PRZEPISY OGOLNE
Artykut 1
Przedmiot

Niniejsze rozporzadzenie ustanawia przepisy majace na celu dokladne monitorowanie,
raportowanie 1 weryfikacj¢ emisji dwutlenku wegla (CO;) 1 innych informacji istotnych dla
klimatu ze statkow przybywajacych do portow podlegajacych jurysdykcji panstw
cztonkowskich lub wyptywajacych z tych portow, z mysla o propagowaniu redukcji emisji
CO; z transportu morskiego w sposob racjonalny pod wzgledem kosztow.

Artykut 2
Zakres

1. Niniejsze rozporzadzenie ma zastosowanie do statkow o pojemnosci powyzej 5 000
ton brutto w odniesieniu do emisji wydzielanych przez te statki w trakcie rejsow z
ostatniego portu zawiniecia do portu podlegajacego jurysdykcji panstwa
cztonkowskiego oraz rejsow z portu podlegajacego jurysdykcji panstwa

z Dz.U.L251218.9.2012, s. 49.
24 Dz.U.L 281 223.11.1995, s. 31.
2 Dz.U.L8z12.1.2001, s. 1.
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cztonkowskiego do nastepnego portu zawinigcia, jak rowniez podczas
przemieszczania si¢ tych statkow w obrebie portu podlegajacego jurysdykcji panstwa
cztonkowskiego.

2. Niniejsze rozporzadzenie nie ma zastosowania do okretdéw wojennych, jednostek
pomocniczych, statkow rybackich i statkow do przetwoérstwa ryb, drewnianych
statkdéw o prymitywnej konstrukcji, statkOw o napedzie innym niz mechaniczny oraz
statkow rzagdowych wykorzystywanych do celéw nichandlowych.

Artykut 3
Definicje

Do celow niniejszego rozporzadzenia stosuje si¢ nastepujace definicje:

(a) »emisje” oznaczajg uwalnianie CO, do atmosfery przez statki, o ktorych mowa w
art. 2;
(b) »port zawinigcia” to port, w ktorym statek zatrzymuje si¢ w celu dokonania

zatadunku lub roztadunku albo wprowadzenia na poktad lub wysadzenia pasazerow,
z wykluczeniem postojow majacych na celu wylacznie tankowanie, odebranie
Swiezych dostaw lub wymiang zatogi;

(©) »przedsigbiorstwo” to wlasciciel statku okreslonego w art. 2 lub inna osoba, taka jak
menedzer lub podmiot czarterujacy statek bez zalogi, ktora przejeta od wiasciciela
odpowiedzialno$¢ za eksploatacje statku;

(d) »pojemno$¢ brutto” (GT) oznacza pojemno$¢ brutto w tonach metrycznych,
obliczong zgodnie z przepisami dotyczacymi pomierzania pojemnosci zawartymi w
zalaczniku I do Miedzynarodowej konwencji o pomierzaniu pojemnos$ci statkow z
1969 r.;

(e) ,weryfikator” oznacza podmiot prawny prowadzacy dziatania weryfikacyjne,
akredytowany przez krajowa jednostke akredytujaca na podstawie rozporzadzenia
(WE) nr 765/2008 Parlamentu Europejskiego i Rady®® oraz niniejszego
rozporzadzenia;

) ,weryfikacja” oznacza dziatania prowadzone przez weryfikatora w celu oceny
zgodno$ci dokumentéw przekazywanych przez przedsigbiorstwo z wymogami
niniejszego rozporzadzenia;

(2) »~inne informacje istotne dla klimatu” to informacje dotyczace zuzycia paliwa, prac
transportowych oraz efektywnos$ci energetycznej statkow, umozliwiajace analize
tendencji w zakresie emisji oraz ocen¢ 0siggow statkow;

(h) ,wspotczynnik emisji” oznacza $rednie natezenie emisji gazow cieplarnianych w
odniesieniu do danych dotyczacych dziatalnosci w zwigzku ze strumieniem
materiatow wsadowych, przy zatozeniu petnego utlenienia przy spalaniu oraz pelnej
konwersji przy wszystkich pozostatych reakcjach chemicznych;

(1) ,hiepewnos$¢” oznacza parametr zwigzany z wynikiem okre§lania wielkosci,
charakteryzujacy rozproszenie warto$ci, jakie mozna racjonalnie przypisa¢ danej
wielkosci, odzwierciedlajagcy wptyw zaréwno czynnikéw systematycznych, jak i

26 Dz.U.L 218 z 13.8.2008, s. 30.
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W)

(k)
M

losowych, wyrazony w procentach oraz o przedziale ufnosci wokot wartosci $redniej
wynoszacym 95 %, z uwzglednieniem wszelkiej asymetrii w rozkladzie wartos$ci;

,zachowawczy” oznacza, ze zbior zalozen zdefiniowano w sposob zapobiegajacy
niedoszacowaniu rocznej wielkosci emisji lub przeszacowaniu odleglosci lub
wielkosci przewozonego tadunku;

»tony CO,” oznaczaja tony metryczne COp;

,okres sprawozdawczy” oznacza rok kalendarzowy, w ktorym obowigzkowe jest
prowadzenie monitorowania i raportowania emisji.

ROZDZIAL 11
MONITOROWANIE I RAPORTOWANIE

SEKCJA 1
Zasady oraz metody monitorowania i raportowania

Artykut 4
Wspolne zasady monitorowania i raportowania

Przedsigbiorstwa sa zobowigzane monitorowa¢ i1 raportowa¢ w odniesieniu do
kazdego statku ilo$¢ 1 rodzaj paliwa zuzytego w ciggu roku kalendarzowego w
kazdym porcie podlegajacym jurysdykcji panstwa czlonkowskiego oraz w
odniesieniu do kazdego rejsu statku zawijajacego do portu podlegajacego jurysdykeji
panstwa cztonkowskiego lub wyptywajacego z takiego portu, zgodnie z przepisami
ust. 2—6.

Monitorowanie i raportowanie prowadzi si¢ w sposob kompletny i w odniesieniu do
wszystkich emisji z procesoOw spalania paliw. Przedsigbiorstwa zobowigzane sa
stosowa¢ wilasciwe $rodki majace na celu zapobieganie lukom w danych w okresie
sprawozdawczos$ci.

Monitorowanie i raportowanie prowadzi si¢ w sposob spdjny i poréwnywalny na
przestrzeni czasu. Przedsicbiorstwa stosujg t¢ samg metodyke monitorowania i
zbiory danych, z zastrzezeniem zmian 1 odstepstw zatwierdzonych przez
weryfikatora.

Przedsigbiorstwa gromadza, zapisuja, zestawiaja, analizuja i dokumentujg dane z
monitorowania, w tym zalozenia, dane referencyjne, wspotczynniki emisji i dane
dotyczace dzialalnosci, w przejrzysty sposdb umozliwiajacy weryfikatorowi
odtworzenie sposobu okreslenia wielko$ci emisji.

Przedsigbiorstva zobowigzane sa dopilnowac, aby sposob okreslania wielkosci
emisji nie dawat wynikow systematycznie ani celowo niedoktadnych. Identyfikuja i
ograniczaja wszelkie zrodta niedoktadnosci.

Przedsigbiorstwa umozliwiajag uzyskanie wystarczajacej pewnosci w  kwestii
integralno$ci monitorowanych i zglaszanych danych dotyczacych emisji.

Artykut 5

Metody monitorowania i raportowania emisji w transporcie morskim
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Do celow art. 4 ust. 1, 2 1 3 przedsiebiorstwa okreslaja wielko$¢ emisji oraz inne informacje
istotne dla klimatu w odniesieniu do kazdego swojego statku o pojemnosci powyzej 5 000 GT
zgodnie z metodami okreslonymi w zataczniku 1.

SEKCJA 2
PLAN MONITOROWANIA

Artykut 6
Tres¢ i przedkladanie planu monitorowania

1. Do dnia 31 sierpnia 2017 r. przedsigbiorstwa s3 zobowigzane przedtozyc
weryfikatorom plan monitorowania, wskazujac w nim metode wybrang na potrzeby
monitorowania i raportowania emisji oraz innych informacji istotnych dla klimatu w
odniesieniu do kazdego swojego statku w pojemnosci powyzej 5 000 GT.

2. W drodze odstepstwa od przepiséw ust. 1, w odniesieniu do statkéw, ktdre zostang
objete zakresem niniejszego rozporzadzenia po raz pierwszy po dniu 1 stycznia
2018 r. przedsigbiorstwo zobowigzane jest przedtozy¢é weryfikatorowi plan
monitorowania niezwlocznie 1 nie pdzniej niz dwa miesigce po pierwszym
zawinigciu  tych statkow do portu podlegajacego jurysdykcji panstwa

cztonkowskiego.

3. Plan monitorowania okreslony w ust. 1 obejmuje pelng i przejrzysta dokumentacje
metodyki monitorowania okre$lonego statku i zawiera co najmniej nastgpujace
elementy:

(a) 1identyfikacje i typ statku, wlacznie z jego nazwa, numerem identyfikacyjnym
Migdzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO), portem rejestracji statku lub
jego portem macierzystym oraz nazwiskiem/nazwa witasciciela;

(b) nazwe przedsigbiorstwa, adres, numer telefonu, numer faksu i adres poczty
elektronicznej osoby wyznaczonej do kontaktow;

(c) wyszczegdlnienie zrodet emisji na pokladzie statku, takich jak silniki gtowne,
silniki pomocnicze, kotly 1 generatory gazu obojetnego oraz rodzaje
stosowanego paliwa;

(d) opis procedur, systemow i obowigzkdw na potrzeby uaktualniania wykazu
zrédet emisji w monitorowanym roku w celu zapewnienia pelnego
monitorowania i kompletnych raportdw emisji danego statku;

(e) opis procedur stosowanych w celu monitorowania kompletnosci wykazu
rejSOw;
(f)  opis procedur monitorowania zuzycia paliwa przez statek, w tym:

(i) wybranej metody okreslonej w zalaczniku I, na potrzeby obliczania
zuzycia paliwa przez kazde zrodto emisji, wlacznie z opisem
wykorzystywanych przyrzadow pomiarowych, w miar¢ potrzeb;

(i) procedur pomiaru zapaséw paliwa i paliwa w zbiornikach, opis
wykorzystywanych  przyrzadow  pomiarowych  oraz  procedur
rejestrowania, odzyskiwania, przekazywania 1 przechowywania
informacji dotyczacych pomiaréw, w miar¢ potrzeb;

(iii)) wybranej metody okreslania gestosci, w stosownych przypadkach;
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(iv) procedury zapewniajacej zgodno$¢ maksymalnego poziomu niepewnosci
pomiaréw paliwa z wymogami niniejszego rozporzadzenia, w miare¢
mozliwos$ci z odniesieniem do krajowych przepiséw, klauzul w umowach
z klientami lub standardow doktadnos$ci dostawcow paliwa;

(g) wspotczynniki pojedynczej emisji dla kazdego rodzaju paliwa lub metodyka
okreslania wspotczynnikow emisji w przypadku paliw alternatywnych, w tym
metodyka doboru préby, metody analizy, opis wykorzystywanych laboratoriow
(1 potwierdzenie akredytacji zgodnie z ISO 17025, w stosownych
przypadkach);

(h) opis procedur okreslania danych dotyczacych dziatalno$ci w odniesieniu do
kazdego rejsu, w tym:

(1)  procedur, obowigzkow 1 zrodet danych do okreslania i rejestrowania
odlegtosci pokonanej w ramach kazdego rejsu;

(i) procedur, obowiazkéw, wzorow obliczeniowych i zZrddet danych do
okreslania i rejestrowania przewozonego tadunku oraz liczby pasazeréw,
w stosownych przypadkach;

(iii) procedur, obowigzkéw, wzorow obliczeniowych i zrédel danych do
okreslania i rejestrowania czasu spgdzonego na morzu mig¢dzy portem
wyj$cia a portem przybycia;

(i) opis metody do okreslania danych zastepujacych w celu wyeliminowania luk w
danych;

(j)  datg ostatniej zmiany planu monitorowania.

Przedsigbiorstwa zobowigzane sg korzysta¢ ze standardowych szablonéw planow

monitorowania. Przepisy techniczne ustanawiajace szablony planéw monitorowania,

o ktorych mowa w ust. 1 okre$la si¢ w aktach wykonawczych. Komisja przyjmuje te

akty wykonawcze zgodnie z procedura okre§long w art. 25 ust. 2 niniejszego
rozporzadzenia.

Artykut 7

Zmiany planu monitorowania

Przedsiebiorstwa regularnie sprawdzaja, czy plan monitorowania odzwierciedla charakter i
funkcjonowanie statku, a takze czy istnieje mozliwos¢ udoskonalenia metodyki
monitorowania.

Przedsigbiorstwo zmienia plan monitorowania w kazdej z nastepujacych sytuacji:

(a)
(b)

(c)

(d)

w przypadku zmiany wtasnosci statku;

w razie wystgpienia nowych emisji spowodowanych nowymi zrédtami emisji lub
uzyciem nowych paliw, nieuwzglednionych jeszcze w planie monitorowania;

w przypadku zmiany dostepnosci danych, spowodowanej uzyciem nowych typoéw
przyrzadow pomiarowych, metod pobierania probek lub metod analitycznych badz
innymi okoliczno$ciami, prowadzacej do wigkszej doktadnosci w wyznaczaniu
wielkos$ci emis;ji;

w razie stwierdzenia nieprawidlowosci danych uzyskanych przy zastosowaniu
dotychczasowej metodyki monitorowania;
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(e) w przypadku, gdy plan monitorowania jest niezgodny z wymogami niniejszego
rozporzadzenia 1 weryfikatorzy zadaja od przedsigbiorstwa zmiany planu
monitorowania.

Przedsigbiorstwa niezwltocznie zglaszaja wszelkie propozycje zmian w planie monitorowania
weryfikatorom.

Istotne zmiany w planie monitorowania podlegaja ocenie przez weryfikatora.

SEKCJA 3
MONITOROWANIE EMISJITINNYCH ISTOTNYCH INFORMACJI

Artykut 8
Monitorowanie dzialalno$ci w okresie sprawozdawczym

Od dnia 1 stycznia 2018r. przedsigbiorstwa, na podstawie planu monitorowania
zatwierdzonego zgodnie z art. 13 ust. 1, zobowigzane sg monitorowa¢ emisje z kazdego statku
w odniesieniu do kazdego rejsu i w okresach rocznych, stosujac w tym celu wtasciwg metode
sposréd metod okreslonych w zataczniku I czg$¢ B i1 obliczajac poziom emisji zgodnie z
zalacznikiem I cze$¢ A.

Artykut 9
Monitorowanie w odniesieniu do jednego rejsu

Przyjmujac za podstawe plan monitorowania zatwierdzony zgodnie z art. 13 ust. 1,
przedsiebiorstwa monitorujg zgodnie z zatacznikiem I czg$¢ A 1 zatacznikiem II ponizsze
informacje w odniesieniu do kazdego statku i kazdego rejsu odbywanego do portu
podlegajacego jurysdykeji panstwa cztonkowskiego lub z takiego portu:

(a) port wyjscia 1 port przybycia, wiacznie z datg i godzing wyjscia i przybycia;

(b) wielko$¢ 1 wspotczynnik emisji dla kazdego rodzaju zuzytego w sumie paliwa oraz w
podziale na paliwo zuzyte na obszarach kontroli emisji i poza tymi obszarami,

() emitowany COy;

(d) pokonang odlegtos¢;

(e) czas spedzony na morzu;

® przewozony tadunek;

(g2) prace transportowe.

Artykut 10
Monitorowanie w okresach rocznych

Przyjmujac za podstawe plan monitorowania zatwierdzony zgodnie z art. 13 ust. 1,
przedsiebiorstwo monitoruje zgodnie z zalacznikiem I cze$¢ A i1 zalacznikiem II ponizsze
parametry w odniesieniu do kazdego statku i kazdego roku kalendarzowego:

(a) catkowity poziom i1 wspolczynnik emisji dla kazdego rodzaju zuzytego w sumie
paliwa oraz w podziale na paliwo zuzyte na obszarach kontroli emisji i poza tymi
obszarami;
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(b)
(©)

(d)

(e)

®

(8)
(h)
€]
G

catkowity poziom emitowanego CO»;

sum¢ emisji CO, ze wszystkich rejsow migdzy portami podlegajacymi jurysdykcji
panstwa czlonkowskiego;

sum¢ emisji CO, ze wszystkich rejsow wychodzacych z portow podlegajacych
jurysdykeji panstwa cztonkowskiego;

sum¢ emisji CO, ze wszystkich rejsow odbywanych do portow podlegajacych
jurysdykeji panstwa cztonkowskiego;

emisje CO, podczas postoju statku w porcie podlegajacym jurysdykcji panstwa
cztonkowskiego;

catkowita pokonanag odlegtos¢;
faczny czas spedzony na morzu;
prace transportowe ogotem;
srednig efektywnos$¢ energetyczng.

SEKCJA 4
RAPORTOWANIE

Artykut 11
Zawartos$¢ raportu emisji

Poczawszy od 2019r. do dnia 30 kwietnia kazdego roku przedsicbiorstwa sa
zobowigzane przedktada¢ Komisji i organom odpowiednich panstw bandery raport
emisji dotyczacy emisji oraz innych informacji istotnych dla klimatu z catego okresu
sprawozdawczego, w odniesieniu do kazdego statku, za ktéry ponosza
odpowiedzialnos$¢; raport musi zosta¢ uznany za odpowiedni przez weryfikatora
zgodnie z wymogami okre§lonymi w art. 14.

W przypadku zmiany wtasnosci statkow, nowe przedsigbiorstwo zobowigzane jest
dopilnowa¢, aby kazdy statek, za ktéry odpowiada spelnial wymogi niniejszego
rozporzadzenia w catym okresie odpowiedzialnosci tego przedsigbiorstwa za dany
statek.

Przedsigbiorstwa dotaczaja do raportu emisji okreslonego w ust. 1 nastgpujgce
informacje:

(a) dane identyfikacyjne statku i przedsigbiorstwa, w tym:
(1) nazwe statku,
(i) numer identyfikacyjny IMO,
(i) port rejestracji lub port macierzysty statku,

(iv) efektywnos¢ techniczng statku [wskaznik konstrukcyjny efektywnosci
energetycznej (EEDI) lub szacowang warto$¢ indeksu (EIV) zgodnie z
rezolucja IMO MEPC.215 (63), w stosownych przypadkach],

(v) nazwisko/nazwe wiasciciela statku,

(vi) adres witasciciela statku 1 adres glownego miejsca prowadzenia
dziatalnosci gospodarczej,
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(vil) nazwe przedsiebiorstwa (jezeli nie jest wlascicielem statku),

(viii) adres przedsi¢biorstwa (jezeli nie jest wlascicielem statku) i gtowne
miejsce prowadzenia dziatalnosci gospodarcze;j,

(ix) adres, numer telefonu, numer faksu i adres poczty elektronicznej osoby
wyznaczonej do kontaktow;

(b) informacje dotyczace stosowanej metody monitorowania 1 poziomu
niepewnosci;

(c) wyniki rocznego monitorowania parametréw zgodnie z art. 10.

Artykut 12
Format raportu emisji

Raport emisji okreSlony w art. 11 sklada si¢, stosujac automatyczne systemy i
formaty elektronicznej wymiany kompletnych danych, w tym szablony
elektroniczne.

Przepisy techniczne ustanawiajagce format wymiany danych oraz szablony
elektroniczne, o ktérych mowa w ust. 1, okresla si¢ w aktach wykonawczych.
Komisja przyjmuje te akty wykonawcze zgodnie z procedurg okre§long w art. 25 ust.
2 niniejszego rozporzadzenia.

ROZDZIAL 111
WERYFIKACJA I AKREDYTACJA

Artykut 13
Zakres czynnosci weryfikacyjnych i sprawozdanie z weryfikacji

Weryfikator ocenia zgodno$¢ planu monitorowania, o ktérym mowa w art. 6 z
wymogami ustanowionymi w art. 6 i 7. W przypadku, gdy ocena zawiera zalecenia,
ktére nalezy obowiazkowo uwzgledni¢ w planie monitorowania, dane
przedsiebiorstwo zobowigzane jest zmieni¢ swoéj plan monitorowania przed
rozpoczeciem okresu sprawozdawczego.

Weryfikator ocenia zgodno$¢ raportu emisji z wymogami ustanowionymi w art. 8—11
oraz w zalacznikach I 1 II.

W szczegblnosci weryfikator musi upewni¢ si¢, czy podane w raporcie emisji
poziomy emisji oraz informacje istotne dla klimatu okreslono zgodnie z przepisami
art. 8, 9 1 10 oraz z planem monitorowania, o ktorym mowa w art. 6. Weryfikator
musi tez upewni¢ si¢, czy wskazane w raportach poziomy emisji oraz informacje
istotne dla klimatu sg spojne z danymi obliczonymi na podstawie innych zrodet,
zgodnie z zatgcznikami I 1 1.

Jezeli we wnioskach z oceny weryfikator stwierdza, ze wedlug jego wiedzy raport
emisji nie zawiera istotnych przeinaczen 1 bledow, wydaje sprawozdanie z
weryfikacji. W sprawozdaniu wyszczegdlnia si¢ wszystkie kwestie odnoszace si¢ do
wykonanej przez weryfikatora pracy.

Jezeli we wnioskach z oceny weryfikator stwierdza, Ze raport zawiera istotne
przeinaczenia, btedy, niescistosci lub nie spelnia wymogéw art. 11 1 14 oraz
zalacznika I, informuje o tym fakcie we wiasciwym czasie przedsigbiorstwo,
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zwracajac si¢ do niego o ponowne przedstawienie poprawionego raportu emisji.
Przedsigbiorstwo poprawia zgloszone mu niescistosci lub przeinaczenia w sposdb
umozliwiajacy terminowe zakonczenie procesu weryfikacji. Weryfikator zamieszcza
w sprawozdaniu z weryfikacji informacj¢, czy przedsi¢biorstwo wyeliminowato
niescistosci w trakcie procesu weryfikacji.

Artykut 14
Ogolne obowiazki i zasady dotyczace weryfikatorow

Weryfikator musi by¢ niezalezny od danego przedsigbiorstwa czy operatora statku,
realizujgc zadania wymagane na podstawie niniejszego rozporzadzenia w interesie
publicznym. Dlatego weryfikatorem nie moze by¢ przedsigbiorstwo czy operator
statku, wiasciciel przedsigbiorstwa lub podmiot wchodzacy w sklad tego samego
podmiotu prawnego czy nalezacy do weryfikatora lub takiego podmiotu, jak rowniez
weryfikator nie moze mie¢ z danym przedsigbiorstwem powigzan, ktére wptywatyby
na jego niezalezno$¢ 1 bezstronnos¢.

Weryfikujac raport emisji okreslony w art. 11 oraz stosowane przez przedsigbiorstwo
procedury monitorowania, weryfikator ocenia rzetelno$¢, wiarygodno$¢ i doktadnosé
systemOw monitorowania oraz przedstawionych w raporcie danych i informacji
dotyczacych emisji, zwracajac szczegdlng uwagg na:

(a) przyporzadkowanie danych dotyczacych zuzycia paliwa do rejsow
podlegajacych zakresowi niniejszego rozporzadzenia;

(b) zgloszone dane dotyczace zuzycia paliwa oraz powigzane pomiary i obliczenia;
(c) wybor i stosowanie wspotczynnikow emisji;

(d) obliczenia skutkujace okresleniem catkowitego poziomu emis;ji;

(e) obliczenia skutkujace ustaleniem efektywnosci energetyczne;.

Weryfikator uwzglednia raporty ztozone zgodnie z przepisami art. 11 wylacznie
wowczas, gdy rzetelne 1 wiarygodne dane oraz informacje pozwalajg okresli¢ poziom
emisji z wysokim stopniem pewnosci i pod warunkiem, ze:

(a) podane w raporcie dane sg spojne z danymi szacunkowymi, opracowanymi na
podstawie danych z systemu $ledzenia statkow i cech charakterystycznych,
takich jak moc zainstalowanego silnika;

(b) podane w raporcie dane nie zawieraja niescistosci, zwlaszcza w kategoriach
zestawienia ogolnej ilosci zakupionego przez kazdy statek w ciggu roku paliwa
ze zuzytym ogotem paliwem w trakcie rejsow podlegajacych zakresowi
niniejszego rozporzadzenia;

(c) dane zgromadzono zgodnie z obowigzujacymi przepisami;

(d) stosowne dzienniki statku sg kompletne i spdjne.

Artykut 15
Procedury weryfikacji

Weryfikator okresla potencjalne zagrozenia zwigzane z procesem monitorowania i
raportowania, poroOwnujac zgloszone poziomy emisji z szacunkowymi danymi na
podstawie danych z systemu $ledzenia statkéw i cech charakterystycznych, takich jak
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moc zainstalowanego silnika. W przypadku stwierdzenia znacznych odchylen
weryfikator przeprowadza dalsze analizy.

Weryfikator okresla potencjalne zagrozenia zwigzane z ré6znymi etapami obliczen,
dokonujac przegladu wszystkich zrodet danych i zastosowanych metodyk.

Weryfikator uwzglednia wszelkie skuteczne metody kontroli ryzyka, stosowane
przez przedsigbiorstwo w celu ograniczenia niepewnosci, majac przy tym na uwadze
doktadno$¢ stosowanych metod monitorowania.

Przedsigbiorstwo udziela weryfikatorowi wszelkich dodatkowych informacji
umozliwiajacych postgp procedur weryfikacji. W trakcie procesu weryfikacji
weryfikator moze prowadzi¢ kontrole na miejscu w celu ustalenia wiarygodnosci
zgloszonych danych i informac;ji.

Komisja jest uprawniona do przyjecia aktoéw delegowanych zgodnie z art. 24,
majacych na celu doprecyzowanie przepisow dotyczacych weryfikacji, o ktorej
mowa w niniejszym rozporzadzeniu, jak rowniez metod akredytacji weryfikatorow.
Takie akty delegowane beda si¢ opieraly na zasadach weryfikacji przewidzianych w
art. 14 oraz na wlasciwych standardach uznanych na skal¢ miedzynarodowsa.

Artykut 16
Akredytacja weryfikatorow

Weryfikator oceniajacy plany monitorowania i raporty emisji oraz wystawiajacy
dokumenty w zakresie weryfikacji i zgodno$ci okre$lone w art. 13 i 17 musi
posiada¢ akredytacje w odniesieniu do czynno$ci podlegajacych zakresowi
niniejszego rozporzadzenia, wydang przez krajowa jednostke akredytujaca zgodnie z
rozporzadzeniem (WE) nr 765/2008.

Jezeli niniejsze rozporzadzenie nie ustanawia szczegotowych przepisow dotyczacych
akredytacji weryfikatorow, zastosowanie maja stosowne przepisy rozporzadzenia
(WE) nr EC 765/2008.

Komisja jest uprawniona do przyjecia aktow delegowanych zgodnie z art. 24,
majacych na celu doprecyzowanie metod akredytacji weryfikatoréw.

ROZDZIAL IV
ZGODNOSC I PUBLIKACJA INFORMACJI

Artykut 17
Wystawianie dokumentu zgodnoSci

Jezeli raport emisji okre§lony w art. 11 spetnia wymogi art. 11-15 oraz wymogi
ustanowione w zatacznikach I i II, weryfikator wystawia na podstawie sprawozdania
z weryfikacji dokument zgodno$ci dla okre§lonego statku.

Dokument zgodnosci okreslony w ust. 1 zawiera nastepujace informacje:

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

(b) nazwe 1 adres oraz gldéwne miejsce prowadzenia dziatalno$ci gospodarczej
przez wiasciciela statku;
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(c) tozsamo$¢ weryfikatora;

(d) dat¢ wystawienia dokumentu zgodnosci (okres sprawozdawczy, ktorego
dotyczy dany dokument oraz termin jego waznosci).

Dokumenty zgodno$ci zachowuja wazno$¢ przez 18 miesigcy po zakonczeniu okresu
sprawozdawczego.

Weryfikator niezwlocznie informuje Komisje 1 organ panstwa bandery o
wystawieniu dokumentu zgodnosci i1 przekazuje informacje okreslone w ust. 2 przy
pomocy automatycznego systemu oraz formatéw wymiany danych, w tym
szablonow elektronicznych ustanowionych przez Komisje zgodnie z procedura
ustanowiong w niniejszym rozporzadzeniu.

Przepisy techniczne ustanawiajagce format wymiany danych oraz szablony
elektroniczne, o ktérych mowa w ust. 4, okresla si¢ w aktach wykonawczych.
Komisja przyjmuje te akty wykonawcze zgodnie z procedurg okreslong w art. 25 ust.
2 niniejszego rozporzadzenia.

Artykut 18

Obowiazek posiadania waznego dokumentu zgodnos$ci na pokladzie statku

Poczawszy od dnia 30 czerwca 2019 r., na pokladach statkéw przyptywajacych do portu
podlegajacego jurysdykcji panstwa czlonkowskiego, poruszajacych si¢ w obrebie takiego
portu lub z niego wyptywajacych musi znajdowa¢ si¢ wazny dokument potwierdzajacy
wywigzanie si¢ z obowigzkoéw w zakresie monitorowania i raportowania, wystawiony zgodnie
z przepisami art. 17.

PL

Artykut 19

Zgodno$¢ z wymogami w zakresie monitorowania i raportowania oraz inspekcje

Kazde panstwo czlonkowskie zobowigzane jest zapewni¢ zgodno$¢ statkow
ptywajacych pod jego bandera z wymogami w zakresie monitorowania i
raportowania okreslonymi w art. 8-12, w oparciu o informacje publikowane zgodnie
z przepisami art. 21 ust. 1.

Kazde panstwo czlonkowskie zobowigzane jest dopilnowac, aby inspekcja statku w
porcie podlegajacym jurysdykcji danego panstwa obejmowala sprawdzenie, czy na
poktadzie statku znajduje si¢ dokument zgodnosci, o ktérym mowa w art. 18.

Bez uszczerbku dla przepisow ust. 2 niniejszego artykulu oraz na podstawie
informacji publikowanych zgodnie z art. 21, panstwo cztonkowskie zobowigzane jest
sprawdzi¢, czy na poktadzie kazdego statku niespetniajgcego wymogdéw okreslonych
w art. 21 ust. 2 lit. j) 1 k), ktory wplynat do portu podlegajacego jurysdykcji tego
panstwa znajduje si¢ dokument zgodnosci okreslony w art. 18.

Artykut 20
Kary, wymiana informacji i nakaz wydalenia

Panstwa cztonkowskie ustanawiajg system kar za niespetnianie wymogow w zakresie
monitorowania i raportowania okreslonych w art. 8-12, podejmujac wszelkie
dziatania konieczne w celu zapewnienia, by kary te stosowano. Przewidziane kary
nie moga by¢ mniej restrykcyjne od kar przewidzianych na mocy krajowego
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ustawodawstwa w sprawie emisji gazow cieplarnianych w przypadku niewywigzania
si¢ operator6w z obowiazkéw w zakresie raportowania, jak réwniez muszg by¢
skuteczne, proporcjonalne i1 odstraszajagce. Do dnia 1 lipca 2017 r. panstwa
cztonkowskie przekaza te przepisy do wiadomosci Komisji, ktora zobowigzane sg
informowac o wszelkich pdzniejszych zmianach majacych wptyw na te przepisy.

Panstwa czlonkowskie zapewniaja skuteczng wymiane informacji i wspOtprace
miedzy ich krajowymi organami odpowiedzialnymi za zgodno$¢ z wymogami w
zakresie monitorowania i raportowania lub, w miar¢ potrzeb, migdzy organami
odpowiedzialnymi za procedury wymierzania sankcji. Panstwa czlonkowskie
zobowigzane sg przekaza¢ krajowe procedury wymierzania sankcji do wiadomosci
Komisji, Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Morskiego (EMSA), pozostatym
panstwom cztonkowskim oraz zainteresowanemu panstwu bandery.

Wobec statkbw niespetniajacych wymogéw w  zakresie monitorowania i
raportowania dtuzej niz przez jeden okres sprawozdawczy krajowy organ portowy
moze wyda¢ nakaz wydalenia, ktory nalezy zgtosi¢ Komisji, EMSA, pozostaltym
panstwom czlonkowskim oraz zainteresowanemu panstwu bandery. W nastepstwie
wydania takiego nakazu wydalenia kazde panstwo czlonkowskie odmawia
przyjmowania danego statku w swoich portach do czasu spelnienia przez
przedsigbiorstwo wymogoéw w zakresie monitorowania i raportowania zgodnie z art.
8-12, potwierdzonego przedstawieniem waznego dokumentu zgodnosci krajowemu
organowi portowemu, ktory wydat nakaz wydalenia.

Artykut 21
Publikacja informacji

Co roku do dnia 30 czerwca Komisja udostgpnia do wiadomosci publicznej poziomy
emisji zgtoszone zgodnie z art. 11 oraz informacje dotyczace przestrzegania przez
poszczegolne przedsigbiorstwa wymogoéw w zakresie monitorowania i raportowania
okreslonych w art. 111 17.

Publikacja, o ktorej mowa w ust. 1 zawiera nastepujace informacje:

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

(b) tozsamo$¢ wilasciciela statku (jego nazwe 1 adres oraz gldwne miejsce
prowadzenia dziatalnosci gospodarczej);

(c) efektywnos¢ techniczng statku [wskaznik konstrukcyjny efektywnosci
energetycznej (EEDI) lub szacowang warto$¢ indeksu (EIV), w stosownych
przypadkach];

(d) roczny poziom emisji COy;

(e) roczne $rednie zuzycie paliwa podczas rejsow podlegajacych zakresowi
niniejszego rozporzadzenia;

(f) roczne $rednie zuzycie paliwa i emisje gazow cieplarnianych w odniesieniu do
odlegtosci pokonanej w ramach rejsow podlegajacych zakresowi niniejszego
rozporzadzenia;

(g) Ssrednie roczne zuzycie paliwa 1 poziom emisji gazoOw cieplarnianych w
odniesieniu do pokonanej odlegtosci i tadunkéw przewozonych w ramach
rejsow podlegajacych zakresowi niniejszego rozporzadzenia;
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(h) $redni roczny czas spedzony na morzu w ramach rejsow podlegajacych
zakresowi niniejszego rozporzadzenia;

(i) stosowang metodyke monitorowania;
(j)  datg wystawienia i date wazno$ci dokumentu zgodnosci;
(k) tozsamos$¢ weryfikatora, ktory zatwierdzit raport emisji.

3. Komisja publikuje roczne sprawozdanie na temat emisji z transportu morskiego i
innych informacji istotnych dla klimatu.

4. EMSA pomaga Komisji w pracach majacych na celu spelnienie wymogoéw art. 11,
12, 17 i 21 niniejszego rozporzadzenia, zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr
1406/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady?’.

ROZDZIAL V
WSPOLPRACA MIEDZYNARODOWA

Artykut 22
Wspolpraca miedzynarodowa

1. Komisja regularnie udostgpnia IMO oraz innym waznym organom
migdzynarodowym informacje na temat wdrazania niniejszego rozporzadzenia w
celu ufatwienia procesu opracowywania w ramach IMO migdzynarodowych
przepisow dotyczacych monitorowania, raportowania i weryfikacji emisji gazow
cieplarnianych z transportu morskiego.

2. Komisja prowadzi z panstwami trzecimi wymian¢ informacji technicznych
zwigzanych z wdrazaniem niniejszego rozporzadzenia, zwlaszcza informacji
dotyczacych dalszego opracowywania metod monitorowania, organizacji
sprawozdawczosci oraz weryfikacji raportéw emisji.

3. W  przypadku wypracowania mig¢dzynarodowego porozumienia w kwestii
Swiatowych dzialan majacych na celu redukcje emisji gazow cieplarnianych z
transportu morskiego, Komisja zobowigzana jest podda¢ niniejsze rozporzadzenie
przegladowi, proponujac w stosownych przypadkach wprowadzenie do niego zmian.

ROZDZIAL VI

UPRAWNIENIA PRZEKAZANE ORAZ WYKONAWCZE 1 POSTANOWIENIA
KONCOWE

Artykut 23
Przekazanie uprawnien

Komisji przyznaje si¢ uprawnienia do przyjmowania aktow delegowanych, majacych na celu
uzupelnienie 1 zmiane przepisow zatgcznikow I 1 II w celu uwzglednienia aktualnych
dostepnych dowodow naukowych, waznych danych dostepnych na poktadach statkow oraz
istotnych przepiséw miedzynarodowych 1 standardow uznanych na skale §wiatowa, w celu
okreslenia najdoktadniejszych 1 efektywnych metod monitorowania emisji oraz zwigkszenia

2 Dz.U. L 208 2 5.8.2002, s. 1.
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stopnia doktadno$ci wymaganych informacji dotyczacych monitorowania 1 raportowania
emisji, z zastrzezeniem warunkoé6w ustanowionych w art. 24 w stopniu, w jakim dotyczy on
elementdw niniejszego rozporzadzenia innych niz istotne.

Artykut 24
Wykonywanie przekazanych uprawnien

1. Komisji przyznaje si¢ uprawnienia do przyjmowania aktow delegowanych
okreslonych w art. 15, 16 1 23 na okres 5 lat, poczawszy od dnia 1 lipca 2015 r.

2. Parlament Europejski lub Rada moga w kazdej chwili cofnaé decyzje o przekazaniu
uprawnien okre§lonych w art. 23. Decyzja o cofnigciu konczy przekazanie
uprawnien okreslonych w tej decyzji. Decyzja staje skuteczna nastgpnego dnia po jej
opublikowaniu w Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej lub w okreslonym w tej
decyzji pozniejszym terminie. Nie wplywa ona na wazno$¢ jakichkolwiek juz
obowigzujacych aktow delegowanych.

3. Niezwlocznie po przyjeciu aktu delegowanego Komisja powiadamia o tym
roéwnoczes$nie Parlament Europejski i Rade.

4. Akt delegowany przyjety zgodnie z art. 23 wchodzi w zycie tylko pod warunkiem, ze
w okresie dwoch miesiecy od powiadomienia o tym akcie Parlamentu Europejskiego
1 Rady ani Parlament Europejski ani Rada nie zgltosza wobec niego sprzeciwu, lub
pod warunkiem, ze przed uptywem tego terminu zaréwno Parlament Europejski, jak i
Rada poinformuja Komisje, Ze nie zamierzaja zglaszaé¢ sprzeciwu. Okres ten podlega
przedtuzeniu o dwa miesigce z inicjatywy Parlamentu Europejskiego lub Rady.

Artykut 25
Akty wykonawcze

1. Komisj¢ wspiera komitet ustanowiony na podstawie art. 8 decyzji 93/389/WE.
Komitet ten jest komitetem w rozumieniu rozporzadzenia (UE) nr 182/2011.

2. W przypadku odniesienia do niniejszego ustepu stosuje si¢ art. 5 rozporzadzenia
(UE) nr 182/2011.

Artykut 26
Zmiany w rozporzadzeniu (UE) nr 525/2013
W rozporzadzeniu (UE) nr 525/2013 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
1. w art. 1 rozporzadzenia 525/2013%, dodaje si¢ lit h) w brzmieniu:

,,h) monitorowanie i raportowanie emisji gazow cieplarnianych ze statkéw morskich
zgodnie z art. 9 1 10 rozporzadzenia (UE) nr XXXX/XXXX”.

2. Dodaje si¢ art. 21a w brzmieniu:

LArtykut 21a

Raportowanie emisji z transportu morskiego

28 Dz.U.L 165 z 18.6.2013 s.13-40.
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(1) Panstwa cztonkowskie zglaszaja Komisji do dnia 15 stycznia kazdego roku
(,,rok X”) emisje CO, z transportu morskiego w odniesieniu do roku X-2
zgodnie z art. 9 1 10 rozporzadzenia (UE) nr XXXX/XXXX.

(2) Komisja jest uprawniona do przyjecia aktow delegowanych zgodnie z [art. 25
niniejszego rozporzadzenia] w celu okreSlenia wymogoéw w zakresie
monitorowania i raportowania emisji CO, z transportu morskiego zgodnie z
art. 9 1 10 rozporzadzenia (UE) nr XXXX/XXXX, uwzgledniajac tez w
stosownych przypadkach odpowiednie decyzje przyjete przez organy
UNFCCC oraz protokét z Kioto lub wynikajace z nich porozumienia lub
decyzje przyjete w kontekscie Migdzynarodowej Organizacji Morskie;.

(3) Komisja przyjmuje akty wykonawcze w celu okreslenia struktury, formatu i
procesu zglaszania przez panstwa cztonkowskie emisji CO, z transportu
morskiego zgodnie z art. 9 1 10 rozporzadzenia (UE) nr XXXX/XXXX. Te
akty wykonawcze przyjmuje si¢ zgodnie z procedura sprawdzajaca okreslong
w (art. 26 ust. 2)”.

3. W art. 25 ust. 2, 31 5 dodaje si¢ nastepujace odniesienie:
L2la”.

Artykut 27
Wejscie w zycie

Niniejsze rozporzadzenie wchodzi w zycie z dniem 1 lipca 2015 r.

Niniejsze rozporzadzenie wigze w calosci i1 jest bezposrednio stosowane we wszystkich
panstwach cztonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli dnia [...] r.

W imieniu Parlamentu Europejskiego W imieniu Rady
Przewodniczqgcy Przewodniczgcy
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ZALACZNIK 1

Metody monitorowania i raportowania emisji gazow cieplarnianych oraz innych
informacji istotnych dla Srodowiska

A.  OBLICZANIE ZUZYCIA PALIWA (artykut 9)

W celu obliczenia zuzycia paliwa przedsigbiorstwa stosuja nastgpujacy wzor:

zuzycie paliwa x wspotczynnik emisji

Zuzycie paliwa dotyczy paliwa zuzytego przez silniki gtowne, silniki pomocnicze, kotly i
generatory gazu obojgtnego.

Zuzycie paliwa podczas postoju w portach oblicza si¢ oddzielnie.

W  zasadzie stosuje si¢ wartosci domys$lne wspotczynnika emisji paliwa, chyba zZe
przedsiebiorstwo zdecyduje si¢ korzysta¢ z danych dotyczacych jakosci paliwa, okreslonych
w kwitach bunkrowych i1 wykorzystywanych do wykazania zgodno$ci z obowigzujacymi
przepisami w sprawie emisji siarki.

Domys$lne wspolczynniki emisji mozna oprze¢ na ostatnich dostgpnych wartosciach IPCC.
Mozna je znalez¢ w zataczniku VI do rozporzadzenia Komisji (UE) nr 601/2012 w sprawie
monitorowania i raportowania w zakresie emisji gazéw cieplarnianych zgodnie z dyrektywa
2003/87/WE Parlamentu Europejskiego i Rady™.

Odpowiednie wspotczynniki emisji stosuje si¢ do odniesieniu do biopaliw 1 paliw
niekopalnych.

B. METODY OKRESLANIA EMISJI

Przedsigbiorstwo okresla w planie monitorowania metodg, z ktorej korzysta w celu obliczenia
zuzycia paliwa dla kazdego typu statku, za ktory odpowiada, zapewniajac konsekwentne
stosowanie wybranej przez siebie metody.

Przy wyborze metod monitorowania aspekt korzys$ci wynikajacych z wigkszej doktadnosci
nalezy rozwazy¢ w kategoriach dodatkowych kosztoéw.

Nalezy stosowaé warto$¢ okreslajaca faktyczne zuzycie paliwa podczas kazdego rejsu,
obliczajac je przy pomocy nastepujacych metod:

(a) kwit bunkrowy i1 okresowe inwentaryzacje zbiornikow paliwa;
(b) monitorowanie zbiornika z olejem bunkrowym na poktadzie;

(©) przeptywomierze na potrzeby zachodzacych procesoéw spalania;
(d) bezposredni pomiar emisji.

1. Metoda A: kwit bunkrowy i okresowe inwentaryzacje zbiornikow

Podstawa tej metody jest ilo$¢ i rodzaj paliwa wskazane z kwicie bunkrowym w
potaczeniu z okresowymi inwentaryzacjami zbiornikow paliwa w oparciu o odczyty
miernikéw paliwa w zbiornikach. Na ilo$¢ paliwa zuzytego w danym okresie
sktadaja si¢ dane dotyczace ilosci paliwa na poczatku okresu, plus dostawy, minus
paliwo pozostate na koniec okresu oraz zwrocony olej bunkrowy miedzy poczatkiem
a koncem danego okresu.

» Dz.U.L 181z 12.7.2012, s. 30-104.
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Dany okres to czas migdzy dwoma zawini¢ciami do portow lub czas spedzony w
porcie. Wskazujac paliwo wykorzystane w danym okresie, nalezy wyszczegolni¢
rodzaj tego paliwa oraz zawarto$¢ siarki.

Podejscia tego nie mozna zastosowa¢ w przypadku braku kwitow bunkrowych na
poktadzie statku, zwtaszcza jezeli w charakterze paliwa wykorzystuje si¢ tadunek, na
przyktad przez odparowywanie skroplonego gazu ziemnego (LNG).

Kwit bunkrowy to obowigzek ustanowiony przepisami zatacznika VI do konwencji
MARPOL, a odpowiednie rejestry przechowuje si¢ na pokladzie statku przez 3 lata
od dostawy oleju bunkrowego, tak aby byly tatwo dostepne. Podstawe okresowych
inwentaryzacji zbiornikow z paliwem stanowig odczyty miernikow paliwa w
zbiornikach. W tym przypadku korzysta si¢ z tabel dotyczacych poszczegodlnych
zbiornikow paliwa, w ktorych okresla sie ilo$¢ paliwa w chwili odczytu. Niepewnos¢
zwigzang z kwitem bunkrowym zaznacza si¢ w planie monitorowania, o ktérym
mowa w art. 6. Odczyty miernikow paliwa prowadzi si¢ przy pomocy wiasciwych
metod, takich jak automatyczne systemy, sondy i przymiary wstegowe. Metode
sondowania zbiornika 1 zwigzang z tym niepewno$¢ okresla si¢ w planie
monitorowania, o ktorym mowa w art. 6.

Jezeli ilo$¢ paliwa, o ktore uzupetnia si¢ zapas lub ilo§¢ paliwa znajdujacego si¢ w
zbiornikach okreslona jest w jednostkach objetosci wyrazonych w litrach,
przedsiebiorstwo przelicza te wartosci z jednostek objeto$ci na jednostki masy,
stosujagc wartosci gestosci rzeczywistej. W celu okre$lenia gestosci rzeczywistej
przedsiebiorstwo wykorzystuje:

(a) poktadowe systemy pomiarowe; lub

(b) gestos¢ zmierzong przez dostawce paliwa w chwili uzupetniania zbiornika i
wskazang na fakturze za paliwo lub na potwierdzeniu dostawy.

Gestos¢ rzeczywista wyraza si¢ w kg/litr 1 ustala dla temperatury, w ktérej dokonano
okreslonego pomiaru. W przypadkach, w ktorych warto$ci gestosci rzeczywistej nie
sg dostepne, stosuje si¢, po zatwierdzeniu przez weryfikatora, wspotczynnik gestosci
standardowej dla odpowiedniego rodzaju paliwa.

Metoda B: monitorowanie zbiornika z olejem bunkrowym na poktadzie

Podstawa tej metody sa odczyty miernikow paliwa we wszystkich zbiornikach na
poktadzie statku. Odczytéw dokonuje si¢ codziennie, kiedy statek jest na morzu, 1
kazdorazowo przy pobieraniu i zwracaniu oleju bunkrowego.

Suma odchylen mi¢dzy poziomem paliwa w zbiorniku migdzy dwoma odczytami
daje wynik w postaci paliwa zuzytego w danym okresie.

Dany okres to czas migdzy dwoma zawinigciami do portow lub czas spedzony w
porcie. Wskazujac paliwo wykorzystane w danym okresie, nalezy wyszczegdlnié
rodzaj tego paliwa oraz zawarto$¢ siarki.

Odczyty miernikow paliwa prowadzi si¢ przy pomocy wlasciwych metod, takich jak
automatyczne systemy, sondy i przymiary wstegowe. Metode sondowania zbiornika i
zwigzang z tym niepewno$¢ okresla si¢ w planie monitorowania, o ktorym mowa w
art. 6.

Jezeli ilos¢ paliwa, o ktore uzupetnia si¢ zapas lub ilo$¢ paliwa znajdujacego si¢ w
zbiornikach okre§lona jest w jednostkach objetosci wyrazonych w litrach,
przedsiebiorstwo przelicza te wartosci z jednostek objetosci na jednostki masy,
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stosujagc wartosci gestosci rzeczywistej. W celu okre$lenia gestosci rzeczywistej
przedsiebiorstwo wykorzystuje:

(a) poktadowe systemy pomiarowe; lub

(b) gestos¢ zmierzong przez dostawce paliwa w chwili uzupetniania zbiornika i
wskazang na fakturze za paliwo lub na potwierdzeniu dostawy.

Gestos¢ rzeczywista wyraza si¢ w kg/litr 1 ustala dla temperatury, w ktérej dokonano
okreslonego pomiaru. W przypadkach, w ktorych wartosci gegstosci rzeczywistej nie
sa dostepne, stosuje si¢, po zatwierdzeniu przez weryfikatora, wspotczynnik gestosci
standardowej dla odpowiedniego rodzaju paliwa.

Metoda C: przeplywomierze na potrzeby zachodzacych proceséw spalania

Podstawg tej metody sa pomiary przeptywu paliwa na poktadzie statku. Aby obliczy¢
zuzycie paliwa w danym okresie, taczy si¢ dane ze wszystkich przeptywomierzy
powiazanych z odpowiednimi zrodtami emis;ji.

Dany okres to czas migdzy dwoma zawinigciami do portow lub czas spedzony w
porcie. Rodzaj paliwa wykorzystanego w danym okresie oraz zawarto$¢ siarki w tym
paliwie nalezy obowigzkowo monitorowac.

Stosowane metody kalibracyjne oraz niepewno$¢ zwigzang z przeplywomierzami
okresla si¢ w planie monitorowania, o ktdrym mowa w art. 6.

Jezeli ilos¢ paliwa, o ktore uzupetnia si¢ zapas lub ilos¢ paliwa znajdujacego si¢ w
zbiornikach okreslona jest w jednostkach objetosci wyrazonych w litrach,
przedsiebiorstwo przelicza te wartosci z jednostek objetosci na jednostki masy,
stosujac wartosci gestosci rzeczywistej. W celu okreslenia gestosci rzeczywistej
przedsigbiorstwo wykorzystuje:

(a) poktadowe systemy pomiarowe; lub

(b) gestos¢ zmierzong przez dostawce paliwa w chwili uzupetniania zbiornika i
wskazang na fakturze za paliwo lub na potwierdzeniu dostawy.

Gesto$¢ rzeczywista wyraza si¢ w kg/litr i ustala dla temperatury, w ktorej dokonano
okreslonego pomiaru. W przypadkach, w ktorych wartosci gestosci rzeczywistej nie
sg dostepne, stosuje si¢, po zatwierdzeniu przez weryfikatora, wspotczynnik gestosci
standardowej dla odpowiedniego rodzaju paliwa.

Metoda D: bezposredni pomiar emisji

Bezposrednich pomiarow emisji mozna dokonywa¢ w odniesieniu do rejsow
objetych zakresem niniejszego rozporzadzenia oraz emisji majacych miejsce w
portach podlegajacych jurysdykcji panstwa cztonkowskiego. Emisje CO, dotycza w
tym przypadku CO, emitowanego przez silniki gléwne, silniki pomocnicze, kotly i
generatory gazu obojetnego. Zuzycie paliwa przez statki, w przypadku ktérych za
podstawe sprawozdawczos$ci przyjeto t¢ metode, oblicza si¢ przy pomocy
zmierzonego poziomu emisji CO, oraz wspdlczynnika emisji stosowanego dla
odpowiednich paliw.

Metoda opiera si¢ na okresleniu przeptywu emisji CO, w kominach spalinowych —
stezenie CO, w gazach spalinowych nalezy pomnozy¢ przez wspotczynnik
przeptywu gazéw spalinowych.

Stosowane metody kalibracyjne oraz niepewno$¢ zwigzang z uzywanymi
przyrzadami okresla si¢ w planie monitorowania, o ktérym mowa w art. 6.
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ZALACZNIK 11

Monitorowanie innych informacji istotnych dla klimatu

A. Monitorowanie w odniesieniu do jednego rejsu (art. 9)

W celu monitorowania innych informacji istotnych dla klimatu w odniesieniu do jednego
rejsu (art. 9) przedsicbiorstwa zobowigzane sg przestrzegac nastepujacych zasad:

Date oraz godzing wyjscia z portu i1 przybycia do portu okre§la si¢ wedlug czasu
uniwersalnego (Greenwich Mean Time — GMT). Czas spedzony na morzu oblicza si¢ na
podstawie informacji dotyczacych wyjscia z portu i przybycia do portu, wykluczajac
kotwiczenie.

Za pokonang odlegto$¢ mozna przyja¢ najbardziej bezposrednig odleglo$¢ od portu wyjscia
do portu przybycia lub rzeczywista pokonang odleglos¢. Przyjmujac najbardziej bezposrednia
odlegto$¢ od portu wyjscia do portu przybycia, aby unikna¢ powaznego niedoszacowania
pokonanej odlegtosci, nalezy uwzgledni¢ zachowawczy wspdtczynnik korygujacy. W planie
monitorowania okre§lonym w art. 6 okresla si¢ stosowang metode obliczania odlegtosci oraz,
w razie konieczno$ci, stosowany wspotczynnik korygujacy. Pokonang odlegtos¢ wyraza sie¢ w
milach morskich.

W celu okreslenia przewozonego tadunku w przypadku statkow pasazerskich, podaje si¢
liczbe pasazerow. Jesli chodzi o inne kategorie statkéw, wielko§¢ przewozonego tadunku
wyraza si¢ w tonach metrycznych i metrach szesciennych tadunku.

Prace transportowe okresla si¢, mnozac pokonang odlegtos$¢ przez wielko$¢ przewozonego
fadunku.

B. Monitorowanie w okresach rocznych (art. 10)

W celu monitorowania innych informacji istotnych dla klimatu w okresach rocznych
przedsiebiorstwa zobowigzane sg przestrzega¢ nastepujacych zasad:

Warto$ci monitorowane zgodnie z art. 10 okresla si¢, sumujac odpowiednie dane dla kazdego
rejsu.

Srednig efektywno$é energetyczng monitoruje si¢ przy pomocy co najmniej czterech
wskaznikow, zuzycia paliwa na pokonang odleglos¢, zuzycia paliwa na prace transportowe,
emisji CO; na pokonang odleglo$¢ oraz emisji CO, na prace transportowe, ktdre oblicza si¢ w
nastepujacy sposob:

zuzycie paliwa na pokonang odlegtos¢ = taczne zuzycie paliwa w skali roku / taczna
pokonana odleglos¢

zuzycie paliwa na prace transportowe = ltaczne zuzycie paliwa w skali roku / prace
transportowe ogotem

emisje CO, na pokonang odlegtos¢ = catkowite emisje CO, w skali roku / taczna pokonana
odlegtos¢

emisje CO, na prace transportowe = catkowite emisje CO, w skali roku / prace transportowe
ogotem
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OCENA SKUTKOW FINANSOWYCH REGULACJI

STRUKTURA WNIOSKU/INICJATYWY
1.1. Tytul wniosku/inicjatywy

1.2. Dziedziny polityki w  strukturze @ ABM/ABB, ktorych
wniosek/inicjatywa

1.3. Charakter wniosku/inicjatywy

1.4. Cele

1.5. Uzasadnienie wniosku/inicjatywy

1.6. Okres trwania dziatania i jego wptyw finansowy

1.7. Przewidywane tryby zarzadzania

SRODKI ZARZADZANIA
2.1. Zasady nadzoru i sprawozdawczosci
2.2. System zarzadzania i kontroli

2.3. Srodki zapobiegania naduzyciom finansowym i nieprawidtowosciom

SZACUNKOWY WPLYW FINANSOWY WNIOSKU/INICJATYWY

dotyczy

3.1. Dzialy wieloletnich ram finansowych i1 pozycje wydatkow w budzecie, na

ktore wniosek/inicjatywa ma wpltyw

3.2. Szacunkowy wplyw na wydatki

3.2.1. Synteza szacunkowego wplywu na wydatki

3.2.2. Szacunkowy wplyw na srodki operacyjne

3.2.3. Szacunkowy wphyw na srodki administracyjne

3.2.4. Zgodnos¢ z obowigzujgcymi wieloletnimi ramami finansowymi
3.2.5. Udziat 0sob trzecich w finansowaniu

3.3.  Szacunkowy wplyw na dochody
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1.2.

1.3.

1.4.
1.4.1.

1.4.2.

OCENA SKUTKOW FINANSOWYCH REGULACJI

STRUKTURA WNIOSKU/INICJATYWY

Tytul wniosku/inicjatywy

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie monitorowania,
raportowania i weryfikacji emisji dwutlenku wegla z transportu morskiego.

Dziedziny  polityki w  strukturze @ ABM/ABB, ktorych  dotyczy
whiosek/inicjatywa®

Dziedzina polityki 34 = ,,Dziatania w dziedzinie klimatu” ‘

Charakter wniosku/inicjatywy
X Whiosek/inicjatywa dotyczy nowego dziatania

[0 Wniosek/inicjatywa dotyczy nowego dziatania bedgcego nastepstwem projektu
pilotazowego/dziatania przygotowawczego

L1 Wniosek/inicjatywa wiaze si¢ z przedtuzeniem biezacego dziatania

[0 Whniosek/inicjatywa dotyczy dzialania, ktére zostalo przeksztalcone pod katem
nowego dzialania

Cele

Wieloletnie cele strategiczne Komisji wskazane we wniosku/inicjatywie

Redukcja emisji gazoéw cieplarnianych o co najmniej 20 % w poréwnaniu z rokiem
1990, a w odpowiednich warunkach o 30 %; zwigkszenie udzialu odnawialnych
zrddel energii w zuzyciu energii koncowej do 20 %; oraz zwigkszenie efektywnosci
energetycznej o 20 %.

Cele szczegotowe i dziatania ABM/ABB, ktorych dotyczy wniosek/inicjatywa

Cel szczegblowy nr 1

Wklad, za sprawa dziatan w dziedzinie klimatu na poziomie UE, w realizacje
dlugoterminowego celu polegajacego na ustabilizowaniu stgzenia gazow
cieplarnianych w atmosferze na poziomie, ktory zapobiega niebezpiecznym
wplywom antropogenicznym na system klimatyczny.

Dzialania ABM/ABB, ktorych dotyczy wniosek/inicjatywa

Kod ABB 34 02: Dzialania w dziedzinie klimatu na poziomie UE i
migdzynarodowym

Cel szczegblowy nr 2

Realizacja ambitnej polityki w dziedzinie klimatu na poziomie mi¢dzynarodowym,
ukierunkowanej na realizacje dlugoterminowego celu polegajacego na
ustabilizowaniu stezenia gazéw cieplarnianych w atmosferze na poziomie, ktory
zapobiega niebezpiecznym wptywom antropogenicznym na system klimatyczny.

30

ABM: activity based management: zarzadzanie kosztami dziatan - ABB: activity based budgeting:
budzet zadaniowy.
O ktoérym mowa w art. 49 ust. 6 lit. a) lub b) rozporzadzenia finansowego.
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1.4.3.

1.4.4.

1.5.
1.5.1.

1.5.2.

Dzialania ABM/ABB, ktorych dotyczy wniosek/inicjatywa

Kod ABB 34 02: Dzialania w dziedzinie klimatu na poziomie UE i
miedzynarodowym

Oczekiwane wyniki i wplyw

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

Wdrozenie systemu monitorowania, raportowania i weryfikacji emisji gazéw
cieplarnianych ze statkow dostarczytoby danych dotyczacych tych emisji, ktore
wobec braku odpowiednich wymogéw w zakresie sprawozdawczo$ci pozostaja
aktualnie jedynie w sferze szacunkéw. Mozna si¢ spodziewaé, ze monitorowanie i
raportowanie takich emisji oraz wskazniki dotyczace zuzycia paliwa i efektywnos$ci
energetycznej statkow zwicksza w sektorze transportu morskiego $wiadomos¢
powiazanych kosztow paliw 1 mozliwosci udoskonalen.

Zgodnie z oceng skutkéw oczekuje sie, ze redukcja emisji i oszczednos¢ paliwa
wyniesie do 2% w porownaniu ze scenariuszem BAU. Przeklada si¢ to na
oszczedno$¢ kosztow netto dla danego sektora, ktora ze wzgledu na nizsze rachunki
za paliwo w 2030 r. wyniesie do 1,2 mld EUR rocznie.

Wskazniki wynikow i wplbywu

Nalezy okresli¢ wskazniki, ktore umozliwiq monitorowanie realizacji wniosku/inicjatywy.

Liczba i odsetek statkow monitorujacych i raportujacych swoje emisje zgodnie z
rozporzadzeniem w stosunku do liczby statkéw zawijajacych do portéw UE.

Roczne emisje CO; z transportu morskiego w UE mierzone na poktadzie i w oparciu
o0 zuzycie paliwa.

Uzasadnienie wniosku/inicjatywy

Potrzeby, ktore majq zosta¢ zaspokojone w  perspektywie krotko- lub
diugoterminowej

Na dzien dzisiejszy dokladny poziom emisji CO; i innych gazéw cieplarnianych z
transportu morskiego w UE jest nieznany z uwagi na brak wymogdéw monitorowania
i raportowania takich emisji. W wyniku oceny skutkow 1 konsultacji z
zainteresowanymi stronami ustalono, ze rzetelny system monitorowania,
raportowania i weryfikacji (MRW) emisji gazéw cieplarnianych z transportu
morskiego to warunek wstepny zastosowania jakiegokolwiek §rodka rynkowego tak
na poziomie UE, jak i w wymiarze ogdlno§wiatowym.

Wprowadzenie w ramach pierwszego etapu systemu MRW zapewni wigcej czasu na
rozmowy 1 podjecie decyzji w sprawie celow redukeji emisji i srodkéw rynkowych
ukierunkowanych na minimalny koszt takiego ograniczenia emisji. Ma to szczegdlne
znaczenie dla rozmoéw na poziomie $wiatowym, prowadzonych w ramach IMO.
Ponadto rzetelny system MRW powinien przyczyni¢ si¢ do zniesienia barier
rynkowych, zwlaszcza tych zwigzanych z brakiem informacji na temat efektywnosci
energetycznej statkow.

W celu uzyskania dalszych wyjasnien nalezy zapoznac¢ si¢ z uzasadnieniem wniosku.

Wartos¢ dodana z tytutu zaangazowania Unii Europejskiej

Poniewaz nadrzedne zobowigzania w zakresie zmiany klimatu podejmowane sg na
poziomie Unii, w tym zobowigzanie do osiggnigcia w 2050 r. celu polegajacego na
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1.5.3.

1.5.4.

redukcji emisji z sektora transportu morskiego, ustanowionego w biatej ksiedze w
sprawie transportu, bardziej efektywne jest takze opracowanie na tym poziomie
wymaganych przepisow w odniesieniu do systemu MRW. Ponadto przedmiotowe
ramy prawne zapewnig skuteczno$¢ poprzez zastosowanie zharmonizowanego
systemu MRW w stosunku do statkéw przemieszczajacych si¢ migdzy portami
réznych panstw czlonkowskich, stanowigcych 90 % wszystkich statkow
zawijajacych do portow w panstwach cztonkowskich UE. Dziatania na poziomie UE
pozwola takze unikngé zakldcenia konkurencji na rynku wewnetrznym za sprawg
takich samych ograniczen w stosunku do wszystkich statkow zawijajacych do
portéw UE.

Glowne wnioski wyciggniete z podobnych dziatan

Srodki ukierunkowane na redukcje emisji gazu w innych sektorach, w szczegdlnosci
unijny system handlu uprawnieniami do emisji b¢dacy najwiekszym takim systemem
na $wiecie, dowodza koniecznos$ci zapewnienia rzetelnych zasad monitorowania,
raportowania 1 weryfikacji emisji. Celem jest zagwarantowanie jednolitego
rozumienia definicji jednej tony CO, emitowanego przez instalacje lub operatora.

Spojnosc¢ z innymi wlasciwymi instrumentami oraz mozliwa synergia

Chociaz we wniosku dotyczacym przepisOw w sprawie systemu MRW w odniesieniu
do transportu morskiego w pelni uwzgledniono szczegdlne aspekty tego rodzaju
transportu, to podstawowe podejscie w zakresie monitorowania i raportowania jest
porownywalne z systemem MRW stosowanym w ramach unijnego systemu handlu
uprawnieniami do emisji.

Powinno to umozliwi¢ poréwnanie dazen do redukcji emisji w innych sektorach i
przez inne rodzaje transportu.
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1.6. Okres trwania dzialania i jego wplyw finansowy
0] Wniosek/inicjatywa o ograniczonym okresie trwania

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

— [ Okres trwania wptywu finansowego: od RRRR r. do RRRR r.
X Whniosek/inicjatywa o nieograniczonym okresie trwania
— Wprowadzenie w zycie z okresem rozruchu od 2016 r. do 2017 r.,
— po ktorym nastepuje faza operacyjna do 2018 r.

1.7. Planowane tryby zarzz}dzania3 2
X Bezposrednie zarzadzanie scentralizowane przez Komisje

[0 Posredniec zarzadzanie scentralizowane poprzez przekazanie zadan
wykonawczych:

— [ agencjom wykonawczym
— [ organom utworzonym przez Wspdlnoty™>

— [ krajowym organom publicznym/organom majgcym obowigzek $wiadczenia
ustugi publicznej

— [ osobom odpowiedzialnym za wykonanie okreslonych dziatan na mocy tytulu
V Traktatu o Unii Europejskiej, okreslonym we witasciwym prawnym akcie
podstawowym w rozumieniu art. 49 rozporzadzenia finansowego

[] Zarzadzanie dzielone z panstwami cztonkowskimi
0] Zarzadzanie zdecentralizowane z panstwami trzecimi

[0 Zarzadzanie wspélne 2z organizacjami mi¢dzynarodowymi (naleZy
wyszczegolnié)

W przypadku wskazania wigcej niz jednego trybu nalezy podaé dodatkowe informacje w czesci ,, Uwagi”.

Uwagi

Srodki wymagane do wdrozenia wnioskowanego systemu MRW wplywajace na budzet to
wylacznie $rodki zwigzane z opracowaniem narzedzi informatycznych, a doktadniej z
rozbudowaniem istniejacych narzedzi, ktorych uzywa Europejska Agencja Bezpieczenstwa
Morskiego, wiacznie z kosztami administracyjnymi. Budzet na ten jednorazowy projekt
zapewni Komisja w ramach pozycji w budzecie DG CLIMA 34 02 01.

Ewentualne zaangazowanie Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Morskiego zalezy od
uruchomienia jej odpowiedniej funkcji pomocniczej przez zarzad agencji.

Planuje si¢, ze z uwagi na wysoce zautomatyzowany charakter danego narzedzia, jego
obsluga zajeliby sie w pozniejszym terminie pracownicy FEuropejskiej Agencji
Bezpieczenstwa Morskiego.

32 Wyjasnienia dotyczace tryboéw zarzadzania oraz odniesienia do rozporzadzenia finansowego znajduja

si¢ na nastepujacej stronie: http://www.cc.cec/budg/man/budgmanag/budgmanag_en.html
O ktorych mowa w art. 185 rozporzadzenia finansowego.
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2. SRODKI ZARZADZANIA

2.1. Zasady nadzoru i sprawozdawczosci
Komisja bedzie regularnie spotykata si¢ z konsultantami pracujgcymi nad
stworzeniem koniecznego narzedzia informatycznego (nad rozbudowa istniejacego
systemu THETIS, ktérego obstuga zajmuje si¢ Europejska Agencja Bezpieczenstwa
Morskiego) w celu monitorowania postepu prac.

2.2 System zarzadzania i kontroli

2.2.1.  Zidentyfikowane ryzyko
Wnhiosek nie skutkuje zadnym zagrozeniem dla budzetu, ktore wymagatoby $rodkow
wychodzacych poza ramy regularnej kontroli budzetowej UE.

2.2.2.  Przewidywane metody kontroli
Nie wymaga si¢ zadnych szczeg6lnych metod kontroli i stosuje si¢ mechanizmy
standardowe, w miare¢ potrzeb.

2.2.3.  Koszty i korzysci wynikajgce z kontroli oraz prawdopodobny wskaznik niezgodnosci
Nie przewiduje si¢, aby przewidywane standardowe mechanizmy mogty skutkowaé
dodatkowymi kosztami. Nie przewiduje si¢ tez zadnych niezgodno$ci przy
zastosowaniu takich standardowych kontroli.

2.3. Srodki zapobiegania naduzyciom finansowym i nieprawidlowosciom
Okresli¢ istniejgce lub przewidywane srodki zapobiegania i ochrony.

Nie ma potrzeby stosowania szczego6lnych $rodkoéw. Stosuje si¢ zwykle ramy dla
umow i zamowien publicznych.
SZACUNKOWY WPLYW FINANSOWY WNIOSKU/INICJATYWY

3.1. Dzialy wieloletnich ram finansowych i pozycje wydatkéw w budzecie, na ktore
whniosek/inicjatywa ma wplyw
e I[stniejgce pozycje w budzecie
Wedhug dziatéw wieloletnich ram finansowych i pozycji w budzecie.

Pozycja w budzecie élraooddlf(?iv Wktad

Dziat W
wieloletnic Zrbznicowane ) krajow rozumieniu
hram Numer /niezréznicowane panst\gvs kandydujac ) art. 18 ust.

finansowyc [tresé 34 EFTA 36 panstw 1 lit. aa)

B HHESCa ych trzecich rozporzadz

................... ] enia
finansoweg

)

PL

34
35
36

Srodki zroznicowane/$rodki niezréznicowane.

EFTA: Europejskie Stowarzyszenie Wolnego Handlu.

Kraje kandydujace oraz w stosownych przypadkach potencjalne kraje kandydujace Batkanow
Zachodnich.
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emisji gazow
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2 . . Zroéznicowane NIE NIE NIE NIE
cieplarnianych w
UE]
e Nowe pozycje w budzecie, o ktorych utworzenie si¢ wnioskuje
Wedtug dziatow wieloletnich ram finansowych i pozycji w budzecie.
Pozycja w budzecie S,lr{oo(;ikzgiv Wktad
Dziat v
wieloletnic rii)lz:rr:nleg
h ram Numer Zroznicowane krajow Astw ust. 1 1.
finansowye | rrege /miezroznicow | panstw EFTA | kandydujgc o h aa)
e ] ane ych trzecic rozporza
dzenia
finansow
ego
[XX.YY.YY.YY] TAK/NIE | TAK/ TAK/ | TAK/
NIE NIE NIE
7
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3.2 Szacunkowy wplyw na wydatki

[Niniejsza cze$¢ nalezy uzupetni¢ przy uzyciu arkusza kalkulacyjnego dotyczacego danych budzetowych o charakterze
administracyjnym (drugi dokument w zalaczniku do niniejszej oceny skutkéw finansowych) i przesta¢ do CISNET w celu konsultacji

miedzy stuzbami.

3.2.1.  Synteza szacunkowego wplywu na wydatki

w mln EUR (do trzech miejsc po przecinku)

Dziat wieloletnich ram finansowych: 2 Ochrona 1 gospodarowanie zasobami naturalnymi
Wprowadzi¢ taka liczbe kolumn
. . Rok Rok dla poszczegblnych lat, jaka jest .
Dyrekcja Generalna: CLIMA 20161, | 20171 | (o N+3 niezbedna, by odzwierciedlic | CGOLEM
caly okres wpltywu (por. pkt 1.6)
» Srodki operacyjne
s(r)(l;(ci)lv(;iqzania RO 0,500 0,500
340201 Srodki
rodd M) 0,200 | 0,300 0,500
platnosci
Srodki na
. . (la)
.. L. zobowigzania
Numer pozycji w budzecie - -
Srodki na
, . (2a)
platnosci

. .3
okreslone programy operacyjne

Srodki administracyjne finansowane ze $rodkéw przydzielonych na

Numer pozycji w budzecie

3)

37

badania naukowe, bezposrednie badania naukowe.

PL

Wsparcie techniczne lub administracyjne oraz wydatki na wsparcie w zakresie wprowadzania w zycie programow lub dziatan UE (dawne pozycje ,,BA”), posrednie




Srodki na

— 50,500 0,500
zobowigzania
OGOLEM sérodki dla Dyrekcji Generalnej
Q 5 =242;
Srodki — na 10200 0300 0,500
platnosci +3
Srodki na
. o . zobowiazania @ 0,500 0,500
* OGOLEM sérodki operacyjne Srodk
pg’mo‘s,ci B 0,200 | 0,300 0,500
* OGOLEM érodki administracyjne finansowane ze $rodkow ©
przydzielonych na okre§lone programy operacyjne
£ . . Srodki na | _
OGOLEM srodki Zobowiazania =4+ 6 0,500 0,500
na DZIAL 2 p -
wieloletnich ram finansowych Sir;’il:éci M =56 0,200 0,300 0,500
Jezeli wplyw wniosku/inicjatywy nie ogranicza si¢ do jednego dziatu:
Srodki na @
. , . . zobowigzania
* OGOLEM érodki operacyjne ——
Srodki na
. 5)
platnosci
* OGOLEM érodki administracyjne finansowane ze $rodkow ©
przydzielonych na okres§lone programy operacyjne
OGOLEM srodki Srodki ~ma o, ¢
zobowigzania
na DZIALY 1 do 4
wieloletnich ram finansowych Srodki na | .
(kwota referencyjna) ptatnosci
PL 9
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Dzial wieloletnich ram finansowych

5 ,,Wydatki administracyjne”
framework Y V)
w min EUR (do trzech miejsc po przecinku)
Wprowadzi¢ taka liczb¢ kolumn
Rok Rok Rok Rok dla poszczegdlnych lat, jaka jest .
N N+1 N+2 N+3 niezbedna, by odzwierciedli¢ OGOLEM
caly okres wptywu (por. pkt 1.6)
DG: <....... >
* Zasoby ludzkie
* Pozostale wydatki administracyjne
OGOLEM Dyrekcja Generalna | ,
Srodki
<o >
OGOLEM srodki (Srodki na zobowigzania
na DZIAL 5 ogblem = $rodki na
wieloletnich ram finansowych platnosci ogdtem)
w mln EUR (do trzech miejsc po przecinku)
Wprowadzi¢ taka liczbg kolumn
Rok Rok dla poszczegodlnych lat, jaka jest .
2016r. 2017r. N+2 N+3 niezbedna, by odzwierciedli¢ OGOLEM

caty okres wptywu (por. pkt 1.6)

OGOLEM s$rodki Srodki na zobowigzania 0,500

na DZIALY 1do 5 ]

wieloletnich ram finansowych Srodki na platnosci 0,200 | 0,300
PL 10
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3.2.2.  Szacunkowy wplyw na srodki operacyjne
— [ Wniosek/inicjatywa nie wigze si¢ z koniecznoscig wykorzystania srodkéw operacyjnych

— [ Wnhniosek/inicjatywa wigze si¢ z koniecznoscig wykorzystania srodkéw operacyjnych, jak okreslono ponizej:
Srodki na zobowigzania w mln EUR (do trzech miejsc po przecinku)

Wprowadzi¢ takg liczbe kolumn dla
Rok Rok Rok Rok poszczegodlnych lat, jaka jest niezb¢dna, by OGOLEM
N N+1 N+2 N+3 odzwierciedli¢ caty okres wptywu (por. pkt
Okresli¢ cele i 1.6)
produkty
PRODUKTY
iyl Rodza
38 g 2 2 2 2 g | K1 8 ISR 0t
S K(t) S K(t)s B Koszt B Koszt S K(t)s S 0s B K(t)s S catko TOtil
3 sz AS| z 3 3 AS| z AS 2t ps z AS wity cos

CEL SZCZEGOLOWY nr 1°°

- Produkt

- Produkt

- Produkt

Cel szczegotowy nr 1 — suma
czastkowa

CEL SZCZEGOLOWY nr 2

- Produkt

Cel szczegdlowy nr 2 — suma
czastkowa

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

3 Zgodnie z opisem w pkt 1.4.2 ,,Cele szczegdtowe ...”

PL 1
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3.2.3.  Szacunkowy wplyw na srodki administracyjne

3.2.3.1. Streszczenie

— X Wnhniosek/inicjatywa nie wigze si¢ z konieczno$cig wykorzystania $rodkéw

administracyjnych

— [ Wniosek/inicjatywa wigze si¢ z koniecznoscia wykorzystania $rodkow

administracyjnych, jak okreslono ponize;j:

w mIn EUR (do trzech miejsc po przecinku)

Rok
N40

Rok
N+1

Rok
N+2

Rok
N+3

Wprowadzi¢ taka liczbe
kolumn dla poszczegélnych lat,
jaka jest niezbedna, by
odzwierciedli¢ caly okres
wplywu (por. pkt 1.6)

OGOLE

DZIAL 5
wieloletnich ram finansowych

Zasoby ludzkie

Pozostate wydatki
administracyjne

DZIAL. S wieloletnich ram
finansowych — suma czastkowa

Poza DZIALEM 541

wieloletnich ram finansowych

Zasoby ludzkie

Pozostate wydatki
administracyjne

Poza DZIALEM S5 wieloletnich
ram finansowych — suma
czastkowa

OGOLEM

Potrzeby w zakresie $rodkéw administracyjnych zostana pokryte z zasobow DG juz przydzielonych na zarzadzanie tym
dziataniem lub przesunigtych w ramach dyrekcji generalnej, uzupelnionych w razie potrzeby wszelkimi dodatkowymi
zasobami, ktére moga zosta¢ przydzielone zarzadzajacej dyrekcji generalnej w ramach procedury rocznego przydziatu

srodkow oraz

40
41

Swietle

istniejacych

ograniczen

Rok N jest rokiem, w ktérym rozpoczyna si¢ wprowadzanie w zycie wniosku/inicjatywy.
Wsparcie techniczne lub administracyjne oraz wydatki na wsparcie w zakresie wprowadzania w zycie

budzetowych.

programow lub dziatan UE (dawne pozycje ,,BA”), posrednie badania naukowe, bezposrednie badania

naukowe.

PL
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3.2.3.2. Szacowane zapotrzebowanie na zasoby ludzkie

— X Wnhniosek/inicjatywa nie wiaze si¢ z koniecznos$ciag wykorzystania zasobow
ludzkich.

— [ Wniosek/inicjatywa wigze si¢ z konieczno$cia wykorzystania zasobow
ludzkich, jak okreslono ponizej:

Wartosci szacunkowe nalezy wyrazi¢ w ekwiwalentach pelnego czasu pracy
Rok Rok Rok N+2 Rok N+3 ..
N N+1 Wprowadzié¢
taka liczbe
kolumn dla
poszczegdln
ych lat, jaka
jest
niezbe¢dna,
by
odzwierciedl
i¢ caly okres
wplywu
(por. pkt
1.6)

Stanowiska przewidziane w planie zatrudnienia (stanowiska urzednikéw i pracownikéw zatrudnionych na czas okreslony)

XX 010101 (w centrali i w biurach przedstawicielstw
Komisji)

XX 01 01 02 (w delegaturach)

XX 01 05 01 (posrednie badania naukowe)

10 01 05 01 (bezposrednie badania naukowe)

42
Personel zewnetrzny (w ekwiwalentach pelnego czasu pracy)

XX 010201 (AC, INT, END z globalnej koperty
finansowej)

XX 010202 (AC, INT, JED, AL i END w delegaturach)

43 - w centrali
XX 01 04 yy

- w delegaturach

XX 01 0502 (AC, END, INT - posrednie badania
naukowe)

10 01 05 02 (AC, END, INT - bezposrednie badania
naukowe)

Inna pozycja w budzecie (okresli¢)

OGOLEM

XX oznacza odpowiednig dziedzing polityki lub odpowiedni tytut w budzecie.

Potrzeby w zakresie zasobow ludzkich zostana pokryte z zasobéw DG juz przydzielonych na zarzadzanie tym dziataniem lub
przesunigtych w ramach dyrekcji generalnej, uzupetnionych w razie potrzeby wszelkimi dodatkowymi zasobami, ktore moga
zosta¢ przydzielone zarzadzajacej dyrekcji generalnej w ramach procedury rocznego przydzialu srodkow oraz w swietle
istniejacych ograniczen budzetowych.

Opis zadan do wykonania:

Urzednicy i pracownicy

2 AC= pracownik kontraktowy; LA = czlonek personelu miejscowego; END= oddelegowany ekspert

krajowy; INT= pracownik tymczasowy; JED= mlodszy oddelegowany ekspert.
ABM: Activity Based Management: zarzadzanie kosztami dziatan - ABB: Activity Based Budgeting:
budzet zadaniowy.

43
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Personel zewngtrzny
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3.2.4.  ZgodnosSc¢ z obowiqzujgcymi wieloletnimi ramami finansowymi
- X Wnhiosek/inicjatywa jest zgodny(-a) z obowigzujacymi wieloletnimi
ramami finansowymi.
- O Wnhiosek/inicjatywa wymaga przeprogramowania odpowiedniego
dziatu w wieloletnich ramach finansowych.

Nalezy wyjasni¢, na czym ma polegac przeprogramowanie, okreslajac pozycje w budzecie, ktérych ma ono
dotyczy¢, oraz podajac odpowiednie kwoty.

[...]

— O Whiosek/inicjatywa wymaga zastosowania instrumentu elastycznosci
lub zmiany wieloletnich ram finansowych.**

Nalezy wyjasni¢, ktory wariant jest konieczny, okreslajac pozycje w budzecie, ktorych ma on dotyczy¢, oraz
podajac odpowiednie kwoty.

[...]

3.2.5.  Udziat 0sob trzecich w finansowaniu

— X Whniosek/inicjatywa nie przewiduje wspotfinansowania ze strony o0sob
trzecich.

- Whiosek/inicjatywa przewiduje wspoifinansowanie szacowane zgodnie z

ponizszym:
Srodki w mln EUR (do trzech miejsc po przecinku)
Wprowadzi¢ taka liczbe
kolumn dla
Rok Rok Rok Rok poszczegdlnych lat, jaka Oodlem
N N+1 N+2 N+3 jest niezbgdna, by &
odzwierciedli¢ caty okres
wptywu (por. pkt 1.6)
Okresli¢ organ
wspotinansujacy
OGOLEM srodki objete
wspoHinansowaniem

PL

“ Zob. pkt 19 i 24 porozumienia mi¢dzyinstytucjonalnego.
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3.3. Szacunkowy wplyw na dochody

- X Whniosek/inicjatywa nie ma wplywu finansowego na dochody.
— O Whiosek/inicjatywa ma wptyw finansowy okreslony ponizej:
O wplyw na zasoby wiasne
O wpltyw na dochody r6zne

w mln EUR (do trzech miejsc po przecinku)

Wptyw wniosku/inicjatywy™®
Srodki
Pozycja w budzecie | 2P isane w Wprowadzic taka liczbe
dotyczaca budzecie kolumn dla
. na biezac 5
dochodow: Kk e Rok Rok Rok Rok Poszgzegolpych lat,
rox- N N+1 N+2 N+3 jaka jest niezbedna, by
budzetowy odzwierciedli¢ caty
okres wptywu (por. pkt
1.6)
Artykut .............

W przypadku wplywu na dochody rozne nalezy wskaza¢ pozycje wydatkow w
budzecie, ktore ten wptyw obejmie.

(L] |

Nalezy okresli¢ metode obliczania wptywu na dochody.

[L.] |

s W przypadku tradycyjnych zasobéw wilasnych (optaty celne, optaty wyréwnawcze od cukru) nalezy

wskaza¢ kwoty netto, tzn. kwoty brutto po odliczeniu 25 % na poczet kosztow poboru.

PL 17 PL



	1. KONTEKST WNIOSKU
	2. WYNIKI KONSULTACJI Z ZAINTERESOWANYMI STRONAMI ORAZ OCENY SKUTKÓW
	3. ASPEKTY PRAWNE WNIOSKU
	4. WPŁYW NA BUDŻET
	5. ELEMENTY FAKULTATYWNE
	SEKCJA 1
	SEKCJA 2
	SEKCJA 3
	SEKCJA 4
	RAPORTOWANIE
	ROZDZIAŁ IV
	ROZDZIAŁ V
	ROZDZIAŁ VI
	1. STRUKTURA WNIOSKU/INICJATYWY
	1.1. Tytuł wniosku/inicjatywy
	1.2. Dziedziny polityki w strukturze ABM/ABB, których dotyczy wniosek/inicjatywa
	1.3. Charakter wniosku/inicjatywy
	1.4. Cele
	1.5. Uzasadnienie wniosku/inicjatywy
	1.6. Okres trwania działania i jego wpływ finansowy
	1.7. Przewidywane tryby zarządzania

	2. ŚRODKI ZARZĄDZANIA
	2.1. Zasady nadzoru i sprawozdawczości
	2.2. System zarządzania i kontroli
	2.3. Środki zapobiegania nadużyciom finansowym i nieprawidłowościom

	3. SZACUNKOWY WPŁYW FINANSOWY WNIOSKU/INICJATYWY
	3.1. Działy wieloletnich ram finansowych i pozycje wydatków w budżecie, na które wniosek/inicjatywa ma wpływ
	3.2. Szacunkowy wpływ na wydatki
	3.2.1. Synteza szacunkowego wpływu na wydatki
	3.2.2. Szacunkowy wpływ na środki operacyjne
	3.2.3. Szacunkowy wpływ na środki administracyjne
	3.2.4. Zgodność z obowiązującymi wieloletnimi ramami finansowymi
	3.2.5. Udział osób trzecich w finansowaniu

	3.3. Szacunkowy wpływ na dochody

	1. STRUKTURA WNIOSKU/INICJATYWY
	1.1. Tytuł wniosku/inicjatywy
	1.2. Dziedziny polityki w strukturze ABM/ABB, których dotyczy wniosek/inicjatywa
	1.3. Charakter wniosku/inicjatywy
	1.4. Cele
	1.4.1. Wieloletnie cele strategiczne Komisji wskazane we wniosku/inicjatywie
	1.4.2. Cele szczegółowe i działania ABM/ABB, których dotyczy wniosek/inicjatywa
	1.4.3. Oczekiwane wyniki i wpływ
	1.4.4. Wskaźniki wyników i wpływu

	1.5. Uzasadnienie wniosku/inicjatywy
	1.5.1. Potrzeby, które mają zostać zaspokojone w perspektywie krótko- lub długoterminowej
	1.5.2. Wartość dodana z tytułu zaangażowania Unii Europejskiej
	1.5.3. Główne wnioski wyciągnięte z podobnych działań
	1.5.4. Spójność z innymi właściwymi instrumentami oraz możliwa synergia

	1.6. Okres trwania działania i jego wpływ finansowy
	1.7. Planowane tryby zarządzania

	2. ŚRODKI ZARZĄDZANIA
	2.1. Zasady nadzoru i sprawozdawczości
	2.2. System zarządzania i kontroli
	2.2.1. Zidentyfikowane ryzyko
	2.2.2. Przewidywane metody kontroli
	2.2.3. Koszty i korzyści wynikające z kontroli oraz prawdopodobny wskaźnik niezgodności

	2.3. Środki zapobiegania nadużyciom finansowym i nieprawidłowościom

	3. SZACUNKOWY WPŁYW FINANSOWY WNIOSKU/INICJATYWY
	3.1. Działy wieloletnich ram finansowych i pozycje wydatków w budżecie, na które wniosek/inicjatywa ma wpływ
	3.2. Szacunkowy wpływ na wydatki
	3.2.1. Synteza szacunkowego wpływu na wydatki
	3.2.2. Szacunkowy wpływ na środki operacyjne
	3.2.3. Szacunkowy wpływ na środki administracyjne
	3.2.3.1. Streszczenie
	3.2.3.2. Szacowane zapotrzebowanie na zasoby ludzkie

	3.2.4. Zgodność z obowiązującymi wieloletnimi ramami finansowymi
	3.2.5. Udział osób trzecich w finansowaniu

	3.3. Szacunkowy wpływ na dochody


