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UZASADNIENIE 

 

Głównym celem nowelizacji ustawy z dnia 12 czerwca 2015 r. o systemie handlu uprawnieniami do 

emisji gazów cieplarnianych (Dz. U. z 2024 r. poz. 1505) (dalej: ustawa ETS) jest: 

1) dopełnienie transpozycji dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2023/959 z dnia 10 

maja 2023 r. zmieniającej dyrektywę 2003/87/WE ustanawiającą system handlu przydziałami 

emisji gazów cieplarnianych w Unii oraz decyzję (UE) 2015/1814 w sprawie ustanowienia 

i funkcjonowania rezerwy stabilności rynkowej dla unijnego systemu handlu uprawnieniami do 

emisji gazów cieplarnianych (Dz. Urz. UE L 130 z 16.05.2023, str. 134) (dalej: dyrektywa 

2023/959) oraz 

2) implementacja dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2023/958 z dnia 10 maja 2023 r. 

zmieniającej dyrektywę 2003/87/WE w odniesieniu do wkładu lotnictwa w unijny cel zmniejszenia 

emisji w całej gospodarce i odpowiedniego wdrożenia globalnego środka rynkowego (Dz. Urz. UE 

L 130 z 16.05.2023, str. 115) (dalej: dyrektywa 2023/958) oraz 

3) wykonanie rozporządzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2023/957 z dnia 10 maja 2023 r. 

zmieniającego rozporządzenie (UE) 2015/757 w celu włączenia transportu morskiego do unijnego 

systemu handlu uprawnieniami do emisji oraz monitorowania, raportowania i weryfikacji emisji 

dodatkowych gazów cieplarnianych i emisji z dodatkowych typów statków (Dz. Urz. UE L 130 

z 16.05.2023, str. 105) (dalej: rozporządzenie 2023/957). 

 

Ww. przepisy prawa Unii Europejskiej (UE) są efektem prac mających na celu dostosowanie 

wybranych obszarów, w których realizowana jest polityka klimatyczna UE, do nowego celu redukcji 

emisji gazów cieplarnianych o 55 % do 2030 r. w porównaniu z poziomem emisji w 1990 r., który 

stanowi pierwszy z celów średniookresowych, na drodze do neutralności klimatycznej, który został 

określony w rozporządzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2021/1119 z dnia 30 czerwca 

2021 r. w sprawie ustanowienia ram na potrzeby osiągnięcia neutralności klimatycznej i zmiany 

rozporządzeń (WE) nr 401/2009 i (UE) 2018/1999 (Europejskie prawo o klimacie) (Dz. Urz. UE L 243 

z 09.07.2021, str. 1).  

Jednym z instrumentów służących osiągnięciu tego celu jest zaproponowana przez UE reforma systemu 

handlu uprawnieniami do emisji gazów cieplarnianych (dalej: system EU ETS). Z uwagi na to, że 

system EU ETS jest podstawą unijnej polityki klimatycznej i stanowi jej kluczowe narzędzie służące 

redukcji emisji gazów cieplarnianych, zmiany w dyrektywie 2003/87/WE, przyjęte dyrektywą 

2023/959 oraz dyrektywą 2023/958, stanowią część zasadniczych elementów pakietu ,,Gotowi na 55”. 

Projektowana regulacja w zasadniczej części dokonuje transpozycji przepisów wprowadzonych 

dyrektywą 2023/959 oraz dyrektywą 2023/958 modyfikujących zasady funkcjonowania systemu EU 

ETS w odniesieniu do instalacji i sektora lotniczego, a także włącza po raz pierwszy do systemu EU 

ETS działania w zakresie transportu morskiego. Należy zauważyć, że dyrektywa 2023/959 ustanawia 

również nowy system handlu uprawnieniami do emisji gazów cieplarnianych dla sektora bytowo-

komunalnego, sektora transportu drogowego oraz sektorów dodatkowych (ang. Buildings and Road 

Transport, BRT), tzw. ETS2 dla odróżnienia go od systemu ETS, który obejmuje dotychczasowe sektory 

systemu handlu (energetyka, przemysł, lotnictwo i transport morski). Ze względu na to, że nowy system 

charakteryzuje szereg odrębności od rozwiązań, wokół których zbudowany jest system EU ETS, 

w szczególności obejmuje inną grupę podmiotów, które nie są emitentami gazów cieplarnianych, a także 

nowy typ jednostek, które będą tworzyły CAP w tym systemie, podjęto decyzję o wprowadzeniu tych 

regulacji w osobnym akcie prawnym, który dokona transpozycji tego komponentu systemu handlu 

uprawnieniami do emisji. Niniejszy projekt ma na celu zatem zapewnienie wdrożenia wyżej 

wymienionych przepisów prawa UE do polskiego porządku prawnego, w zakresie przepisów 

odnoszących się do systemu z wyjątkiem regulacji dot. ETS2. Oprócz ww. aktów prawnych wykonania 

wymagają wydane na ich podstawie akty wykonawcze i akty delegowane m.in.:  

1) rozporządzenie delegowane Komisji (UE) 2023/2849 z dnia 12 października 2023 r. 

uzupełniające rozporządzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2015/757 
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w odniesieniu do przepisów dotyczących raportowania i przedkładania zagregowanych 

danych dotyczących emisji na poziomie przedsiębiorstwa (Dz. Urz. UE L 2023/2849 

z 15.12.2023), 

2) rozporządzenie delegowane Komisji (UE) 2023/2917 z dnia 20 października 2023 r. 

w sprawie działań weryfikacyjnych, akredytacji weryfikatorów i zatwierdzania planów 

monitorowania przez organy administrujące zgodnie z rozporządzeniem Parlamentu 

Europejskiego i Rady (UE) 2015/757 w sprawie monitorowania, raportowania i weryfikacji 

emisji dwutlenku węgla z transportu morskiego i uchylające rozporządzenie delegowane 

Komisji (UE) 2016/2072 (Dz. Urz. UE L 2023/2917 z 29.12.2023), 

3) rozporządzenie delegowane Komisji (UE) 2023/2776 z dnia 12 października 2023 r. 

zmieniające rozporządzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2015/757 w zakresie 

przepisów dotyczących monitorowania emisji gazów cieplarnianych z transportu morskiego 

oraz innych istotnych informacji z sektora transportu morskiego (Dz. Urz. UE L 2023/2776 

z 14.12.2023), 

4) rozporządzenie wykonawcze Komisji (UE) 2023/2449 z dnia 6 listopada 2023 r. 

ustanawiające zasady stosowania rozporządzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 

2015/757 w odniesieniu do szablonów planów monitorowania, raportów na temat wielkości 

emisji, częściowych raportów na temat wielkości emisji, dokumentów zgodności 

i sprawozdań na poziomie przedsiębiorstwa oraz uchylające rozporządzenie wykonawcze 

Komisji (UE) 2016/1927 (Dz. Urz. UE L 2023/2449 z 07.11.2023), 

5) rozporządzenie wykonawcze Komisji (UE) 2023/2599 z dnia 22 listopada 2023 r. 

ustanawiające zasady stosowania dyrektywy 2003/87/WE Parlamentu Europejskiego i Rady 

w odniesieniu do administrowania przedsiębiorstwami żeglugowymi przez organy 

administrujące właściwe dla przedsiębiorstwa żeglugowego (Dz. Urz. UE L 2023/2599 

z 23.11.2023), 

6) rozporządzenie wykonawcze Komisji (UE) 2023/2606 z dnia 22 listopada 2023 r. 

zmieniające rozporządzenie wykonawcze (UE) 2020/1001 ustanawiające szczegółowe 

zasady stosowania dyrektywy 2003/87/WE Parlamentu Europejskiego i Rady w odniesieniu 

do funkcjonowania funduszu modernizacyjnego wspierającego inwestycje w modernizację 

systemów energetycznych oraz poprawę efektywności energetycznej niektórych państw 

członkowskich (Dz. Urz. UE L 2023/2606 z 23.11.2023) (dalej: rozporządzenie wykonawcze 

Komisji (UE) 2023/2606), 

7) rozporządzenie wykonawcze Komisji (UE) 2024/2493 z dnia 23 września 2024 r. 

zmieniające rozporządzenie wykonawcze Komisji (UE) 2018/2066 w odniesieniu do 

aktualizacji monitorowania i raportowania w zakresie emisji gazów cieplarnianych na 

podstawie dyrektywy 2003/87/WE Parlamentu Europejskiego i Rady (Dz. Urz. UE L 

2024/2493 z 27.09.2024), 

8) rozporządzenie wykonawcze Komisji (UE) 2024/1879 z dnia 9 lipca 2024 r. ustanawiające 

zasady stosowania dyrektywy 2003/87/WE Parlamentu Europejskiego i Rady w odniesieniu 

do obliczania wymogów dotyczących kompensacji do celów mechanizmu CORSIA (Dz. Urz. 

UE L 2024/1879 z 10.07.2024), dalej „rozporządzenie wykonawcze Komisji (UE) 

2024/1879”. 

 

Transport morski 

Jedną z bardziej doniosłych zmian wprowadzonych przez dyrektywę 2023/959 jest włączenie do 

systemu EU ETS nowego sektora tj. transportu morskiego. Zgodnie z preambułą do dyrektywy 

2023/959 przewiduje się, że emisje z międzynarodowej działalności w zakresie transportu morskiego 

wzrosną o około 14 % w latach 2015–2030 i o 34 % w latach 2015–2050, co będzie miało znaczący 

negatywny wpływ na wysiłek redukcyjny na rzecz przeciwdziałania zmianom klimatu osiągany 

przez inne sektory, a tym samym mogłoby oddalić osiągnięcie unijnego celu polegającego na 
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osiągnięciu neutralności klimatycznej najpóźniej do roku 2050 oraz celu polegającego na osiąganiu 

następnie ujemnych emisji, zgodnie z Europejskim prawem o klimacie. W ślad za preambułą do 

dyrektywy 2023/959 emisje dwutlenku węgla (CO2) z transportu morskiego odpowiadają za około 

3 %–4 % emisji w całej Unii Europejskiej. Począwszy od dnia 1 lipca 2015 r. działalność w zakresie 

transportu morskiego jest objęta obowiązkami w zakresie monitorowania i raportowania wielkości 

emisji CO2 przez przedsiębiorstwa żeglugowe w odniesieniu do każdego statku, na mocy 

rozporządzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2015/757 z dnia 29 kwietnia 2015 r. 

w sprawie monitorowania, raportowania i weryfikacji emisji dwutlenku węgla z transportu 

morskiego oraz zmiany dyrektywy 2009/16/WE (dalej: rozporządzenie 2015/757). Dopiero jednak 

na mocy dyrektywy 2023/959 obowiązki te rozciągają się także na rozliczenie przez 

przedsiębiorstwa żeglugowe wielkości emisji CO2. Docelowo systemem EU ETS zostanie objęta 

także emisja podtlenku azotu (N2O) i metanu (CH4) z transportu morskiego jednak obowiązek 

rozliczania wielkości emisji tych gazów został przesunięty do roku 2026, ograniczając do tego czasu 

obowiązek przedsiębiorstw żeglugowych do monitorowania i raportowania emisji tych gazów. 

Dyrektywa 2003/959 wprowadza także odstępstwo w zakresie rozliczania wielkości emisji do końca 

2026 r. w odniesieniu do działalności statków typu offshore. 

Włączenie transportu morskiego do systemu EU ETS spowoduje powstanie obowiązków 

administracyjnych po stronie nowych uczestników tego systemu, ale także obciążenie nowymi 

zadaniami organów administracji m.in. ministra właściwego do spraw klimatu i Krajowego Ośrodka 

Bilansowania i Zarządzania Emisjami (dalej: Krajowy ośrodek), których zadaniem będzie określanie 

wymagań w zakresie monitorowania emisji oraz nadzór nad wywiązywaniem się z obowiązków 

przez przedsiębiorstwa żeglugowe. Rozszerzenie systemu EU ETS pociągnie za sobą konieczność 

posiadania przez przedsiębiorstwa żeglugowe planu monitorowania wielkości emisji na poziomie 

każdego statku objętego systemem EU ETS. Plan ten będzie podlegał weryfikacji przez 

akredytowanego weryfikatora a następnie zatwierdzeniu przez właściwy organ. Po stronie 

przedsiębiorstw żeglugowych, podobnie jak ma to miejsce w przypadku pozostałych uczestników 

systemu EU ETS (prowadzących instalację i operatorów statków powietrznych), powstanie 

obowiązek corocznego składania raportu nt. wielkości emisji za rok poprzedni, przy czym obowiązek 

ten będzie polegał na złożeniu 2 rodzajów raportów – raportu na poziomie każdego statku i na 

poziomie przedsiębiorstwa żeglugowego. Na przedsiębiorstwie żeglugowym spocznie obowiązek 

rozliczania wielkości emisji w rejestrze Unii. W chwili obecnej Polsce jako administrującemu 

państwu członkowskiemu podlega 18 przedsiębiorstw żeglugowych zgodnie z załącznikiem do 

decyzji wykonawczej Komisji (UE) 2024/411  z dnia 30 stycznia 2024 r. w sprawie wykazu 

przedsiębiorstw żeglugowych wskazującego organ administrujący właściwy dla przedsiębiorstwa 

żeglugowego zgodnie z dyrektywą 2003/87/WE Parlamentu Europejskiego i Rady (Dz. Urz. UE L 

2024/411 z 31.01.2024). 

Projekt ustawy wykonuje również szereg aktów delegowanych1, które w sposób szczegółowy 

określają poszczególne kwestie i bez których niemożliwa jest pełna implementacja przepisów 

dyrektywy 2023/959 w zakresie transportu morskiego.  

Z uwagi na fakt, że usankcjonowanie działań w zakresie transportu morskiego jako części systemu 

EU ETS nastąpi na gruncie ustawy implementującej dyrektywę ETS, projektodawca przyjął 

założenie jak najmniejszej ingerencji w strukturę dotychczasowych przepisów wszędzie tam, gdzie 

było to możliwe i uzasadnione. W związku z powyższym w projekcie wielokrotnie zaproponowano 

zmiany polegające na dopisaniu do obowiązujących przepisów w zakresie instalacji i lotnictwa, 

odniesienia również do działalności w zakresie transportu morskiego. 

Systemem EU ETS będzie objęta działalność w zakresie transportu morskiego zdefiniowaną jako 

rejs statku, o którym mowa w art. 3 lit. c rozporządzenia 2015/757, lub działanie statku w obrębie 

portu zawinięcia (w tym cumowanie) określone w art. 2 ust. 1 i ust. 1b rozporządzenia 2015/757. 

W konsekwencji systemem EU ETS będą objęte rejsy: 

 
1 Wykaz 12 aktów dostępny jest na stronie www Komisji Europejskiej (https://climate.ec.europa.eu/eu-

action/transport/reducing-emissions-shipping-sector_en), dodatkowo 16.10.2024 przyjęty został akt delegowany w zakresie 

monitorowania emisji gazów cieplarnianych ze statków typu offshore oraz zeroemisyjnych zrównoważonych paliw. 

https://climate.ec.europa.eu/eu-action/transport/reducing-emissions-shipping-sector_en
https://climate.ec.europa.eu/eu-action/transport/reducing-emissions-shipping-sector_en
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1) statków o pojemności brutto 5 000 jednostek i większej w odniesieniu do emisji gazów 

cieplarnianych uwalnianych przez te statki w trakcie rejsów tych statków służących do 

transportu osób lub towarów do celów komercyjnych z ostatniego portu zawinięcia do portu 

zawinięcia podlegającego jurysdykcji państwa członkowskiego UE oraz rejsów z portu 

zawinięcia podlegającego jurysdykcji państwa członkowskiego do następnego portu zawinięcia, 

oraz 

2) statków typu offshore o pojemności brutto 5 000 jednostek i większej w odniesieniu do emisji 

gazów cieplarnianych uwalnianych przez te statki w trakcie ich rejsów z ostatniego portu 

zawinięcia do portu zawinięcia podlegającego jurysdykcji państwa członkowskiego UE oraz 

rejsów z portu zawinięcia podlegającego jurysdykcji państwa członkowskiego do następnego 

portu zawinięcia, jak również w obrębie portów zawinięcia podlegających jurysdykcji państwa 

członkowskiego 

- przy czym obowiązek rozliczania wielkości emisji ze statków typu offshore został przesunięty w ślad 

za dyrektywą 2023/959 do roku 2027. 

Do zakresu przedmiotowego działalności w zakresie transportu morskiego będzie należało też działanie 

ww. statków w obrębie portu zawinięcia (w tym cumowanie) podlegające jurysdykcji państwa 

członkowskiego2. Projektowana ustawa zawiera definicje „statku”, „portu zawinięcia” oraz 

„przedsiębiorstwa żeglugowego”. Szczególnie istotna jest definicja „przedsiębiorstwa żeglugowego”, 

ponieważ określa podmiot odpowiedzialny zarówno za monitorowanie i raportowanie emisji, jak 

również za wykonanie obowiązku rozliczania wielkości emisji. W ślad za dyrektywą 2023/959 

w projektowanej ustawie wskazano, że podmiotem zobowiązanym do wykonywania obowiązków 

ustawowych będzie przedsiębiorstwo żeglugowe, przez które rozumie się właściciela statku lub każdą 

inną organizację lub osobę, taką jak zarządca lub podmiot czarterujący statek bez załogi, która przejęła 

od właściciela odpowiedzialność za eksploatację statku i która, przyjmując taką odpowiedzialność, 

zgodziła się przejąć wszystkie obowiązki i zobowiązania nałożone przez Międzynarodowy kodeks 

zarządzania bezpieczną eksploatacją statków i zapobieganiem zanieczyszczaniu, określone 

w załączniku I do rozporządzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 336/2006 z dnia 15 lutego 

2006 r. w sprawie wdrożenia we Wspólnocie Międzynarodowego kodeksu zarządzania 

bezpieczeństwem oraz uchylającego rozporządzenie Rady (WE) nr 3051/95 (Dz. Urz. UE L 64 

z 04.03.2006, str. 1), jeżeli: 

a) Rzeczpospolita Polska została wskazana jako właściwy dla niego organ administrujący 

w wykazie wydanym na podstawie art. 3gf ust. 2 dyrektywy 2003/87/WE lub 

b) na podstawie art. 3 lub art. 4 lub art. 5 rozporządzenia wykonawczego Komisji (UE) 2023/2599 

Rzeczpospolita Polska jest uznawana za organ administrujący właściwy dla przedsiębiorstwa 

żeglugowego – jeżeli przedsiębiorstwo żeglugowe nie jest uwzględnione w wykazie wydanym na 

podstawie art. 3gf ust. 2 dyrektywy 2003/87/WE. 

Do systemu EU ETS nie zostaną włączone działania, o których mowa w art. 2 ust. 1a oraz ust. 2 

rozporządzenia 2015/757, tj. rejsy statków, drobnicowców oraz statków typu offshore pomiędzy 400 a 

5000 GT, jednak statki te na mocy tego rozporządzenia pozostaną objęte obowiązkiem monitorowania 

i raportowania. Całkowicie (w ślad za dyrektywą 2023/959 i rozporządzeniem 2015/757) z zakresu 

przedmiotowego ustawy zostaną wyłączone działania okrętów wojennych, okrętów wojennych floty 

pomocniczej, statków rybackich lub statków do przetwórstwa ryb, drewnianych statków o prostej 

konstrukcji, statków o napędzie innym niż mechaniczny ani do statków rządowych wykorzystywanych 

do celów niekomercyjnych. 

 

 
2 Należy zauważyć, że definicja „portu zawinięcia” określona w art. 3 dyrektywy 2003/87/WE nie ma bezpośredniego 

przełożenia na definicje zawarte w ustawie z 20 grudnia 1996 o portach i przystaniach morskich. Jednocześnie w Wytycznych 

(„Guidance Document. The EU ETS and MRV Maritime. General Guidance for shipping companies”) Komisja wyraźnie 

rozróżnia monitorowanie emisji w ramach 1) rejsu (during voyage), 2) portu zawinięcia przy nabrzeżu (within EEA ports while 

at berth) oraz 3) portu zawinięcia poza nabrzeżem (witjin EEA ports while not at berth). Komisja trzecią sytuację określa 

w uproszczeniu jako poruszenie się statku w porcie zawinięcia („movements within port of call”), a jako przykładową sytuację 

podaje przemieszczenie się statku z jednego nabrzeża do drugiego w ramach portu zawinięcia. 
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W projekcie ustawy wskazane zostały podmioty odpowiedzialne za poszczególne obszary objęte 

unijnymi przepisami. Projektodawca w znacznej większości wskazał w odniesieniu do tych samych 

czynności te same organy, które zaangażowane są w funkcjonujący już system EU ETS. Analogicznie 

jak ma to miejsce w przypadku operatorów statków powietrznych: 

▪ minister właściwy do spraw klimatu – pełni funkcję punktu kontaktowego oraz prowadzi 

koordynację wynikającą również z art. 64 ust. 2 rozporządzenia delegowanego Komisji (UE) 

2023/29173, jak również wykonuje zadania (m.in. zatwierdzanie planów monitorowania na 

poziomie statku, sporządzanie wykazu podmiotów nieposiadających zatwierdzonych planów 

monitorowania) w stosunku do przedsiębiorstw żeglugowych; 

▪ wojewódzki inspektor ochrony środowiska (WIOŚ) – jest organem inspekcji również wobec 

przedsiębiorstw żeglugowych posiadających siedzibę lub miejsce zamieszkania na terytorium 

Rzeczypospolitej Polskiej i organem odpowiedzialnym za nakładanie administracyjnych kar 

pieniężnych, a także organem upoważnionym do wykonywania zastępczego szacowania 

wielkości emisji w przypadkach ustawowo określonych; 

▪ Polskie Centrum Akredytacji – jest krajową jednostką akredytującą, o której mowa również 

w rozporządzeniu delegowanym Komisji (UE) 2023/2917; 

▪ Krajowy ośrodek – realizując zadania w ramach systemu EU ETS w odniesieniu do 

prowadzących instalacje i operatorów statków powietrznych (m.in. opiniowanie planów 

monitorowania, opracowywanie sprawozdań dotyczących systemu w zakresie emisji gazów 

cieplarnianych, przeprowadzanie oceny raportów emisji, sporządzanie wykazów podmiotów, 

które naruszyły obowiązki ustawowe, otwieranie rachunków w rejestrze Unii 

przedsiębiorstwom żeglugowym) będzie realizował analogiczne zadania również w stosunku 

do przedsiębiorstw żeglugowych. 

Projektowana ustawa przewiduje przeniesienie z GIOŚ na Mazowieckiego WIOŚ kompetencji 

dotyczących zastępczego szacowania wielkości emisji i wymierzania administracyjnych kar 

pieniężnych w przypadku operatorów statków powietrznych niemających siedziby lub miejsca 

zamieszkania na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej. Przyjęto, że Mazowiecki WIOŚ będzie organem 

odpowiedzialnym za powyższe analogiczne zadania w stosunku do przedsiębiorstw żeglugowych dla 

których Rzeczpospolita Polska jest państwem administrującym a przedsiębiorstwo to nie ma siedziby 

lub miejsca zamieszkania na jej terytorium. 

Z racji swojej specyfiki w projekcie przewidziano również zaangażowanie Dyrektorów Urzędów 

Morskich (DUM), którzy – jako organ państwa portu oraz organ państwa bandery – odpowiadać będą 

za realizację przepisów w zakresie sankcji za brak stosowania przepisów ustawy oraz rozporządzenia 

2015/757, polegających na wydaniu nakazu zatrzymania statków (w przypadku polskiej bandery) lub 

opuszczenia portu przez statki (w przypadku obcej bandery), wobec przedsiębiorstw żeglugowych, 

które przez co najmniej dwa kolejne okresy sprawozdawcze nie wykonały obowiązku umorzenia 

uprawnień do emisji. Dotychczas na podstawie rozporządzenia 2015/757 DUM realizowali tylko nakazy 

zatrzymania lub nakazy opuszczenia portu wobec pojedynczych statków, które nie realizowały 

obowiązku monitorowania i raportowania emisji. 

Zakres zadań spoczywających na przedsiębiorstwach żeglugowych będzie zbliżony do tych 

spoczywających na prowadzących instalacje i operatorach statków powietrznych. Będą one 

zobowiązane do otwarcia rachunków w Rejestrze Unii4, opracowania planu monitorowania wielkości 

emisji na poziomie statku (zatwierdzanego przez ministra ds. klimatu po zaopiniowaniu przez Krajowy 

ośrodek), a następnie przygotowania raportów na temat wielkości emisji monitorowanych na podstawie 

ww. planów monitorowania. Na podstawie ww. raportów przedsiębiorstwa żeglugowe są obowiązane 

 
3 Rozporządzenie delegowane Komisji (UE) 2023/2917 z dnia 20 października 2023 r. w sprawie działań weryfikacyjnych, 

akredytacji weryfikatorów i zatwierdzania planów monitorowania przez organy administrujące zgodnie z rozporządzeniem 

Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2015/757 w sprawie monitorowania, raportowania i weryfikacji emisji dwutlenku 

węgla z transportu morskiego i uchylające rozporządzenie delegowane Komisji (UE) 2016/2072 
4 Rachunek posiadania operatora statków morskich 
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do umorzenia odpowiedniej ilości uprawnień do emisji, a w przypadku braku realizacji obowiązków są 

przewidziane sankcje.  

Niezależnie od wielu wspólnych regulacji, pomiędzy dotychczasowymi uczestnikami systemu EU ETS 

i przedsiębiorstwami żeglugowymi będą występowały również pewne odrębności. Po pierwsze plany 

monitorowania oraz raporty na temat wielkości emisji przekazywane są przez przedsiębiorstwa 

żeglugowe w dedykowanym systemie elektronicznym THETIS-MRV, prowadzonym przez Europejską 

Agencję Bezpieczeństwa Morskiego (EMSA). Ponadto przedsiębiorstwa żeglugowe są obowiązane do 

przygotowania raportów na temat wielkości emisji na poziomie statku (jak dotychczas na podstawie 

rozporządzenia 2015/757) oraz w postaci zagregowanej na poziomie przedsiębiorstwa żeglugowego i to 

ten drugi raport będzie stanowił podstawę do rozliczenia w systemie EU ETS. W przypadku, gdy 

w trakcie okresu sprawozdawczego nastąpi przejęcie praw i obowiązków do statku, dotychczasowe 

przedsiębiorstwo żeglugowe będzie zobowiązane do złożenia częściowego raportu na temat wielkości 

emisji. Wszystkie raporty będą składane w systemie elektronicznym THETIS-MRV. Projektowana 

ustawa przewiduje dodanie do art. 3 definicji THETIS-MRV, która odsyła do definicji tego systemu 

zaproponowanej w rządowym projekcie ustawy o zmianie ustawy o zapobieganiu morza przez statki 

oraz niektórych innych ustaw (UC61), która jest równolegle procedowana z przedmiotowym projektem.  

Zgodnie z dyrektywą 2023/959 liczba uprawnień do emisji w związku z działalnością w zakresie 

transportu morskiego podlega umorzeniu w odniesieniu do 50 % wielkości emisji w odniesieniu do 

rejsów rozpoczynających się lub kończących w jednym z państw należących do Europejskiego Obszaru 

Gospodarczego (EOG) oraz 100 % wielkości emisji w odniesieniu do rejsów pomiędzy państwami EOG 

oraz w portach EOG. Rozliczenie wielkości emisji będzie się odbywało za pośrednictwem rejestru Unii 

analogicznie jak ma to miejsce w przypadku prowadzących instalacje oraz operatorów lotniczych. 

Podstawą do składania wniosków o otwarcie rachunków w rejestrze Unii  przez przedsiębiorstwa 

żeglugowe są przepisy rozporządzenia Komisji (UE) 2019/1122. 

Projekt przewiduje przepisy przejściowe wynikające z dyrektywy 2023/959 oraz aktów delegowanych, 

wskazując sytuacje, w których nie powstaje obowiązek umorzenia uprawnień do emisji w całości lub 

w części. Kluczowym rozwiązaniem jest stopniowe wprowadzanie obowiązku umarzania uprawnień do 

emisji w pierwszych latach obowiązywania systemu EU ETS w zakresie transportu morskiego. Za 

2024 r. przedsiębiorstwa żeglugowe zobowiązane są rozliczyć 40 % wielkości emisji, a za 2025 r. 70 % 

wielkości emisji. Stosowne przepisy znalazły się w projektowanej ustawie. 

Mając powyższe na uwadze, projektodawca proponuje zmiany i uzupełnienia w następujących 

ustawach: 

▪ ustawie z dnia 21 lipca 1991 r. o Inspekcji Ochrony Środowiska (Dz. U. z 2024 r. poz. 425) – 

niezbędne uzupełnienia w związku z nałożeniem obowiązków na IOŚ w zakresie szacowania 

wielkości emisji, w przypadku nieprzedłożenia przez przedsiębiorstwa żeglugowe raportu 

zagregowanego na poziomie przedsiębiorstwa objęciem przepisów w odniesieniu do Organu 

Inspekcji również wobec przedsiębiorstw żeglugowych; 

▪ ustawie z dnia 16 marca 1995 r. o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki (Dz. U. 

z 2024 r. poz. 1786) – niezbędne uzupełnienia w związku z koniecznością przyznania uprawnień 

DUM do wydalenia lub zatrzymania statków również w przypadku braku realizacji obowiązku 

umarzania uprawnień do emisji przez przedsiębiorstwa żeglugowe przez kolejne okresy 

sprawozdawcze.; 

▪ ustawie z dnia 27 kwietnia 2001 r. – Prawo ochrony środowiska (Dz. U. z 2024 r. poz. 54, 

z późn. zm.) – zmiany uwzględniające zwolnienie z uiszczania opłat za korzystanie ze 

środowiska w przypadku rozliczenia wielkości emisji przez przedsiębiorstwa żeglugowe; 

▪ ustawie z dnia 17 lipca 2009 r. o systemie zarządzania emisjami gazów cieplarnianych i innych 

substancji (Dz. U. z 2022 r. poz. 673, z późn. zm.) – przepisy porządkowe wskazujące 

dodatkowe zadania Krajowego ośrodka wynikające z uwzględnienia działalności w zakresie 

transportu morskiego w systemie EU ETS (m.in. opiniowanie planów monitorowania wielkości 

emisji na poziomie statków, analiza raportów na temat wielkości emisji na poziomie statków, 

raportów częściowych i zagregowanych). 
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Zmiany w zakresie przydziału uprawnień do emisji instalacjom 

Projektowana ustawa wprowadza nowe zasady dostosowania przydziału bezpłatnych uprawnień do 

emisji dla niektórych instalacji w okresie 2026–2030 wprowadzone dyrektywą 2023/959. Pierwsza 

z nich dotyczy instalacji objętych, na podstawie odrębnych przepisów, obowiązkiem przeprowadzenia 

audytu energetycznego lub wdrożenia certyfikowanego systemu zarządzania energią. Co do zasady 

przydział bezpłatnych uprawnień do emisji dla tych instalacji, zgodnie z projektowaną ustawą, będzie 

podlegał zmniejszeniu o 20 %. Aby nie doszło do zmniejszenia, prowadzący instalację będzie 

zobowiązany do wdrożenia systemu zarządzania energią lub wszystkich zaleceń wynikających z audytu 

energetycznego.  

Druga zasada dotyczy instalacji, w przypadku których poziom emisji gazów cieplarnianych jest wyższy 

niż 80. percentyl w odniesieniu do poziomu emisji dla odpowiednich wskaźników emisyjności dla 

produktów. Dla tych instalacji również będzie miał zastosowanie mechanizm zmniejszenia o 20 % 

bezpłatnych uprawnień do emisji. Aby nie stosować zmniejszenia przydziału, przedmiotowe instalacje 

są zobowiązane ustanowić i realizować Plan Neutralności Klimatycznej.  

Kolejna zasada dotyczy możliwości ubiegania się przez instalacje ciepłownicze o przydział 

dodatkowych 30 % bezpłatnych uprawnień do emisji. Ideą wprowadzenia przedmiotowego odstępstwa 

było odciążenie finansowe przedsiębiorstw ciepłowniczych i tym samym umożliwienie im 

przeprowadzenia inwestycji mających na celu transformację niskoemisyjną. W celu uzyskania 

dodatkowego przydziału, prowadzący instalację jest zobowiązany do ustanowienia Planu Neutralności 

Klimatycznej i realizacji inwestycji zgodnie z przedłożonym Planem, która prowadzi do osiągnięcia 

znaczącej redukcji przed 2030 r. Realizacja inwestycji niskoemisyjnych daje tym samym podmiotom 

możliwość uzyskania dodatkowej korzyści w formie dodatkowych 30 % bezpłatnych uprawnień do 

emisji.  

Zgodnie z projektowaną ustawą, prowadzący instalacje przekładają Plany Neutralności Klimatycznej 

do Krajowego ośrodka wraz z wnioskiem o przydział uprawnień do emisji na okres rozliczeniowy. 

Ocena realizacji planów będzie natomiast dokonywana wraz z oceną raportów dotyczących zmian 

poziomów działalności co pięć lat.  

W związku z dodatkowym przydziałem uprawnień do emisji dla instalacji sieci ciepłowniczych 

projektowana ustawa wprowadza zmiany do ustawy z dnia 10 kwietnia 1997 r. – Prawo energetyczne 

(Dz. U. z 2024 r. poz. 266, z późn. zm.). Dodanie w art. 45 w ust. 1 punktu 1c wskazuje na sposób 

postępowania z oszczędnościami w ponoszonych kosztach działalności przedsiębiorstwa, które 

wynikają z 30 % bezpłatnego przydziału. Wymaga zastrzeżenia, że oszczędności powinny zostać 

wykorzystane na inwestycje w transformację energetyczną, co musi skutkować powiększeniem 

planowanego przychodu przy kształtowaniu taryfy dla ciepła. W związku z koniecznością określenia 

szczegółowych zasad kształtowania taryfy przy uwzględnieniu powiększenia planowanego przychodu 

o 30 % bezpłatnych uprawnień do emisji, należało także rozszerzyć upoważnienie do wydania 

rozporządzenia, o którym mowa w art. 46 ust. 6 Prawa energetycznego, który wskazuje, że 

rozporządzenie ma także określać sposób uwzględniania w taryfach wartości 30 % uprawnień do emisji.  

Projektowana ustawa wprowadza również mechanizm stopniowej redukcji przydziału bezpłatnych 

uprawnień do emisji dla instalacji produkujących towary objęte mechanizmem dostosowywania cen na 

granicach z uwzględnieniem emisji CO2 (ang. Carbon Border Adjustment Mechanism, CBAM). CBAM 

został wprowadzony rozporządzeniem 2023/9565 i zakłada stosowanie obciążeń fiskalnych w imporcie 

określonych towarów sprowadzanych na obszar celny UE. Tym samym CBAM ma wyrównać 

obciążenie importowanych towarów związane z emisją dwutlenku węgla w procesie ich produkcji 

z obciążeniem, które jest wynikiem produkcji tych samych towarów w systemie EU ETS (tj. kosztami 

wynikającymi z obowiązku rozliczania emisji w ramach systemu EU ETS). Aby przydział darmowych 

 
5 Rozporządzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2023/956 z dnia 10 maja 2023 r. ustanawiające mechanizm 

dostosowywania cen na granicach z uwzględnieniem emisji CO2 (Dz. Urz. UE L 130 z 16.05.2023, str. 53) 
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uprawnień do emisji nie stanowił źródła przewag konkurencyjnych w stosunku do produkcji tych 

towarów poza UE, wprowadzono w ślad za dyrektywą 2023/959 stopniowe wycofywanie przydziału 

dla przedsiębiorstw europejskich produkujących towary objętych CBAM, począwszy od 2026 r. 

Projektowana ustawa wprowadza również pewne udogodnienia w zakresie zwrotu nadmiarowo 

wydanych uprawnień, wychodząc naprzeciw potrzebom przedsiębiorstw objętych systemem EU ETS. 

Zmiany wprowadzone w art. 17 ustawy ETS, wynikają z nowych zasad przydziału bezpłatnych 

uprawnień do emisji dotyczących ustanowienia trzech zasad warunkowości. Zmiany te skutkują 

koniecznością publikowania bieżącego przydziału uprawnień dla instalacji w odniesieniu do całego 5-

letnego okresu przydziału a nie tylko rocznych zmian. Zasady warunkowości odnoszą się bowiem do 

pięcioletniego okresu i są podstawą do pierwotnego przydziału na dany okres, a w przypadku instalacji 

ciepłowniczych do zwiększonego o 30 % przydziału. Dlatego też będą realizowane poprzez korektę 

podstawowego przydziału i zostaną wprowadzone w tabeli krajowego rozdziału uprawnień. Inne 

zmiany skutkujące zmianą krajowej tabeli rozdziału uprawnień dotyczą zastosowania mechanizmu 

„dynamicznej alokacji”. Aby obie zmiany były rozróżnione w projektowanych przepisach odwołano się 

do unijnych przepisów stanowiących podstawę prawną wprowadzonych zmian w zakresie liczby 

przydzielanych uprawnień dla instalacji (tj. do art. 46 ust. 1 i art. 47 ust. 1 rozporządzenia Komisji (UE) 

2019/1122). Mechanizm dynamiczniej alokacji jest już uregulowany w art. 64–64b ustawy ETS. 

Konsekwencją zmiany art. 17 są zmiany w art. 64b ustawy ETS w zakresie publikacji zmienionej 

krajowej tabeli rozdziału a nie ostatecznej rocznej liczby uprawnień do emisji przydzielanych instalacji. 

Drugi aspekt wprowadzonej zmiany odnosi się do obowiązku zwrotu nadmiarowo wydanych uprawnień 

do emisji. Obowiązek ten został skierowany do państwa członkowskiego i został on uregulowany w art. 

14 ust. 9 zmienionego rozporządzenia 2019/331. Nowa regulacja wprowadzona przepisami unijnymi 

stanowi, iż w przypadku wydania nadmiarowych uprawnień w jednym z lat okresu przydziału, państwa 

członkowskie zapewniają należyty zwrot nadwyżki uprawnień przyznanych prowadzącym instalacje. 

Dlatego też, w przypadku gdy prowadzący instalację nie zwrócił na żądanie organu nadmiarowo 

wydanej liczby uprawnień do emisji, zgodnie z art. 18 ust. 1 ustawy ETS, wydawane dla tej instalacji 

uprawnienia do emisji w kolejnych latach zostają pomniejszona o liczbę uprawnień wynikająca 

z nadmiarowo wydanych uprawnień. W tym celu organ nie wydaje dla niej uprawnień do emisji, 

z przydzielanej liczby zgodnie ww. tabelami w liczbie pokrywającej nadmiarowo wydane uprawnienia. 

Aby zrealizować tą regulację zarówno organ jak i prowadzący instalacje muszą posiadać informację 

o przydzielonej liczbie uprawnień w latach następujących po roku, w którym zastąpiło nadmiarowe 

wydanie, aby odliczyć zwrot. W związku z powyższym konieczne jest publikowanie tabeli krajowego 

rozdziału uprawnień albo jej zmiany a nie tylko przydziału na jeden rok jak stanowi obecna regulacja. 

Należy zaznaczyć, iż w przypadku zwrotu w zmienianym art. 18, nie zmienia się przydział dla instalacji 

ale nastąpi zmniejszenie liczby wydanych uprawnień na rachunek posiadania operatora w rejestrze Unii. 

Konsekwencja tych regulacji są zmiany wprowadzone w art. 18 w zakresie pomniejszenia wydania 

uprawnień dla tych instalacji, którym przydziela się uprawnienia. Ostatnim sposobem zwrotu 

nadmiarowo wydanych uprawnień do emisji w przypadku braku przydziału uprawnień do emisji dla 

instalacji, zgodnie z krajową tabelą rozdziału uprawnień jest zwrot w postaci opłaty zastępczej. Zwrot 

w postaci opłaty zastępczej (równowartość zwrotu nadmiarowo wydanych uprawnień powiększony 

o 10 %) będzie ostatecznością i będzie dotyczył sytuacji, w której Krajowy ośrodek nie będzie mógł 

dokonać pomniejszenia liczby nadmiarowo wydanych uprawnień. Do takiej sytuacji dojdzie, gdy pula 

uprawnień do emisji dla danej instalacji w zmienionej tabeli krajowego rozdziału uprawnień będzie 

zerowa. W takim przypadku minister właściwy do spraw klimatu będzie zobowiązany do wszczęcia 

postępowania administracyjnego i wydania decyzji w sprawie opłaty zastępczej. 

Zmianie ulegają przepisy dotyczące zgłaszania zmian w planie metodyki monitorowania. Nowe 

rozwiązania mają na celu zapewnienie, że Krajowy ośrodek będzie otrzymywał plan równolegle 

z organem właściwym do wydania zezwolenia. Ponadto uproszczono procedurę poprzez połączenie 

momentu zgłoszenia istotnej zmiany planu metodyki monitorowania ze z wnioskiem o jego zmianę – 

dotychczas te etapy były rozdzielone, teraz prowadzący instalację będzie to robił w tym samym 

momencie. Wprowadzono również zmiany wynikowe oraz precyzyjne rozpisano okoliczności, kiedy 

organ właściwy do wydania zezwolenia wszczyna z urzędu postępowanie w sprawie zmiany planu 

metodyki monitorowania.  
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Zmiana pkt 1 załącznika nr 1 ustawy ETS dotycząca zasady sumowania parametrów tego samego 

rodzaju przy kwalifikacji instalacji do systemu EU ETS, konieczna do sprawdzenia czy instalacja 

spełnia odpowiedni próg wydajności określony dla danego rodzaju działalności, wynika z konieczności 

dostosowania tej zasady do postanowień wyroku Trybunału Sprawiedliwości UE z dnia 16 grudnia 

2021 r. C-575/20 (Apollo Tyres (Hungary) Kft. vInnovációért és Technológiáért Felelős Miniszter). 

W wyroku Trybunał zwrócił uwagę, iż aby jednostki rezerwowe lub jednostki, które z przyczyn 

technicznych lub formalnych nie mogą działać jednocześnie, nie były brane pod uwagę do zasady 

agregacji, muszą być pod kontrolą organu. Komisja Europejska w wytycznych – “Guidance on 

Interpretation of Annex I of the EU ETS Directive (excl. aviation and maritime activities)” wskazała, iż 

sprawdzenie, czy instalacja powinna być objęta systemem EU ETS (spełnia wartości progowe określone 

w załączniku I dyrektywy 2003/87), podlega ocenie organu. Jeżeli z przyczyn technicznych lub 

formalnych część urządzeń nie może działać równocześnie organ może podjąć decyzję o niewłączaniu 

jej do systemu EU ETS. Pozostawienie obecnego brzmienia przepisu skutkuje, iż podmiot władający 

instalacją sam stwierdzał, iż jego urządzenia nie działają równocześnie i nie składał do organu wniosku 

o wydanie zezwolenia na emisję gazów cieplarnianych, natomiast zgodnie z przedmiotowym wyrokiem 

samo istnienie jednostek rezerwowych lub zastępujących się nawzajem, nie jest powodem do 

nieagregowania ich do sprawdzenia wartości progowej zainstalowanej w instalacji. Dopiero ocena 

organu właściwego do spraw zezwolenia oraz kontrola, jaką organ sprawuje nad eksploatowaną 

instalacją, pozwala organowi ocenić czy instalacja w trakcie eksploatacji, w którymkolwiek 

z momentów będzie spełniała próg wydajności i podjąć decyzję o włączeniu lub niewłączaniu instalacji 

do EU ETS.    

Wydatkowanie dochodów z aukcji uprawnień do emisji 

Dyrektywa 2023/959 wprowadziła regulacje, na mocy których państwa członkowskie UE są 

zobowiązane do wydatkowania środków odpowiadających 100 % dochodów z aukcji uprawnień do 

emisji lub ich równowartości. Jest to zasadnicza zmiana w stosunku do poprzedniego zobowiązania, 

który obligował państwa członkowskie do przeznaczania na określone cele klimatyczne minimum 50 % 

dochodów z aukcji lub ich równowartości. Dyrektywa ponadto rozszerza i zmienia katalog celów 

klimatycznych, na które mają być przeznaczone środki z aukcji lub ich równowartość. 

W ślad za art. 1 pkt 12 lit. b dyrektywy 2023/959, w projektowanej zmianie w art. 49 ustawy ETS 

zwiększono limit wydatkowania dochodów uzyskanych z aukcyjnej sprzedaży uprawnień do emisji 

ogólnych na cele związane z klimatem do 100 %. Ponadto, na podstawie art. 1 pkt 12 lit. c–f dyrektywy 

2023/959, zmieniono katalog obszarów, w których przedsięwzięcia mogą być finansowane z dochodów 

uzyskanych z aukcyjnej sprzedaży uprawnień. Wśród nowych i zmienionych celów należy wskazać: 

1) rozwój energii elektrycznej z odnawialnych źródeł energii oraz rozwój elektroenergetycznych sieci 

przesyłowych w celu realizacji zobowiązania Unii Europejskiej dotyczącego energii ze źródeł 

odnawialnych oraz założeń dotyczących połączeń międzysystemowych, jak również rozwój innych 

technologii przyczyniających się do przejścia do bezpiecznej i zrównoważonej gospodarki 

niskoemisyjnej oraz pomoc w realizacji zobowiązania Unii Europejskiej dotyczącego zwiększenia 

efektywności energetycznej do poziomu ustalonego w przepisach prawa Unii Europejskiej, w tym 

w wytwarzaniu energii elektrycznej przez prosumentów energii odnawialnej i społeczności 

energetyczne działające w zakresie energii odnawialnej;  

2) unikanie wylesiania, wspieranie ochrony i odtwarzania torfowisk, lasów i innych ekosystemów 

lądowych lub morskich, w tym środki przyczyniające się do ich ochrony i renaturalizacji oraz 

lepszego zarządzania nimi, zwłaszcza w odniesieniu do chronionych obszarów morskich, a także 

środki mające na celu zwiększenie zalesiania i ponownego zalesiania sprzyjających różnorodności 

biologicznej, w tym w krajach rozwijających się, które ratyfikowały Porozumienie Paryskie do 

Ramowej konwencji Narodów Zjednoczonych w sprawie zmian klimatu, sporządzonej w Nowym 

Jorku dnia 9 maja 1992 r., przyjęte w Paryżu dnia 12 grudnia 2015 r. (Dz. U. z 2017 r. poz. 36), 

oraz środki mające na celu transfer technologii i ułatwienie adaptacji do niekorzystnych skutków 

zmian klimatu w tych krajach;  

3) pochłanianie dwutlenku węgla (CO2) przez lasy i gleby w Unii Europejskiej;  

4) bezpieczne dla środowiska wychwytywanie i geologiczne składowanie dwutlenku węgla (CO2), 

w szczególności pochodzącego z elektrowni opalanych stałym paliwem kopalnym oraz z szeregu 
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sektorów i podsektorów przemysłu, również w krajach trzecich, a także innowacyjne technologie 

usuwania dwutlenku węgla (CO2), w tym bezpośrednie wychwytywanie go z powietrza 

i składowanie;  

5) inwestowanie w formy transportu, które przyczyniają się w znacznym stopniu do dekarbonizacji 

tego sektora, oraz w przyspieszenie przechodzenia na takie formy transportu, w tym rozwój:  

a) przyjaznych dla klimatu kolejowych przewozów pasażerskich i towarowych oraz usług 

i technologii autobusowych;   

b) środków służących dekarbonizacji sektora morskiego, w tym poprawie efektywności 

energetycznej statków i portów, oraz rozwój innowacyjnych technologii i infrastruktury w tym 

sektorze,    

c) zrównoważonych paliw alternatywnych, takich jak wodór i amoniak, które są produkowane ze 

źródeł odnawialnych, oraz bezemisyjnych technologii napędu,   

d) środków  służących dekarbonizacji portów lotniczych zgodnie z rozporządzeniem Parlamentu 

Europejskiego i Rady (UE) 2023/1804 z dnia 13 września 2023 r. w sprawie rozwoju 

infrastruktury paliw alternatywnych i uchylenia dyrektywy 2014/94/UE (Dz. Urz. UE L 234 

z 22.09.2023, str. 1) oraz rozporządzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2023/2405 

z dnia 18 października 2023 r. w sprawie zapewnienia równych warunków działania dla 

zrównoważonego transportu lotniczego (Dz. Urz. UE L 2023/2405 z 31.10.2023); 

6) działania służące zwiększeniu efektywności energetycznej systemów lokalnego ogrzewania 

i izolacji budynków oraz wspieranie systemów ogrzewania i chłodzenia wykorzystujących 

odnawialne źródła energii lub wspieranie gruntownej i stopniowej gruntownej renowacji budynków, 

w szczególności renowacji budynków o najgorszej charakterystyce energetycznej; 

7) udzielanie wsparcia finansowego w celu uwzględnienia aspektów społecznych w gospodarstwach 

domowych o niskich i średnich dochodach, w tym poprzez zmniejszenie podatków zakłócających 

obciążeń podatkowych i ukierunkowane obniżki ceł i opłat od energii elektrycznej z odnawialnych 

źródeł energii;  

8) finansowanie krajowych programów dywidend klimatycznych o potwierdzonym pozytywnym 

wpływie na środowisko udokumentowanym w sprawozdaniu, o którym mowa w art. 50 ust. 1 

ustawy ETS; 

9) wspieranie, we współpracy z partnerami społecznymi, nabywania umiejętności i poszukiwania 

nowych miejsc pracy przez pracowników w celu niwelowania skutków przejścia do gospodarki 

niskoemisyjnej, w szczególności w regionach, których najbardziej dotyczy transformacja miejsc 

pracy, a także inwestowanie w podnoszenie kwalifikacji i przekwalifikowanie pracowników, na 

których transformacja może mieć wpływ, w tym pracowników w transporcie morskim; 

10) ograniczenie rezydualnego ryzyka ucieczki emisji w sektorach, o których mowa w załączniku I do 

rozporządzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2023/956 oraz wspieranie transformacji 

i propagowanie dekarbonizacji. 

Jednym z celów w ślad za dyrektywą 2023/959 jest finansowanie krajowych programów dywidend 

klimatycznych o potwierdzonym pozytywnym wpływie na środowisko udokumentowanym 

w sprawozdaniu rocznym składanym corocznie Komisji Europejskiej w zakresie wydatkowania 

równowartości środków aukcyjnych. Dywidenda klimatyczna to mechanizm redystrybucji środków 

w formie bezpośrednich wypłat lub ulg podatkowych, w celu stworzenia zachęty do ograniczania emisji 

gazów cieplarnianych.  

Ponadto projektowana ustawa przewiduje aby środki z dochodów z aukcji lub ich równowartość były 

przeznaczana na inwestowanie w formy transportu, które przyczyniają się w znacznym stopniu do  

dekarbonizacji tego sektora. W tym przypadku chodzi o finansowanie takich środków transportu, które 

realnie i wyraźnie – a nie tylko symbolicznie lub marginalnie – zmniejszają emisje CO₂. 

W projektowanej ustawie, w ślad za art. 1 pkt 12 lit. i dyrektywy 2023/959, rozszerzono zakres 

sprawozdania dotyczącego wykorzystania w poprzedzającym roku kalendarzowym środków 

uzyskanych z aukcyjnej sprzedaży uprawnień do emisji ogólnych, przygotowywanego przez ministra 

właściwego do spraw klimatu w porozumieniu z ministrem właściwym do spraw finansów publicznych, 

a następnie przekazywanego Komisji Europejskiej. Przedmiotowe rozszerzenie polega na określeniu 

w sprawozdaniu w stosownych przypadkach, jakie dochody zostały wykorzystane oraz jakie działania 
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zostały podjęte w celu wdrożenia zintegrowanego krajowego planu w dziedzinie energii i klimatu oraz 

terytorialnego planu sprawiedliwej transformacji. 

Ponadto, w konsekwencji zmiany limitu wydatkowania dochodów uzyskanych z aukcyjnej sprzedaży 

uprawnień do emisji ogólnych, w projektowanej ustawie przepis uprawniający Radę Ministrów (dalej: 

RM) do wskazywania, w drodze uchwały, celów, na które w kolejnych latach zostaną wydatkowane 

środki z aukcji. Powyższe uprawnienie będzie przysługiwać RM w przypadku nieosiągnięcia 100 % 

poziomu wydatkowania. Przedmiotowy przepis, na skutek Wystąpienia Pokontrolnego Najwyższej Izby 

Kontroli, kontrola P/22/042 – Gospodarowanie środkami uzyskanymi ze sprzedaży uprawnień do emisji 

w drodze aukcji w ramach unijnego systemu handlu uprawnieniami do emisji gazów cieplarnianych, 

został rozszerzony o nadanie RM analogicznych kompetencji w odniesieniu do środków pieniężnych 

uzyskanych z aukcji uprawnień do emisji lotniczych. 

Zmiany w zakresie Funduszu Modernizacyjnego 

Projektowa ustawa wprowadza zmiany w Rozdziale 8a USHE związane z zasadami funkcjonowania na 

gruncie krajowym Funduszu Modernizacyjnego (dalej: FM). Konieczność zmian przepisów w tym 

zakresie związana jest ze zmianami wprowadzonymi do art. 10d dyrektywy 2003/84 na mocy dyrektywy 

2023/959 oraz do rozporządzenia wykonawczego Komisji (UE) 2020/1001 z dnia 9 lipca 2020 r. 

ustanawiającego szczegółowe zasady stosowania dyrektywy 2003/87/WE Parlamentu Europejskiego 

i Rady w odniesieniu do funkcjonowania funduszu modernizacyjnego wspierającego inwestycje 

w modernizację systemów energetycznych oraz poprawę efektywności energetycznej niektórych 

państw członkowskich (dalej: rozporządzenie 2020/1001) dokonaną poprzez rozporządzenie 

wykonawcze Komisji (UE) 2023/2606. Jednocześnie 3-letnie doświadczenie w wydatkowaniu środków 

z FM spowodowało, że zaszła konieczność zmiany niektórych przepisów w celu usprawnienia 

korzystania z mechanizmu jakim jest FM.  

W projekcie ustawy wprowadzono dwie nowe definicje: „program na dużą skalę” oraz „sąsiadujący 

region przygraniczny”. Program na dużą skalę dotyczy programu, którego łączne wnioskowane 

wsparcie z FM przekracza 100 000 000 EUR. Z kolei przez „sąsiadujący region przygraniczny” rozumie 

się rozumie się przez to obszar stykowy stanowiący pas do 100 km od granicy państwowej 

Rzeczpospolitej Polskiej. Konsekwencją tego jest zmiana art. 50a ust. 1 i 2 ustawy ETS polegająca na 

umożliwieniu finansowania inwestycji na tych obszarach w ramach obszarów priorytetowych 

i niepriorytetowych. 

W art. 50a ust. 1 pkt 1–4 ustawy ETS doprecyzowano katalog inwestycji, które mogą być finansowane 

w ramach obszarów priorytetowych, oraz dodano nowe rodzaje inwestycji w ślad za dyrektywą 

2023/959, w ramach których mogą być wspierane inwestycje ze środków FM. W projektowanej ustawie 

wydzielono również pule, które obecnie stanowią środki FM, z podziałem na środki, które mogą być 

przeznaczone na inwestycje wpisujące się w obszary priorytetowe oraz na obszary niepriorytetowe 

zgodnie z dyrektywą 2023/959. Podział wynika z faktu, iż począwszy od 2024 r. na mocy dyrektywy 

2023/959 Rzeczpospolita Polska w ramach FM uzyskała dodatkowe środki – w wysokości 2,5 % 

dochodów ze zbycia całkowitej unijnej liczby uprawnień do emisji gazów cieplarnianych. Zgodnie ze 

zmienionym rozporządzeniem 2020/1001 90 % środków z puli 2,5 % musi być wydatkowane na 

inwestycje z obszarów priorytetowych a zaledwie 10 % na inwestycje z obszarów niepriorytetowych. 

Dotychczasowe środki FM stanowiące dochód z puli 2 % całkowitej sprzedaży ogólnounijnej liczby 

uprawień do emisji gazów cieplarnianych mogą być wykorzystane odpowiednio na inwestycje w ramach 

obszarów priorytetowych i nie priorytetowych w proporcji 80 % i 20 %. Dodatkowo wprowadzono 

warunki dopuszczające finansowanie inwestycji z wykorzystaniem kopalnych paliw gazowych, co jest 

możliwe jedynie z puli środków 2 % (dostępnej od 2020 r.). Finansowanie inwestycji z wykorzystaniem 

paliw kopalnych z puli środków 2,5 % jest niedopuszczalne. 

W ustawie z dnia 4 września 1997 r. o działach administracji rządowej (Dz. U. z 2024 r. poz. 1370) 

w art. 5 w klasyfikacji działów administracji rządowej wyszczególniono dział „gospodarka surowcami 

energetycznymi”. Ze względu na zakres przedsięwzięć wspieranych ze środków FM, za zasadne uznano, 

by w art. 50d ust. 3 pkt 6a USHE skład Rady Konsultacyjnej Funduszu Modernizacyjnego (dalej: RK 

FM) rozszerzyć o przedstawiciela działu gospodarka surowcami energetycznymi. 
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W projekcie ustawy wprowadzono termin przedkładania przez Operatora Funduszu Modernizacyjnego 

(dalej: Operator FM), którego funkcję pełni Narodowy Fundusz Ochrony Środowiska i Gospodarki 

Wodnej (dalej: NFOŚiGW), ministrowi właściwemu do spraw klimatu projektów programów 

priorytetowych. Na podstawie dotychczasowych doświadczeń wskazano, iż optymalnym terminem 

przekazania przez NFOŚiGW zatwierdzonego przez Zarząd NFOŚiGW do uzgodnienia z ministrem 

właściwym ds. klimatu projektów programów priorytetowych będzie termin:  

• 8 tygodni w przypadku programów obejmujących obszary priorytetowe wskazane w art. 50a 

ust. 1 pkt 1–6 ustawy ETS oraz  

• 12 tygodni w przypadku programów z obszarów niepriorytetowych, o których mowa w art. 50a 

ust. 2 ustawy ETS  

- przed datą każdego posiedzenia Komitetu Inwestycyjnego (dalej: KI), który jest odpowiedzialny za 

zarządzanie FM i opiniowanie programów wpisujących się w obszary niepriorytetowe. 

Zróżnicowanie terminu wynika z faktu, iż projekty programów priorytetowych z obszarów 

priorytetowych zgodnie z rozporządzeniem 2020/1001 muszą być przedkładane do EBI na sześć tygodni 

przed datą posiedzenia KI, a z obszarów niepriorytetowych najpóźniej dziesięć tygodni. Wyznaczone 

w ustawie terminy pozwolą na zaopiniowanie projektu programu przez członków RK FM, przedłożenie 

programu RK FM celem wyrażenia przez nią opinii a następnie dokonanie uzgodnienia przez ministra 

właściwego do spraw klimatu i terminowe przekazanie przez Operatora FM formularza programu do 

EBI. 

W projektowanej ustawie wprowadzono zmiany w art. 50m ustawy ETS, które wynikają ze zmian 

wprowadzonych w rozporządzeniu 2020/1001 oraz dotychczasowych doświadczeń w zarządzaniu FM 

na gruncie krajowym. Dokonano zmiany terminu przedłożenia przez Operatora FM ministrowi 

właściwemu do spraw klimatu projektu sprawozdania z realizacji inwestycji dofinansowanych ze 

środków zgromadzonych na rachunku Funduszu Modernizacyjnego oraz osiąganych efektów 

rzeczowych i ekologicznych w roku poprzednim (dalej: sprawozdaniem FM), wskazując termin 

10 kwietnia każdego roku (obecnie 15 lutego). Wraz z przedmiotowym projektem sprawozdania 

Operator FM będzie zobowiązany do przedłożenia przeglądu planowanych programów priorytetowych 

przeznaczonych do dofinansowania ze środków uzyskanych z FM, obejmujący dwa następne lata 

kalendarzowe, wraz z prognozą do roku 2030, a także aktualne informacje dotyczące planowanych 

programów priorytetowych objętych przeglądem przedłożonym w roku poprzednim. Zmiana ta 

podyktowana jest zapewnieniem Operatorowi FM dłuższego okresu na właściwe przygotowanie 

projektu sprawozdania FM, które ze względu na rosnącą liczbę programów wymaga sporządzenia 

szeregu analiz. 

W projekcie ustawy wprowadzono obowiązek przeprowadzenia przez Operatora FM konsultacji 

społecznych w odniesieniu do przeglądu FM, co stanowi wypełnienie obowiązku wskazanego 

w zmienionym rozporządzeniu 2020/1001. 

Ponadto, zgodnie ze zmienionym rozporządzeniem 2020/1001, od 2024 r. sprawozdanie FM musi być 

przedkładane do EBI wraz z przeglądem planowanych programów priorytetowych przeznaczonych do 

dofinansowania ze środków zgromadzonych na rachunku FM, obejmujące dwa następne lata 

kalendarzowe, wraz z prognozą do roku 2030, a także aktualne informacje dotyczące planowanych 

programów priorytetowych objętych wykazem przedłożonym w roku poprzednim (dalej: przegląd FM). 

Dotychczas przegląd FM przedkładany był do EBI do 30 listopada każdego roku. Zmiana terminu 

została odzwierciedlona w art. 50m ust. 1 pkt 2 ustawy ETS.  

Dodatkowo ze względu na fakt, iż dokumenty wskazane w art. 50m ust. 1 ustawy ETS są przekazywane 

do EBI zarówno w języku angielskim i polskim, w ustawie na Operatora FM nałożono obowiązek 

przedkładania ich w obu wersjach językowych (art. 50m ust. 2 ustawy ETS).  

W dodanym art. 50ma ustawy ETS określono obowiązki ministra właściwego do spraw klimatu 

dotyczące zatwierdzenia i przekazana do EBI przeglądu FM i sprawozdania FM, co zgodnie ze 

zmienionym rozporządzeniem 2020/1001 musi nastąpić do 30 kwietnia każdego roku. Na ministrze 

właściwym do spraw klimatu i Operatorze FM będzie spoczywał obowiązek publikacji przedmiotowych 

dokumentów odpowiednio na BIP i stronie internetowej Operatora FM. 
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Ustawa w ślad za zmienionym rozporządzeniem 2020/1001 nakłada na ministra właściwego do spraw 

klimatu obowiązek przeprowadzenia co dwa lata audytu dotyczącego wykorzystania środków 

zgromadzonych na rachunku FM na dofinansowanie realizacji inwestycji oraz przedłożenia do KE i EBI 

wyników z tego audytu niezwłocznie po jego przeprowadzeniu. Audytu będzie dokonywać komórka 

właściwa do spraw audytu i kontroli w urzędzie obsługującym ministra właściwego do spraw klimatu. 

Zgodnie z projektowaną regulacją pierwszy audyt będzie dotyczył okresu 2024–2025 i będzie 

przeprowadzony w terminie 3 miesięcy od dnia wejścia w życie ustawy. 

W ustawie wprowadzono możliwości zaciągania przez Operatora FM zobowiązań nie tylko do 

wysokości środków już zgromadzonych na rachunku FM, ale do wysokości alokacji w akceptowanych 

programach priorytetowych, co pozwoli na lepsze wydatkowanie środków. Stwarza to Operatorowi FM 

większą elastyczność w przygotowywaniu naborów wniosków, m.in. poprzez zawieranie umów 

z Beneficjentami już po zatwierdzeniu programu priorytetowego przez EBI lub wydaniu przez Komitet 

Inwestycyjny rekomendacji odnośnie do finansowania programów z obszarów niepriorytetowych. 

Zmiany dotyczące sektora lotniczego 

Dyrektywa 2023/958, która nowelizuje dyrektywę 2003/87/WE w zakresie lotnictwa, wprowadziła 

szereg zmian w zakresie funkcjonowania lotnictwa w systemie EU ETS. W szczególności przewiduje 

ona stopniowe ograniczanie bezpłatnego przydziału uprawnień do emisji na rzecz systemu aukcyjnego, 

co korzystnie wpłynie na konkurencyjność krajowych operatorów lotniczych.  Doychczasowy przydział 

pozwoleń faworyzował operatorów lotniczych ze znaczącymi emisjami historycznymi. Przewoźnicy 

krajowi, którzy legitymują się wzrostami przewozów i niskimi emisjami historycznymi są 

poszkodowani przy takim podziale. Odejście od bezpłatnych pozwoleń było w związku z tym 

postulatem polskich przewoźników. 

Dyrektywa wprowadza również regulacje umożliwiające przyznanie bezpłatnych uprawnień w związku 

ze stosowaniem tzw. kwalifikujących się paliw lotniczych, a także obejmuje zakresem monitorowania, 

raportowania i weryfikacji w systemie EU ETS skutki inne niż emisja dwutlenku węgla (CO2) z operacji 

lotniczych. Dyrektywa przewiduje także kolejne regulacje wdrażające opracowany przez Organizację 

Międzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO) Mechanizm Kompensacji i Redukcji CO2 dla 

Lotnictwa Międzynarodowego (ang. CORSIA – Carbon Offsetting Reduction Scheme for International 

Aviation), który został szczegółowo opisany w załączniku 16 tom 4 do Konwencji o międzynarodowym 

lotnictwie cywilnym. 

Wyjątkiem od przyjętej w nowej dyrektywie zasady, w myśl której operatorzy statków powietrznych 

będą nabywali uprawnienia na aukcjach, jest ustanowienie pewnej pula puli uprawnień (20 mln), które 

będą przydzielane bezpłatnie, w związku z korzystaniem przez operatorów z tzw. kwalifikujących się 

paliw lotniczych. Przydział uprawnień w związku ze stosowaniem tych paliw ma charakter czasowy 

i ma być realizowany w okresie od dnia 1 stycznia 2024 r. do dnia 31 grudnia 2030 r. Zgodnie z art. 3c 

ust. 6 zmienionej dyrektywy 2003/87/WE przydziały tych uprawnień z ww. puli będą przyznawane 

w celu pokrycia części lub całości różnicy w cenie między wykorzystaniem nafty kopalnej 

a wykorzystaniem odpowiednich rodzajów paliw zeroemisyjnych. Konstrukcja ta ma na celu 

ustanowienie zachęt, aby operatorzy statków powietrznych korzystając z kwalifikujących się paliw 

lotniczych zmierzali do dekarbonizacji zarobkowych przewozów lotniczych. Szczegółowe zasady 

przydziału ww. uprawnień mają zostać określone w akcie wykonawczym delegowanym Komisji, który 

jest obecnie w fazie projektu. W załączniku do tego aktu zostaną również wskazane rodzaje paliw, które 

uznawane będą za paliwa kwalifikujące się.  

Biorąc pod uwagę powyższe, w projektowanej ustawie wprowadzono definicję kwalifikującego się 

paliwa lotniczego (dodawany art. 3 pkt 11a USHE) oraz określono procedurę ubiegania się o przydział 

uprawnień. Zgodnie z projektowanym delegowanym aktem wykonawczym wniosek o przydział ma być 

częścią raportu na temat wielkości emisji, a co za tym idzie ma być składany corocznie i obejmować 

swoim zakresem kwalifikujące się paliwa lotnicze wykorzystane przez danego operatora w poprzednim 

roku kalendarzowym. W ślad za przyjęciem takiego rozwiązania zaszła również potrzeba wprowadzenia 

odpowiednich przepisów kompetencyjnych, na mocy których zobowiązano Krajowy ośrodek do 

dokonywania obliczeń liczby uprawnień w związku z wykorzystaniem kwalifikującego się paliwa 

lotniczego w odniesieniu do operatora statku powietrznego, zgodnie z przepisami aktu delegowanego 
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Komisji. Wyniki tych obliczeń zostaną przekazane ministrowi właściwemu do spraw klimatu, którego 

obowiązkiem będzie publikacja stosownych informacji w BIP w tym zakresie.  

Projekt ustawy wprowadza wzorowaną na definicji zawartej w dyrektywie 2023/958, definicję skutków 

innych niż emisja CO2. W projekcie przewidziano objęcie obowiązkiem monitorowania, raportowania 

oraz weryfikacji w ramach systemu EU ETS skutków innych niż emisja CO2 z operacji lotniczych 

począwszy od dnia 1 stycznia 2025 r. Zgodnie przepisami rozporządzenia 2018/2066 zmienionego 

rozporządzeniem 2024/2493, skutki inne niż emisja CO2 z operacji lotniczych mają stanowić część 

formularza planu monitorowania wielkości emisji. Jednocześnie raport dotyczący skutków innych niż 

emisja CO2 ma być załącznikiem do raportu na temat wielkości emisji. Tym samym obowiązujące 

przepisy ustawy w zakresie obowiązku monitorowania i raportowania emisji określone w rozdziale 12 

ustawy ETS musiały zostać uzupełnione w ten sposób, że wprowadzono obowiązek uwzględnienia 

skutków innych niż emisja CO2 odpowiednio w planie monitorowania wielkości emisji oraz raporcie na 

temat wielkości emisji z operacji lotniczych. Ponadto w ustawie wprowadzono przepisy w zakresie 

weryfikacji przez akredytowanego weryfikatora raportu na temat wielkości emisji, którego częścią będą 

także skutki inne niż emisja CO2. Uregulowania w ustawie wymagała również procedura zastępczego 

szacowania skutków innych niż emisja dwutlenku węgla (CO2) z operacji lotniczych. Zadanie to zostało 

powierzone organom Inspekcji Ochrony Środowiska i ma ono być realizowane w analogiczny sposób 

jak w przypadku szacowania wielkości emisji w odniesieniu do instalacji czy emisji CO2 z operacji 

lotniczych. Należy nadmienić, że projekt ustawy, podobnie jak dyrektywa 2023/958, nie przewiduje 

obowiązku umarzania uprawnień w zakresie skutków innych niż emisja dwutlenku węgla (CO2).  

Dyrektywa 2023/958 wdraża kolejne elementy tzw. mechanizmu CORSIA, który jest nakierowany na 

redukowanie emisji w międzynarodowym lotnictwie cywilnym. Mechanizm ten został opracowany 

przez ICAO, natomiast UE podjęła decyzję o włączeniu unijnego lotnictwa do tego mechanizmu. Na 

operatorach statków powietrznych będą ciążyły obowiązki związane z kompensowaniem 

przekraczanych poziomów emisji (poziom bazowy) ustalonych przez Radę ICAO. Obowiązki te 

obejmują m.in. objęcie ramami monitorowania i raportowania emisji z lotów realizowanych w ramach 

mechanizmu CORSIA, tj. lotów międzynarodowych, oraz umarzanie jednostek w liczbie 

odpowiadającej wielkości emisji przewyższającej poziom bazowy z lotów podlegających kompensacji, 

tj. określonych lotów innych niż loty wewnątrz EOG. Tym samym w projekcie ustawy przewidziano 

nowy rozdział 12a ustawy ETS dotyczący obowiązku monitorowania, raportowania oraz kompensacji 

emisji objętych mechanizmem CORSIA. Kompensacja emisji w mechanizmie CORSIA będzie 

odbywała się poprzez umarzanie określonych jednostek emisji, w sposób określony w aktach 

wykonawczych Komisji Europejskiej wydanych na podstawie art. 11a ust. 3 i 8 dyrektywy 2003/87/WE. 

Komisja Europejska do dnia przyjęcia niniejszego projektu ustawy nie wydała ww. przepisów, jednakże 

pierwsze rozliczenia mają nastąpić nie wcześniej niż pod koniec 2027 r. (za okres 2024–2026)6. 

Wdrożenie dyrektywy 2003/87/WE w zakresie mechanizmu CORSIA jest związane także 

z obowiązkami po stronie właściwych organów krajowych, które mają za zadanie cyklicznie dokonywać 

obliczeń wymogów dotyczących kompensacji emisji dla poszczególnych operatorów oraz informować 

ich o tym. Projekt ustawy zawiera więc nowe przepisy art. 97c oraz 97d ustawy ETS, w ramach których 

obowiązki te zostały odpowiednio przypisane Krajowemu ośrodkowi oraz Prezesowi Urzędu Lotnictwa 

Cywilnego (dalej: Prezes ULC). Stosując zasady i metodykę obliczania wymogów dotyczących 

kompensacji przewidzianą w przepisach rozporządzenia wykonawczego Komisji (UE) 2024/1879, 

Krajowy ośrodek będzie dokonywał obliczeń rocznych wymogów dotyczących kompensacji CO2 oraz 

– stanowiących podstawę rozliczenia emisji w mechanizmie CORSIA – całkowitych ostatecznych 

wymogów dotyczących kompensacji CO2 dla odpowiedniego okresu wskazanego w tym 

rozporządzeniu7. Krajowy ośrodek będzie przekazywał ww. obliczenia do Prezesa ULC, który następnie 

będzie informował operatorów statków powietrznych objętych mechanizmem CORSIA 

o obowiązujących ich wymogach w zakresie kompensacji (w terminie do dnia 30 listopada zgodnie 

z aktualnym brzmieniem rozporządzenia wykonawczego Komisji (UE) 2024/1879). W konsekwencji 

w projekcie ustawy przewidziano również stosowne regulacje wprowadzające zmiany do ustawy z 

 
6 Co wynika z art. 4 ust. 7 rozporządzenia wykonawczego Komisji (UE) 2024/1879. 
7 Aktualnie rozporządzenie wykonawcze Komisji (UE) 2024/1879 przewiduje dwa okresy, tj. 2021–2023 oraz 2024–2026, ale 

należy się spodziewać uzupełnienia przepisów w tym zakresie. 
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dnia 3 lipca 2002 r. – Prawo lotnicze (Dz. U. z 2023 r. poz. 2110, z późn. zm.) polegające na 

uwzględnieniu w katalogu zadań Prezesa ULC ww. obowiązków informacyjnych w zakresie wymogów 

kompensacji CORSIA wynikających z projektowanego art. 97e ustawy ETS.  

Takie rozbudowanie, w stosunku do dotychczasowego stanu prawnego, przepisów dotyczących 

mechanizmu CORSIA, wymagało odpowiedniej zmiany systematyki ustawy ETS m.in. poprzez 

uwzględnienie tego mechanizmu w przepisie określającym zakres przedmiotowy ustawy oraz 

wprowadzenie odrębnych definicji operatora CORSIA i operacji CORSIA. 

Operacja CORSIA została zdefiniowana dość szeroko (oznacza operację samolotu od startu na lotnisku 

państwa lub jego terytoriów i lądowanie na lotnisku innego państwa lub jego terytoriów, z wyłączeniem 

rodzajów lotów wymienionych w art. 12 ust. 6 akapit 4 dyrektywy 2003/87/WE). To przepisy dodanego 

rozdziału 12a wskazują, które przepisy ustawy ETS stosuje się do tych operacji (m.in. obowiązek 

monitorowania, raportowania, zatwierdzania planów monitorowania wielkości emisji) oraz które 

operacje CORSIA podlegają wymogom kompensacji (zgodnie z rozporządzeniem wykonawczym 

Komisji (UE) 2024/1879).  

Za operatora CORSIA, wg nowej definicji będzie w pierwszej kolejności uważany podmiot, który 

użytkuje samolot w czasie wykonywania operacji CORSIA, a jeżeli podmiot ten nie jest znany lub nie 

został wskazany przez właściciela tego samolotu, operatorem CORSIA będzie właściciel samolotu. 

Zarówno jednak użytkownik jak i właściciel, żeby posiadał status operatora CORSIA musi spełniać 

dalsze przesłanki, tj.: 

1) posiadać certyfikat upoważniający do wykonywania działalności gospodarczej przy użyciu 

samolotów, o którym mowa w art. 160 ust. 3 pkt 1 ustawy z dnia 3 lipca 2022 r. – Prawo lotnicze 

(tzw. certyfikat AOC) lub być użytkownikiem statku powietrznego w rozumieniu art. 2 pkt 3 ww. 

ustawy (czyli figurować w prowadzonym przez Prezesa ULC rejestrze cywilnych statków 

powietrznych jako użytkownik zarejestrowanego w nim statku); 

2) wytwarzać rocznie emisje CO2 co najmniej na poziomie 10 000 ton przy użytkowaniu samolotów 

o maksymalnej certyfikowanej masie startowej większej niż 5 700 kg w trakcie wykonywania 

operacji CORSIA. 

Przyjęto, że nie ma potrzeby doprecyzowywania definicji samolotu w przedmiotowej ustawie, ponieważ 

nawet ustawa – Prawo lotnicze – posługuje się tym pojęciem jako utrwalonym w polskim systemie 

prawnym, nie definiując go odrębnie na potrzeby własnych regulacji. 

W projektowanej ustawie przewidziano również modyfikacje tzw. derogacji zezwalających na 

niestosowanie wobec operatorów lotniczych niektórych postanowień dyrektywy 2003/87/WE, które 

również zostały do niej wprowadzone przez dyrektywę 2023/958. Modyfikacje te dotyczą m.in. uznania 

za spełnione wymogów w zakresie raportowania i umarzania uprawnień w odniesieniu do lotów do 

i z lotnisk znajdujących się w państwach poza EOG do 31 grudnia 2026 r., czy też lotów między 

lotniskiem znajdującym się w regionie najbardziej oddalonym danego państwa członkowskiego UE 

a lotniskiem znajdującym się w tym samym państwie członkowskim do 31 grudnia 2030 r.  

Do dyrektywy 2024/958 dodano także regulację polegającą na publikowaniu przez Komisję Europejską 

zagregowanych danych rocznych dotyczących emisji z działań lotniczych zgłoszonych państwom 

członkowskim UE lub przekazanych Komisji zgodnie z rozporządzeniem 2018/2066 i rozporządzeniem 

2019/1603. Przewidziano jednocześnie możliwość złożenia przez operatora statków powietrznych 

wniosku o opublikowanie danych na wyższym poziomie agregacji ze względu na jego interes handlowy. 

Tym samym konieczne było wprowadzenie do ustawy procedury umożliwiającej operatorom statków 

powietrznych złożenie takiego wniosku, który będzie częścią raportu na temat wielkości emisji. Zgodnie 

z projektem ustawy Krajowy ośrodek będzie mógł wystąpić do prowadzącego instalację o uzupełnienie 

uzasadnienia w terminie 14 dni od dnia doręczenia wezwania, następnie po uzupełnieniu wniosku (jego 

uzasadnienia) lub bezskutecznym upływie ww. terminu przekaże wniosek ministrowi właściwemu do 

spraw klimatu, który przekazuje go do Komisji Europejskiej, która na podstawie art. 14 ust. 6 akapit 

drugi dyrektywy 2003/87/WE, podejmuje decyzję w tej sprawie.  

Dyrektywa 2023/958 przewiduje istotną zmianę w zakresie przydziału uprawnień dla operatorów 

statków powietrznych polegającą na stopniowej rezygnacji z bezpłatnych przydziałów i przejścia 
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w pełni na system aukcyjny od dnia 1 stycznia 2026 r. Wobec powyższego zmieniono art. 3d oraz 

uchylono art. 3e i 3f dyrektywy 2003/87/WE, co należało odzwierciedlić w projekcie ustawy poprzez 

uchylenie rozdziału 7 ustawy ETS regulującego zasady i procedurę przydziału uprawnień do emisji dla 

operatorów statków powietrznych. W konsekwencji usunięto również odniesienia do tej procedury 

w pozostałych przepisach ustawy oraz do instytucji raportów o liczbie tonokilometrów pochodzących 

z operacji lotniczych, w oparciu o które organy państw członkowskich UE określały przydział 

uprawnień do emisji.  

W projekcie ustawy zaktualizowano także zakres stosowania ustawy ETS określony w art. 2 w związku 

z funkcjonowaniem systemu UK ETS oraz uporządkowano posługiwanie się pojęciem raportu na temat 

wielkości emisji.  

W projekcie ustawy przewidziana jest również zmiana wprowadzenia do wyliczenia w art. 2 ustawy 

ETS, która wynika z faktu, że zakres przedmiotowy ustawy ulega rozszerzeniu o przepisy dotyczące 

mechanizmu CORSIA, który to mechanizm z jednej strony jest odrębny od systemu EU ETS, z drugiej 

jednak dyrektywa 2003/87/WE nakłada na państwa członkowskie obowiązek jego wdrożenia, 

w odpowiednim zakresie i w sposób w niej przewidziany. 

W związku z powyższym dotychczasowe sformułowanie we wprowadzeniu do wyliczenia w art. 2 

USHE, tj. „przepisów ustawy nie stosuje się do emisji gazów cieplarnianych” stało się nieadekwatne, 

bowiem wyłączenia wymienione w art. 2 pochodzą z wynikających z dyrektywy wyłączeń dotyczących 

uczestnictwa w systemie EU ETS. Dotychczasowa formuła utożsamiała niestosowanie ustawy 

z nieobejmowaniem danych kategorii podmiotów czy działań systemem EU ETS. Ponieważ od teraz 

ustawa będzie w odpowiednim zakresie regulować również mechanizm CORSIA, zasadne stało się 

doprecyzowanie, z którego będzie wynikało, że podmioty lub działania przewidziane w art. 2 nie są 

objęte systemem EU ETS.  

Zmiany w zakresie stawek kar administracyjnych 

Projektowana ustawa przewiduje zmiany w zakresie stawek administracyjnych kar pieniężnych. 

Dotychczasowe stawki kar zawarte w rozdziale 14 ustawy ETS przewidywały za niedopełnienie 

obowiązków uczestnika systemu EU ETS sztywne kwoty kar, co uniemożliwiało organom Inspekcji 

branie pod uwagę indywidualnych okoliczności, które legły u podstaw niedopełnienia obowiązków 

ustawowych, a mogły mieć znaczenie przy wymierzaniu kary pieniężnej. Dotychczasowe przepisy 

ustawy ETS przewidujące karę administracyjną w określonej sztywno wysokości (np. 50 000 zł za 

eksploatację instalacji bez wymaganego zezwolenia na emisję gazów cieplarnianych, niezłożenia 

raportu na temat wielkości emisji i sprawozdania z weryfikacji w terminie ustawowym przez 103  ust. 

3 i uczestników systemu EU ETS oraz prowadzenie operacji lotniczych bez zatwierdzonych planów 

monitorowania) zobowiązywały organy Inspekcji do nakładania kar w sposób obligatoryjny w 

określonej wysokości, niezależnie od okoliczności niedopełnienia obowiązków ustawowych, czy 

indywidualnej sytuacji podmiotu naruszającego te obowiązki. Organy Inspekcji nie stosowały wobec 

tego art. 189d Kodeksu postępowania administracyjnego. Zgodnie z dotychczasowym orzecznictwem 

sądów administracyjnych organy administracji publicznej nie mają możliwości miarkowania kary na 

podstawie art. 189d KPA gdy przepis materialny określa ściśle wysokość tej kary. Przepis KPA może 

mieć zastosowanie tylko gdy ustawa szczególna przewiduje swobodę organu administracji publicznej 

co do wymiaru administracyjnej kary pieniężnej tj. gdy przepis nie przewiduje, że za naruszenie prawa 

wymierza się karę w ściśle określonej wysokości (np. wyrok NSA 6 października 2022 r., II GSK 

526/20).  

W celu umożliwienia organom Inspekcji brania przy wymierzaniu administracyjnej kary pieniężnej 

(zawartej w art. 102 ust. 1, art. 103 ust. 1 oraz art. 105 ust. 1 ustawy ETS oraz dodawanych, mocą 

projektowanej ustawy, art. 103 ust. 2a i art. 105a ust. 1) pod uwagę przesłanek wymiaru kary 

określonych w art. 189d KPA projektowana ustawa przewiduje zastąpienie administracyjnej kary 

pieniężnej w wysokości 50 000 zł karą „widełkową” (uznaniową) od 10 000 zł do 50 000 zł. W 

przypadku administracyjnych kar pieniężnych zawartych w art. 103 ust. 2 i 3 (kara 10 000 zł za brak 

złożenia wniosku o zatwierdzenie zmiany  istotnej w planach monitorowania wielkości emisji przez 
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operatorów lotniczych i prowadzących instalacje) oraz art. 105 ust.4  (kara w wysokości 5 000 zł za 

brak przedłożenia określonych dokumentów dotyczących instalacji powstałych w wyniku połączenia 

lub podziału) proponuje się zastąpienie stałej stawki kary w wysokości 10 000 zł i 5 000 zł stawką 

uznaniową w wysokości odpowiednio od 8 000 do 10 000 zł oraz od 4 000 do 5 000 zł. 

Uelastycznienie systemu administracyjnych kar pieniężnych jest odpowiedzią na postulaty 

deregulacyjne sformułowane w toku prac Rządowego Zespołu ds. Deregulacji (w fiszce nr 130). 

Zmiany w ustawie o systemie zarządzania emisjami gazów cieplarnianych i innych substancji 

w zakresie wykonania rozporządzenia ESR (Plan Działań Korygujących) 

Zmiany wprowadzone w art. 8 rozporządzenia ESR przez rozporządzenie Parlamentu Europejskiego 

i Rady (UE) 2023/857 zmieniające rozporządzenie (UE) 2018/842 w sprawie wiążących rocznych 

redukcji emisji gazów cieplarnianych przez państwa członkowskie od 2021 r. do 2030 r. 

przyczyniających się do działań na rzecz klimatu w celu wywiązania się z zobowiązań wynikających 

z porozumienia paryskiego oraz zmieniające rozporządzenie (UE) 2018/1999 spowodowały zmianę 

zakresu i rozszerzenie materii uregulowanego w tym przepisie Planu Działań Korygujących.  

Zgodnie z nowym brzmieniem art. 8 rozporządzenia ESR Plan Działań Korygujących (PDK) ma 

proponować działania i środki, które mają stanowić uzupełnienie krajowego planu w dziedzinie energii 

i klimatu (KPEiK), o którym mowa w rozporządzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 

2018/1999, lub wzmacniać przewidziane nim działania. KPEiK to obszerny dokument strategiczny 

zawierający przygotowane przez odpowiednie resorty założenia i cele oraz polityki i działania na rzecz 

realizacji 5 wymiarów unii energetycznej wymienionych w art. 1 ust. 2 ww. rozporządzenia. Wobec 

tego, że PDK ma być teraz dokumentem uzupełniającym KPEiK w obszarze non-ETS (zakres ESR) 

i podobnie jak KPEiK przyjmowany będzie przez Radę Ministrów. W tym celu należy zaangażować 

w jego przygotowywanie ministrów odpowiedzialnych za działy administracji rządowej, które obejmują 

sektory gospodarki znajdujące się w zakresie przedmiotowym rozporządzenia ESR. Należy mieć na 

uwadze, że zakres przedmiotowy rozporządzenia ESR jest węższy od zakresu przedmiotowego KPEiK.  

Projektowana ustawa przewiduje zatem, że niezwłocznie po otrzymaniu informacji od Komisji 

Europejskiej, że Polska nie czyni wystarczających postępów w wypełnianiu swoich obowiązków 

redukcyjnych wynikających z art. 4 rozporządzenia ESR, minister właściwy do spraw klimatu, podobnie 

jak ma to miejsce w obecnie obowiązujących przepisach, wyda polecenie opracowania PDK Krajowemu 

ośrodkowi. Ponadto minister właściwy do spraw klimatu jak i odpowiedni ministrowie w zakresie 

swoich właściwości przygotują informacje (propozycje działań uzupełniających i inne elementy 

wymagane przez art. 8 ust. 1 rozporządzenia ESR), które w ich ocenie należy uwzględnić w PDK 

w zakresie swoich działów. Informacje te powinny zostać przekazane Krajowemu ośrodkowi przez 

ministra właściwego do spraw klimatu jak i właściwych ministrów w zakresie swoich działów 

w terminie 30 dni odpowiednio od dnia zlecenia Krajowemu ośrodkowi opracowania PMDK oraz 

wystąpienia przez ministra właściwego do spraw klimatu z wnioskiem do właściwych ministrów 

o opracowanie stosownych wkładów. Rozporządzenie ESR przewiduje zaledwie 3 miesiące na 

przeprowadzenie całej procedury przygotowania, przyjęcia i przekazania PDK do Komisji Europejskiej, 

stąd Krajowy ośrodek będzie musiał przygotował projekt PDK w terminie 2 miesięcy od dnia zlecenia 

jego opracowania przez ministra właściwego do spraw klimatu. 

Przygotowując swoje informacje, właściwi ministrowie i Krajowy ośrodek, analogicznie do rozwiązania 

przewidzianego w obowiązujących przepisach, mogą występować o udostępnienie niezbędnych danych, 

informacji lub analiz do organizacji samorządu gospodarczego, organizacji pracodawców lub funduszy 

ochrony środowiska i gospodarki wodnej.  

Projekt PDK będzie przedstawiony RM, w celu przyjęcia go w formie uchwały przez RM.   

Przyjęty przez Radę Ministrów PDK minister właściwy do spraw klimatu przekazuje Komisji 

Europejskiej, która na podstawie art. 8 ust. 3 rozporządzenia ESR może w terminie 4 miesięcy wydać 

opinię dotyczącą solidności PDK. W takim przypadku państwo członkowskie może uwzględnić opinię 

Komisji i odpowiednio zmienić PDK lub nie uwzględnić tej opinii w całości lub w dużej części 

i przedstawić Komisji Europejskiej uzasadnienie tej decyzji.  
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Zmiany do PDK albo uzasadnienie nieuwzględnienia opinii Komisji Europejskiej minister właściwy do 

spraw klimatu przygotowuje w uzgodnieniu z ministrami zaangażowanymi w przygotowywanie PDK 

oraz w konsultacji z Krajowym ośrodkiem. Zmieniony PDK albo uzasadnienie nieuwzględnienia opinii 

Komisji Europejskiej w całości lub w części zostaje przedłożone Radzie Ministrów w celu uzyskania 

akceptacji. Przepisy przewidują również sytuację, w której zostanie przygotowany i zaakceptowany 

przez Radę Ministrów zmieniony PDK oraz uzasadnienie nieuwzględnienia opinii Komisji Europejskiej 

w części. 

Wkład Krajowego ośrodka do KPEiK  

Rozporządzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/1999 z dnia 11 grudnia 2018 r. w sprawie 

zarządzania unią energetyczną i działaniami w dziedzinie klimatu, zmiany rozporządzeń Parlamentu 

Europejskiego i Rady (WE) nr 663/2009 i (WE) nr 715/2009, dyrektyw Parlamentu Europejskiego 

i Rady 94/22/WE, 98/70/WE, 2009/31/WE, 2009/73/WE, 2010/31/UE, 2012/27/UE i 2013/30/UE, 

dyrektyw Rady 2009/119/WE i (EU) 2015/652 oraz uchylenia rozporządzenia Parlamentu 

Europejskiego i Rady (UE) nr 525/2013 w art. 17 wprowadziło dla państw członkowskich nowy 

cykliczny (co 2 lata) obowiązek polegający na opracowywaniu i przekazywaniu do Komisji 

Europejskiej zintegrowanych krajowych sprawozdań z postępów w dziedzinie energii i klimatu. Termin 

przekazania pierwszego sprawozdanie do Komisji Europejskiej określono do dnia 15 marca 2023 r., 

a następne co dwa lata.   

Wkład Krajowego ośrodka będzie obejmować informacje na temat wpływu polityk i działań ochrony 

klimatu na jakość powietrza i emisje zanieczyszczeń, do których zgodnie z art. 11 rozporządzenia 

wykonawczego Komisji (UE) 2022/2299 z dnia 15 listopada 2022 r. ustanawiającego zasady stosowania 

rozporządzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/1999 w odniesieniu do struktury, formatu, 

szczegółów technicznych i procedury dotyczących zintegrowanych krajowych sprawozdań z postępów 

w dziedzinie energii i klimatu, należy stosować formaty określone w Załączniku XIV tego 

rozporządzenia.   

Wkład ten będzie zawierał analizę polityk i działań ochrony klimatu wynikających z KPEiK pod kątem 

ich dodatkowego wpływu na ochronę powietrza, tj. poprawę jakości powietrza i ograniczenie emisji 

zanieczyszczeń powietrza, w szczególności zanieczyszczeń objętych celami dyrektywy NEC. Biorąc 

pod uwagę wykonywane już przez Krajowy ośrodek zadania w zakresie polityk i działań – zarówno 

w obszarze klimatu, jak i powietrza, oraz w związku z zadaniem opracowywania projektu krajowego 

programu ograniczania zanieczyszczenia powietrza (KPOZP), zasadne jest, aby Krajowy ośrodek 

opracowywał wkład do zintegrowanego krajowego sprawozdania z postępów w dziedzinie energii 

i klimatu we wskazanym zakresie.   

Przygotowywany przez Krajowy ośrodek wkład będzie przekazywany ministrowi właściwemu ds. 

klimatu na 90 dni przed terminem przekazania sprawozdania do Komisji Europejskiej. W związku 

z tym, że raport o politykach i środkach na rzecz redukcji emisji gazów cieplarnianych i wkład do 

sprawozdania muszą być przygotowywane jednocześnie a następnie wspólnie procedowane, 

wprowadzono również zmianę terminu przekazywania raportu PaMs do MKIŚ z 60 na 90 przed 

terminem wynikającym z przepisów UE. Taki termin ma na celu zapewnienie wykorzystania we 

wkładzie do sprawozdania informacji zawartych w przygotowywanym przez Krajowy ośrodek (w tym 

samym terminie) projekcie raportu o krajowych politykach i środkach na rzecz redukcji emisji gazów 

cieplarnianych, czasu potrzebnego na przeanalizowanie wkładu oraz czasu na przygotowanie 

kompletnego zintegrowanego krajowego sprawozdania z postępów w dziedzinie energii i klimatu.  

Projekt ustawy przewiduje również w art. 11b USZE zmiany porządkowe i dostosowujące. 

W szczególności uchylono ust. 1, który ogólnie zobowiązuje Krajowy ośrodek do przygotowywania 

projektów raportów w zakresie wypełniania zobowiązań dotyczących ochrony klimatu lub powietrza 

wynikających z prawa Unii Europejskiej lub prawa międzynarodowego zgodnie z wymogami 

zawartymi w wytycznych określonych w tych przepisach. W wyniku zaproponowanych zmian ust. 1a 

będzie wyczerpująco wskazywał projekty raportów z zakresu ochrony klimatu, natomiast ust. 1b 

projekty raportów z zakresu ochrony powietrza, które Krajowy ośrodek jest zobowiązany 

przygotowywać. Wymóg przygotowywania ww. projektów raportów zgodnie z wymogami zawartymi 

w wytycznych określonych w przepisach prawa Unii Europejskiej lub umowach międzynarodowych 
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został przeniesiony do nowego ust. 1c. Ponadto wprowadzono w przepisach art. 11b USZE pomniejsze 

zmiany i korekty mające na celu uwzględnienie nowego zadania Krajowego ośrodka w pozostałych jego 

przepisach.  

Natomiast potrzeba wprowadzenia przepisu przejściowego zawartego w art. 19 wynika z faktu wejścia 

w życie w dniu 11 grudnia 2024 r. dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2024/2881 z dnia 

23 października 2024 r. w sprawie jakości powietrza i czystszego powietrza dla Europy, która 

wprowadza obowiązek przygotowania do końca 2028 r. planów działania na rzecz poprawy jakości 

powietrza dla stref, w których w wyniku oceny jakości powietrza za 2026 r. stwierdzone zostaną 

przekroczenia nowych standardów jakości powietrza. Aktualnie, zgodnie z przepisami ustawy – Prawo 

ochrony środowiska, w wyniku oceny jakości powietrza za rok 2024 lub 2025, powstaje obowiązek 

opracowania nowych programów ochrony powietrza do końca 2026 r. Wprowadzenie regulacji 

określającej minimalny zakres aktualizowanych programów ochrony powietrza, uchwalanych na okres 

2 lat pozwoli na zapewnienie ciągłości realizowanych dotychczas działań naprawczych mających na 

celu poprawę jakości powietrza, do czasu wejścia w życie nowych przepisów. 

Finansowanie zadań Krajowego ośrodka i organów administracji publicznej wynikających 

z przedmiotowej ustawy 

Źródłem finansowania nowych zadań Krajowego ośrodka będą wpływy z aukcji uprawnień do emisji 

gazów cieplarnianych, które zgodnie z dyrektywą 2003/87/WE, mogą zostać przeznaczone m.in. na 

pokrycie kosztów związanych z administrowaniem systemem EU ETS. Obecnie również środki ze 

sprzedaży uprawnień do emisji przeznacza się na realizację zadań Krajowego ośrodka. Projektowana 

ustawa przewiduje zwiększenie poziomu finansowania o kwotę 10,7 mln zł rocznie. Należy przy tym 

zauważyć, że finansowanie zadań związanych z administrowaniem systemem ETS stanowi na gruncie 

dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2003/87/WE z dnia 13 października 2003 r. ustanawiającej 

system handlu przydziałami emisji gazów cieplarnianych we Wspólnocie oraz zmieniającej dyrektywę 

Rady 96/61/WE (Dz. Urz. UE L 275 z 25.10.2003, str. 32, z późn. zm.) (dalej: dyrektywa 2003/87) cel 

kwalifikowany w tym znaczeniu, że zawiera się on w grupie celów, na które państwa członkowskie UE 

mogą przeznaczać środki z aukcji. Całość środków z aukcji lub ich równowartość powinna być 

przeznaczona na cele wskazane w dyrektywie 2003/87.  

Zmiany wprowadzone projektowaną ustawą wygenerują po stronie Krajowego ośrodka dodatkowe 

roczne koszty na poziomie średnio 9,523 mln zł rocznie (od 8,86 mln zł w 2025 r. do 11,5 mln zł 

w 2034 r.). 

Koszty te będą wynikiem zwiększenia liczby pracowników Krajowego ośrodka (24 etaty), a także 

stworzenia systemu informatycznego do obsługi zadań. W celu pokrycia tych kosztów projektowana 

ustawa wprowadza zmiany w przepisach dotyczących finansowania zadań Krajowego ośrodka. 

Aktualnie art. 49 ust. 2b ustawy ETS przewiduje, że środki uzyskane ze sprzedaży w drodze aukcji 

uprawnień do emisji, w wysokości 8 000 000 zł, stanowią przychód Narodowego Funduszu, która to 

kwota na podstawie art. 400c ust. 8 POŚ jest przeznaczona na finansowanie zadań Krajowego ośrodka. 

Zgodnie z dodawanym ust. 2h w art. 49 ustawy ETS ww. kwota będzie w każdym roku powiększana 

o kwotę 9 523 000 zł (również pochodzącą ze środków uzyskanych ze sprzedaży w drodze aukcji 

uprawnień do emisji). Projektodawca zdecydował się na wpisanie nowych środków przeznaczonych na 

finansowanie zadań KOBiZE w oddzielnym ustępie z uwagi na spodziewaną zmianę przepisu art. 49 

ust. 2h USZE dokonywaną przez inną ustawę (aktualnie to projekt ustawy o zmianie ustawy o systemie 

zarządzania emisjami gazów cieplarnianych i innych substancji oraz niektórych innych ustaw, UC 38, 

który jest na dalszym etapie procedury legislacyjnej). To rozwiązanie pozwoli uniknąć sytuacji, w której 

zmiana wprowadzona przez ustawę mogłaby doprowadzić do zniwelowania zmiany wprowadzonej 

przez inną (wcześniejszą) ustawę. 

Jednocześnie projekt ustawy zawiera regułę wydatkową określający maksymalny limit wydatków dla 

NFOŚiGW przeznaczony na finasowanie zadań Krajowego ośrodka wynikających z przedmiotowej 

ustawy w latach 2025–2034. Z uwagi na powyższe i konieczność ponoszenia kosztów związanych 

z wykonywaniem zadań przewidzianych ustawą jeszcze przed jej wejściem w życie (z uwagi na fakt, że 

część zadań przez Krajowy ośrodek jest realizowana na gruncie bezpośrednio stosowanych przepisów 
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prawa unijnego) projektodawca przewiduje finansowanie zadań Krajowego ośrodka począwszy od roku 

2025 r. 

W przypadku zadań ministra właściwego do sprawa klimatu projekt ustawy przewiduje utworzenie 

3 etatów na realizację zadań związanych z rozszerzeniem systemu EU ETS o transport morski. W tym 

celu określono maksymalny limit wydatków na okres 10 lat dla ministra właściwego do spraw klimatu 

przeznaczony na finasowanie etatów w związku zadaniami nałożonymi na ministra przedmiotową 

ustawą.  

W stosunku do organów Inspekcji Ochrony Środowiska projektowana ustawa przewiduje wzmocnienie 

kadrowe w liczbie 5 etatów, co zostało odzwierciedlone w regule wydatkowej określającej maksymalny 

poziom finasowania (GIOŚ oraz wojewódzkie inspektoraty ochrony środowiska w Warszawie, 

Szczecinie i Gdańsku) z części budżetu państwa, którego dysponentem jest odpowiednio minister 

właściwy do spraw klimatu i właściwy wojewoda. 

Projekt przewiduje także, że jedynym źródłem finansowania zadań Operatora FM będą środki z aukcji. 

Przewiduje się zwiększenie kwoty na finansowanie tych zadań z kwoty w wysokości 8 mln zł do kwoty 

31,23 mln zł w latach 2025–2031 oraz kwoty 17,5 mln zł w latach 2031–2035 (zmiana w art. 49d ust. 

2d ustawy ETS). Zgodnie z zasadami funkcjonowania FM państwa-Beneficjenci FM do 2030 r. są 

zobowiązane do przedłożenia do EBI projektów programów lub przedsięwzięć celem zatwierdzenia 

wsparcia pokrywającego całość przyznanych im środków. Jednak wydatkowanie na poziomie krajowym 

przyznanych środków będzie możliwe po roku 2030. W związku z powyższym konieczne jest 

zapewnienie środków finansowych Operatorowi FM na realizację jego zadań w zakresie KOFM także 

po roku 2030. W projektowanej ustawie założono, że działania Operatora FM w tym zakresie będą 

trwały do roku 2035. Projekt ustawy zawiera także regułę wydatkową określająca maksymalny limit 

Operatora FM w latach 2025–2034 na finansowanie zadań związanych z Krajowym systemem 

wdrażania Funduszu Modernizacyjnego. 

Szczegółowe informacje i uzasadnienie w zakresie kosztów wynikających z przedmiotowego projektu 

po stronie NFOŚiGW i ministra właściwego do spraw klimatu oraz organów Inspekcji zostały zawarte 

w OSR. 

Ustawa przewiduje zmiany, które nie są adresowane konkretnie do grupy mikro-, małych i średnich 

przedsiębiorców. Systemem EU ETS objęte są zasadniczo duże przedsiębiorstwa niemniej może się 

zdarzyć, iż jakaś ich część może stanowić średnie przedsiębiorstwa. Proponowane regulacje przyczynią 

się do ograniczania emisji gazów cieplarnianych z paliw kopalnych w sektorze transportu lotniczego – 

takiego skutku należy się spodziewać w związku z ograniczeniem mechanizmu przydziału bezpłatnych 

uprawnień do emisji do przypadków stosowania paliw kwalifikowalnych. Ponadto emisje gazów 

cieplarnianych z operacji lotniczych będą ogólnie nadal ograniczane m.in. z powodu wprowadzenia 

obowiązku rozliczenia emisji w odniesieniu do lotów do/z regionów najbardziej oddalonych oraz 

w związku z wprowadzeniem mechanizmu kompensacji CORSIA, który dotyczy lotów poza UE. Innym 

przewidywanym skutkiem proponowanych regulacji będzie zwiększenie udziału paliw 

zrównoważonych (kwalifikowalnych) w lotnictwie, ponieważ w związku z ich wykorzystywaniem 

operatorzy statków powietrznych będą mogli otrzymać przydział bezpłatnych uprawnień do emisji.  

Z uwagi na objęcie transportu morskiego systemem EU ETS należy spodziewać się zmniejszenia emisji 

gazów cieplarnianych w tym sektorze. Po stronie przedsiębiorstw żeglugowych pojawią nowe 

obowiązki sprawozdawcze (monitorowanie i raportowanie emisji) oraz obowiązek rozliczania emisji 

polegający na umarzaniu odpowiedniej liczby uprawnień do emisji. Przedsiębiorstwa żeglugowe będą 

zmuszone nabywać uprawnienia do emisji na aukcji, ponieważ nie jest przewidziany przydział 

bezpłatnych uprawnień dla transportu morskiego. 

W przypadku przedsiębiorstw ciepłowniczych projektowana ustawa przewiduje dodatkowy przydział 

uprawnień do emisji w postaci 30 % pod warunkiem realizacji kamieni milowych i celów zawartych 

w Planie Neutralności Klimatycznej. 

Projektowana ustawa nie zawiera przepisów technicznych, w związku z tym nie podlega notyfikacji 

w rozumieniu przepisów rozporządzenia Rady Ministrów z dnia 23 grudnia 2002 r. w sprawie sposobu 

funkcjonowania krajowego systemu notyfikacji norm i aktów prawnych (Dz. U. poz. 2039, z późn. zm.). 
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Projekt zostanie podany do publicznej wiadomości przez zamieszczenie, zgodnie z art. 5 ustawy z dnia 

7 lipca 2005 r. o działalności lobbingowej w procesie stanowienia prawa (Dz. U. z 2017 r. poz. 248). 

Projekt zostanie opublikowany na stronach Rządowego Centrum Legislacji oraz skonsultowany 

z organizacjami branżowymi i zainteresowanymi podmiotami. Wyniki przeprowadzonych konsultacji 

publicznych i opiniowania zostaną omówione w raporcie z konsultacji publicznych. 

Projektowana regulacja jest zgodna z prawem UE. 

Projekt nie wymaga przedstawienia właściwym organom i instytucjom UE, w tym Europejskiemu 

Bankowi Centralnemu, w celu uzyskania opinii, dokonania powiadomienia, konsultacji albo 

uzgodnienia. 

Projekt przewiduje wejście w życie ustawy 14 dni od dnia ogłoszenia z wyjątkiem przepisów 

dotyczących wyłączenia z systemu EU ETS instalacji biomasowych spalających biomasę 

zrównoważoną, które wejdą w życie z dniem 1 stycznia 2026 r. 

 


