UZASADNIENIE
Potrzeba i cel projektu ustawy

Podstawowym celem projektu ustawy o zmianie ustawy o zapobieganiu zanieczyszczaniu
morza przez statki oraz niektorych innych ustaw, zwanej dalej: ,,projektem ustawy” oraz
,UZUZZM?”, jest zharmonizowanie przepisOw prawa krajowego z prawem UE i wyraZne
wskazanie w prawie krajowym kompetencji poszczegolnych organéw odpowiedzialnych za
egzekwowanie obowigzkdéw natozonych przepisami:

— rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2023/957 z dnia 10 maja 2023 r.
zmieniajacego rozporzadzenie (UE) 2015/757 w celu wlaczenia transportu morskiego
do unijnego systemu handlu uprawnieniami do emisji oraz monitorowania,
raportowania 1 weryfikacji emisji dodatkowych gazoéw cieplarnianych 1 emisji
z dodatkowych typow statkow (Dz. Urz. UE L 130 z 16.05.2023, str. 105, z p6zn. zm.),
zwanego dalej: ,,rozporzadzeniem 2023/957” oraz

— rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady 2023/1805 z dnia 23 wrzes$nia 2023 r.
w sprawie stosowania paliw odnawialnych i niskoemisyjnych w transporcie morskim
oraz zmiany dyrektywy 2009/16/WE (Dz. Urz. UE L 234 z 22.09.2023, str. 48),
zwanego dalej: ,,rozporzadzeniem FuelEU Maritime”.

Z dniem 1 stycznia 2024 r. weszly w Zycie przepisy rozporzadzenia 2023/957, natomiast
przepisy rozporzadzenia FuelEU Maritime majg zastosowanie od dnia 1 stycznia 2025 r.
(z wyjatkiem art. 8-9, ktore stosuje si¢ od dnia 31 sierpnia 2024 r.).

Przepisy ww. rozporzadzen stosuje si¢ bezposrednio 1 nie zachodzi potrzeba ich transpozycji
do krajowego porzadku prawnego. Zidentyfikowano jednak potrzebe podjecia prac nad
projektem ustawy nowelizujacej przepisy:
— ustawy z dnia 16 marca 1995 r. o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki
(Dz. U. 22024 r. poz. 1786), zwanej dalej: ,,UZZM” oraz
— ustawy z dnia 27 kwietnia 2001 r. — Prawo ochrony $rodowiska (Dz. U. z 2024 r. poz.
54, z p6zn. zm.), zwanej dale;j: ,POS”,

celem wyraznego wskazania w prawie krajowym, ktére organy odpowiedzialne beda za
egzekwowanie obowigzkow natozonych przepisami ww. rozporzadzen UE, a takze okre$lenie
mechanizmu przekazywania $rodkéw pochodzacych z ,kar FuelEU” nakladanych na
armatoréw do Narodowego Funduszu Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej (NFOSiGW)
na cele zwigzane z dekarbonizacjg sektora morskiego, o ktérych mowa w art. 23 ust. 11
rozporzadzenia FuelEU Maritime.

Przyjete na poziomie UE ww. regulacje prawne, wpisujace si¢ w ambitng polityke klimatyczna,

maja na celu obnizenie emisyjnosci transportu morskiego 1 obejmujg kwestie zwigzane z:

— systemem monitorowania, raportowania i weryfikacja emisji gazow cieplarnianych
ze statkow zawijajacych do portow zlokalizowanych na terenie panstw cztonkowskich
Unii Europejskiej,

— generowaniem popytu na paliwa odnawialne 1 niskoemisyjne wykorzystywane
w transporcie morskim poprzez ustanowienie celow ograniczania intensywnos$ci emisji
gazow cieplarnianych pochodzacych ze zuzycia energii na statkach, a takze

— wprowadzeniem obowigzku korzystania z zasilania energia elektryczng z ladu
lub korzystania z technologii bezemisyjnej w portach UE.



Istnieje potrzeba wskazania w przepisach organow odpowiedzialnych za zadania:

1) zwigzane z obowigzkami statkoéw zawijajacych do portdw znajdujacych si¢ na terytorium
Rzeczypospolitej Polskiej (m.in. weryfikacja podczas inspekcji dokumentéw znajdujacych
si¢ na statkach, koordynacja dziatan zwigzanych z informowaniem o zamiarze przylaczenia
si¢ statku do zasilania energig elektryczng z ladu oraz rejestrowanie w bazie danych Fuel EU
wyjatkow z tym zwigzanych) oraz

2) dotyczace obszaru monitorowania emisji gazow cieplarnianych pochodzacych ze zuzycia
energii na statkach, ktore beda obejmowac m.in. dziatania weryfikacyjne prawidtowosci
planow monitorowania emisji oraz raportéw z monitorowania, do ktorych sporzadzania
obowigzani sg armatorzy objeci rozporzadzeniem FuelEU Maritime.

Zidentyfikowano rowniez potrzeb¢ podjecia dziatan legislacyjnych o charakterze
porzadkujacym w celu ujednoznacznienia i1 zharmonizowania przepisow w zwigzku
z wystepujacymi trudnosciami w ich zastosowaniu praktycznym. Proponuje si¢ wprowadzenie
Zmian w:
— ustawie z dnia 12 kwietnia 2018 r. o rejestracji jachtow i innych jednostek ptywajacych
o dlugosci do 24 m (Dz. U. z2024 r. poz. 1536), zwanej dalej: ,,URJ”, celem
doprecyzowania przepisow w kontekscie wylaczen przewidzianych przepisami ustawy
z dnia 18 listopada 2020 r o dorgczeniach elektronicznych (Dz. U. z 2024 r. poz. 1045
1 1841), zwanej dalej: ,,UDE” i wyraznego wskazania w przepisach Systemu REJA24
jako elektronicznego rozwigzania techniczno-organizacyjnego umozliwiajacego
wnoszenie 1 dorgczanie korespondencji elektronicznej, a takze wprowadzenie
rozwigzan w zakresie rejestracji lub wyrejestrowania jednostek ptywajacych do 24 m;
— ustawie z dnia 12 maja 2022 r. o portowych urzadzeniach do odbioru odpadow
ze statkbw (Dz. U. poz. 1250), zwanej dalej: ,,ustawg PRF”, majacych na celu
doprecyzowanie przepisow krajowych w zakresie gospodarowania odpadami
ze statkOw zaro6wno po stronie podmiotow zarzadzajacych portami lub przystaniami
morskimi, jak 1 administracji morskiej Rzeczypospolitej Polskiej. Projektowane
regulacje maja na celu m.in. usprawnienie procesu wydawania przez dyrektorow
urzegdéw morskich, zwanych dalej ,,DUM”, armatorom zwolnien z obowigzkow
zwigzanych z gospodarowaniem odpadami ze statkdéw oraz uszczelnienie systemu
gospodarowania odpadami statkowymi w portach lub w przystaniach morskich.

Majac na uwadze potrzebe zapewnienia wlasciwego stosowania przepisow UE 1 koniecznosé
wskazania w prawie krajowym podmiotéw odpowiedzialnych za realizacj¢ zadah natozonych
przepisami rozporzadzen UE, nie jest mozliwe zastosowanie alternatywnych rozwigzan
w stosunku do przyjecia aktu prawnego rangi ustawy. Rekomendowane rozwigzania legislacyjne
w odniesieniu do poszczegdlnych aspektow zostaty przedstawione ponize;j.

I. Zmiany w ustawie z dnia 16 marca 1995 r. o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza
przez statki (UZZM)

W art. 1 w pkt 1 w lit. e UZZM dodaje si¢ publikator Migdzynarodowej konwencji o kontroli
1 postgpowaniu ze statkowymi wodami balastowymi i osadami, sporzadzonej w Londynie
w dniu 13 lutego 2004 r. Konwencja zostala ratyfikowana przez Rzeczpospolita Polskg ustawg
z dnia 16 pazdziernika 2019 r. o ratyfikacji Migdzynarodowej konwencji o kontroli
1 postgpowaniu ze statkowymi wodami balastowymi i osadami, 2004, sporzadzonej w dniu
13 lutego 2004 r. w Londynie (Dz. U. poz. 2213).



Projektowane w art. 4 UZZM przepisy uaktualniaja i uzupetniaja definicje ustawowe —
w szczegblnosci uaktualnione zostaly definicje pojeé: ,,armatora”, ,,portu lub przystani
morskiej” oraz ,,THETIS-EU”, m.in. celem zapewnienia wlasciwego stosowania przepisow
rozporzadzenia FuelEU Maritime. Definicja ,,armatora” zostala doprecyzowana w ten sposob,
aby uwzgledniata zarowno statki podlegajace rozporzadzeniu FuelEU Maritime, do ktorych
maja zastosowanie wymogi Miedzynarodowego kodeksu zarzadzania bezpieczng eksploatacja
statkow 1 zapobieganiem zanieczyszczaniu (Kodeksu ISM), okreslonego w rozdziale IX
Miedzynarodowej konwencji o bezpieczenstwie zycia na morzu z dnia 1 listopada 1974 r. (Dz.
U. z 2016 r. poz. 869 1 2029, z 2017 r. poz. 142 oraz z 2024 r. poz. 1778), a takze statki
niepodlegajace wymogom konwencyjnym.

Definicja pojecia ,,THETIS-EU” zostala zmodyfikowana w sposob polegajacy
na wyodrgbnieniu na poziomie siatki pojeciowej UZZM definicji ,,THETIS-MRV”
zarzadzanego przez Europejska Agencje Bezpieczenstwa Morskiego (EMSA), ktory umozliwi
objecie swoim zakresem modutu utworzonego przez EMSA pn. ,baza danych FuelEU”,
dla ktorego podstawag bedzie istniejagcy system ,,THETIS-MRV”. Baza danych FuelEU
w swoim zaloZeniu ma stanowi¢ narzedzie elektroniczne ulatwiajace wykonywanie wszelkich
obowigzkow informacyjnych 1isprawozdawczych, ograniczajac tym samym obcigzenia
administracyjne dla armatoréw, weryfikatorow oraz innych wtasciwych organéw w panstwach
cztonkowskich UE, ktore s3 obowigzane do realizacji wymagan okreslonych w rozporzadzeniu
FuelEU Maritime.

W zakresie zmiany definicji ,,portu lub przystani morskiej” okreslonej w art. 4 pkt 14 UUZZM
ustawodawca dokonat wylaczenia przystani plazowych oraz kotwicowisk. Analogiczna zmiana
zostala wprowadzona w art. 5 pkt 8 ustawy PRF. Wprowadzone modyfikacje maja na celu
dostosowanie prawa krajowego do wymogow prawa unijnego m.in. w zakresie gospodarowania
odpadami ze statkow.

Propozycja dodania w art. 4 pkt 25-33 UZZM definicji: ,.emisji gazéw cieplarnianych”,
»technologii bezemisyjnej”, ,,zuzycia energii na statku”, ,intensywno$ci emisji gazoéw
cieplarnianych”, ,,zasilania energia elektryczng z ladu”, ,,weryfikatora”, ,,dokumentu zgodnosci
FuelEU”, ,,niezgodnego z przepisami zawinigcia do portu” oraz ,,bazy danych FuelEU”, stuzy
aktualizacji siatki pojeciowej UZZM tak, aby zachowaé zgodno$¢ projektowanych regulacji
z rozporzadzeniem FuelEU Maritime.

W art. 6 UZZM, ktory okresla enumeratywnie przepisy prawa mi¢dzynarodowego, do ktérych
przestrzegania sa zobowigzani armatorzy statkow w zegludze morskiej lub innej dziatalnosci
na morzu w zakresie zapobiegania zanieczyszczeniu morza, dodaje si¢ pkt 9 uwzgledniajacy
przepisy rozporzadzenia FuelEU Maritime.

W art. 7 w ust. Sa UZZM proponuje si¢ zaktualizowanie odniesienia do przepisOw ustawy
z dnia 18 sierpnia 2011 r. o bezpieczenstwie morskim (Dz. U. z 2024 r. poz. 1068 i 1933),
z uwzglednieniem zmian wprowadzonych przepisami ustawy z dnia 13 stycznia 2023 r.
o zmianie ustawy o bezpieczenstwie morskim oraz niektorych innych ustaw (Dz. U. poz. 261).
Proponowana zmiana ma na celu zapewnienie spdjnosci przepisow w zakresie mozliwosci
powierzania przez ministra wlasciwego do spraw gospodarki morskiej zadan administracji
morskiej (organdow inspekcyjnych) uznanym organizacjom. Przepis art. 8a ustawy
o bezpieczenstwie morskim umozliwia powierzanie uznanej organizacji zadan administracji
morskiej w zakresie dokonywania inspekcji 1 audytow oraz wydawania certyfikatow statkom
rybackim o dlugosci do 24 m 1 jachtom o dlugosci do 24 m, a takze wykonywanie zadan



administracji morskiej w zakresie innym niz dokonywanie inspekcji 1 audytow statkow oraz
wydawanie certyfikatow statkom.

W art. 10 UZZM proponuje si¢ dodanie ust. 7a wskazujacego, ze odbior odpadow ze statku,
ktory podczas postoju w porcie lub przystani morskiej albo w stoczni znajdujacych
si¢ na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej jest obowigzany zda¢ do portowych urzadzen
do odbioru odpadéw ze statkow wszystkie odpady, ktorych zrzut do Morza Battyckiego jest
niedozwolony, wykonuje podmiot zarzadzajacy portem lub przystania morskg albo
upowazniony przez niego odbiorca odpadow ze statkow. Zmiana ta jest skorelowana
z proponowanymi w projekcie ustawy zmianami w zakresie ustawy PRF.

W art. 10 w ust. 9 UZZM proponuje si¢ zmiang, polegajaca na umozliwieniu organowi
inspekcyjnemu okre$lenie tzw. ,,dostatecznej pojemno$ci magazynowania” bez koniecznos$ci
przeprowadzania kontroli, a jedynie w oparciu o metody, wskazniki 1 kryteria okreslone
w przepisach UE, tj. w rozporzadzeniu wykonawczym Komisji Europejskiej 2022/89 z dnia
21 stycznia 2022 r. ustanawiajacym zasady stosowania dyrektywy Parlamentu Europejskiego
iRady (UE) 2019/883 w odniesieniu do metody, ktorag nalezy stosowa¢ do obliczania
dostatecznej pojemnosci magazynowania (Dz. Urz. UE L 15 z 24.01.2022, str. 1). Dostateczna
pojemnos$¢ magazynowania na statku moze by¢ okreslona jedynie na podstawie przesylanych
informacji o odpadach, bez obcigzania armatora i organu inspekcyjnego konieczno$cia
przeprowadzania kazdorazowej kontroli w tym zakresie.

Zmiana w art. 10 ust. 10 UZZM ma charakter porzadkujacy.

W art. 10 w ust. 16 w pkt 1 UZZM proponuje si¢ zmian¢ celem doprecyzowania brzmienia
warunkow mozliwosci uzyskania zwolnienia z obowigzku wczes$niejszego informowania
o odpadach na statku, kazdorazowego zdawania odpadow ze statkéw przed wyptynieciem
z portu lub przystani morskiej oraz kazdorazowego wnoszenia oplaty posredniej zgodnie
z przepisami UE. Udzielenie zwolnienia dla danego statku w danym porcie jest mozliwe,
gdy statek bedzie zawijat do portu, w ktorym ubiega si¢ o takie zwolnienie z czgstotliwoscia
nie mniejsza niz raz na dwa tygodnie. Armatorzy mylnie interpretuja dotychczasowe brzmienie
przepisow i przedmiotowy warunek argumentujac, ze wystarczajacym jest regularne zawijanie
statkow, ktorymi dysponuja do innych portéw, a niekoniecznie do portu, w ktérym statek
ubiega si¢ o zwolnienie. Zgodnie z definicja zawarta w art. 4 w pkt 21 ustawy ,,czeste
zawini¢cia do portow lub przystani morskich” oznaczaja zawinigcia statku w tym samym porcie
lub przystani morskiej co najmniej raz na dwa tygodnie. Jednakze w dotychczasowym stanie
prawnym brak bylo wskazania, Ze statek ma zawija¢ co najmniej raz na dwa tygodnie do portu,
w ktorym ubiega si¢ o zwolnienie.

Zmiana proponowana w art. 10 w ust. 16 w pkt 2 w lit. a UZZM jest skorelowana ze zmiang
art. 7 ustawy PRF, zgodnie z ktora przewiduje si¢, ze ustuge odbioru odpadéw ze statkéw moze
swiadczy¢ bezposrednio podmiot zarzadzajacy portem lub przystania morska albo
upowazniony przez niego odbiorca odpadow ze statkow. W §wietle powyzszego proponuje si¢
w przedmiotowym przepisie doprecyzowanie, ze pomiedzy armatorem a podmiotem
zarzadzajacym portem, lub przystania morska, lub upowaznionym przez niego odbiorca
odpadow zostala zawarta umowa zapewniajaca odprowadzanie odpadéw ze statkow
1 uiszczanie optat. Analogicznie proponuje si¢ ujednolicenie przepisow w art. 10 w ust. 17 w pkt
3 oraz w art. 10 wust. 18 w pkt 11 3.



W art. 10 w ust. 18 UZZM dodaje si¢ rowniez pkt 4, ktory okresla obligatoryjny element
wniosku o udzielenie zwolnienia, o ktorym mowa w art. 10 w ust. 16 ustawy. Statek otrzymuje
zwolnienie, jezeli spetnia okres§lone warunki m.in., jezeli ,,statek jest wlaczony w ustalony
harmonogram podrézy z czegstymi zawinieciami do portdw lub przystani morskich oraz
regularnymi zawini¢gciami do portow lub przystani morskich. Z uwagi na fakt, iz ustalony
harmonogram podrézy jest jednym z warunkdéw udzielenia zwolnienia, przewidziano
konieczno$¢ udokumentowania tego warunku poprzez dolaczenie kopii informacji
w ww. zakresie do wniosku. Dodanie ww. zalacznika do wniosku usprawni proces wydawania
przez dyrektoréw urzgdow morskich zwolnien, poprzez zapewnienie instrumentu
umozliwiajgcego weryfikacje, czy statek faktycznie czesto zawija do portu, w ktérym ubiega
si¢ o zwolnienie.

W art. 10 w ust. 25 UZZM proponuje si¢ zmian¢ polegajaca na doprecyzowaniu kryterium
okreslania tzw. ,,dostatecznej pojemnosci magazynowania” w kontek$cie posiadanych przez
statek zwolnien udzielonych przez dyrektora urzedu morskiego na podstawie art. 10 ust. 16
ustawy. Celem wprowadzanej zmiany jest dookreslenie, ze dopiero w sytuacji, gdy dany statek
nie posiada dostatecznej pojemnosci umozliwiajacej zgromadzenie wszystkich kategorii
odpadow wymienionych w Konwencji MARPOL, zaro6wno tych, ktore znajduja si¢ na statku
w trakcie wyptynigcia z portu, jak i tych ktore zostang wygenerowane w trakcie rejsu
do nastgpnego portu zawinigcia, pomimo posiadania zwolnienia, statek ten obowigzany jest
spelni¢ wszystkie wymogi w zakresie odpadow przy jednoczesnym poniesieniu tzw. optaty
dodatkowej zgodnie z art. 21 ust. 1 ustawy z dnia 12 maja 2022 r. o portowych urzadzeniach
do odbioru odpadéow ze statkow. Kryteria dotyczace ,dostatecznej pojemnosci
magazynowania”, ktérymi zobowigzana jest administracja morska zostaly szczegotowo
okreslone w rozporzadzeniu wykonawczym Komisji Europejskiej 2022/89 z dnia 21 stycznia
2022 r. ustanawiajacym zasady stosowania dyrektywy Parlamentu Europejskiego 1 Rady (UE)
2019/883 w odniesieniu do metody, ktora nalezy stosowal do obliczania dostatecznej
pojemnosci magazynowania.

Proponowana zmiana w art. 13e ust. 3 UZZM ma charakter porzadkujacy i polega na usunieciu
odwotania do ust. 3 art. 16 ustawy z dnia 6 grudnia 2008 r. o podatku akcyzowym (Dz. U.
72025 r. poz. 126, 222 i 340) z uwagi na fakt, ze ustep ten zostat uchylony. Wprowadzono
modyfikacje uwzgledniajace aktualny stan prawny, ktory przewiduje, ze wszystkie zgloszenia
rejestracyjne sg zapisywane i potwierdzane elektronicznie na Platformie Ustug Elektronicznych
Skarbowo-Celnych (PUESC). Dodatkowo wprowadzono zmian¢ w zakresie danych
kontaktowych zglaszajacego poprzez dookreslenie wymogu wskazania stuzbowych srodkow
komunikacji osoby fizycznej, zamiast prywatnych.

W art. 13e w ust. 5 UZZM proponuje si¢ zmiang polegajaca na doprecyzowaniu, ze informacje
dotyczace ilosci paliwa sprzedanego przez dostawce paliwa w poszczegdélnych portach
i przystaniach morskich przekazywane w sprawozdaniu kwartalnym z prowadzonej
dziatalnosci przedktadanym do wiasciwego dyrektora urzgdu morskiego musza by¢ wyrazone
w tonach, poniewaz czg$¢ dostawcow przesyta dane w litrach. Proponowana zmiana ma na celu
ujednolicenie realizacji wymogoéw sprawozdawczych w tym zakresie.

Wprowadzenie w UZZM przepisow art. 14a—14f zwigzane jest z wejsciem w zycie
rozporzadzenia FuelEU Maritime oraz konieczno$cia wyznaczenia w polskim systemie
prawnym organdéw wilasciwych do wykonywania zadan i egzekwowania prawa unijnego
w zakresie ograniczania intensywnos$ci emisji gazoOw cieplarnianych pochodzacych ze zuzycia
energii na statkach.



Rozporzadzenie FuelEU Maritime, nakltadajagce na panstwa cztonkowskie UE wymogi
zZwigzane z ograniczaniem intensywno$ci emisji gazdéw cieplarnianych pochodzacych
ze zuzycia energii na statkach implikuje szereg obowigzkoéw dla administracji morskiej, ktora
odpowiedzialna jest za realizacj¢ zadan administracji panstwowej w zakresie inspekcji statkow,
monitorowania ruchu statkéw 1 przekazywania informacji oraz zwigzanych bezposrednio
z zawinigciami statkow do portow znajdujacych si¢ na terytorium Rzeczypospolitej Polskie;j.
Kompetencje dyrektorow urzedow morskich jako organdéw terenowych organdéw administracji
morskiej sprawujgcych nadzor w ww. obszarze zostaty szczegélowo okreslone w art. 39 w ust.
5, w art. 42 oraz w art. 50 ustawy z dnia 21 marca 1991 r. o obszarach morskich
Rzeczypospolitej Polskiej 1 administracji morskiej (Dz. U. z 2024 r. poz. 1125 oraz z 2025 .
poz. 409). Ponadto, w projekcie ustawy wskazuje si¢ DUM jako podmioty odpowiedzialne za
egzekwowanie wymogow rozporzadzenia FuelEU Maritime w zakresie ograniczania
intensywnosci emisji gazow cieplarnianych pochodzacych ze zuzycia energii na statkach w
odniesieniu do armatoréw posiadajacych statki objete zakresem rozporzadzenia FuelEU
Maritime, dla ktérych panstwem administrujacym jest Rzeczpospolita Polska.

Zgodnie z art. 27 rozporzadzenia FuelEU Maritime panstwa czlonkowskie wyznaczaja
co najmniej jeden wilasciwy organ odpowiedzialny za stosowanie 1 egzekwowanie tego
rozporzadzenia i przekazuja Komisji ich nazwy 1 dane kontaktowe. Z uwagi na specyfik¢ zadan
okreslonych w rozporzadzeniu FuelEU Maritime projektodawca przypisat w projektowane;j
ustawie poszczegdlne obowiazki do organdéw wiasciwych dla realizacji tych zadan —
tj. dyrektorow urzedow morskich oraz Krajowego Os$rodka Bilansowania 1 Zarzadzania
Emisjami (dalej: ,,KOBIiZE”).

W $wietle powyzszego, w projektowanej ustawie proponuje si¢ wskazanie dyrektorow urzedow
morskich jako organow administracji morskiej wlasciwych do realizowania zadan zwigzanych
A

1) inspekcja panstwa portu (PSC), tj. czy statek objety rozporzadzeniem FuelEU Maritime
posiada wazny dokument zgodnos$ci FuelEU, a w przypadku jego braku — z naktadaniem
administracyjnych kar pienieznych lub wydawaniem decyzji o wydaleniu statku z portu,
jesli wystapia okolicznosci okreslone w art. 25 ust. 3 zdanie pierwsze;

2) zinspekcja panstwa bandery (FSC) w odniesieniu do statkow o polskiej przynaleznosci,
a w uzasadnionych przypadkach — z wydawaniem decyzji o zatrzymaniu statku;

3) naktadaniem i1 egzekwowaniem kar przewidzianych w rozporzadzeniu FuelEU
Maritime na armatora w przypadku, gdy statek wykazuje deficyt zgodnosci lub dokonat
niezgodnych z przepisami zawini¢¢ do portu. Obliczenia weryfikatora dotyczace
deficytu zgodno$ci beda dla DUM podstawa do natozenia na armatora tzw. ,kary
FuelEU” zgodnie z art. 23 ust. 2, w kwocie wynikajacej z zastosowania wzorow
okreslonych w czesci B zatacznika IV rozporzadzenia FuelEU Maritime;

4) wystawianiem dokumentu zgodnosci FuelEU po zweryfikowaniu, ze wszystkie
wymagane naleznosci zostaly przez armatora uiszczone;

5) koordynacja wymiany informacji ze statkiem po otrzymaniu od statku zgloszenia
zamiaru korzystania z energii elektrycznej z ladu podczas cumowania statku w polskim
porcie;

6) wydawaniem zarzadzen dotyczacych wymogoéw dla portow w zakresie zapewnienia
zasilania energig elektryczng z ladu dla statkéw zgodnie z przepisami rozporzadzenia
FuelEU Maritime (art. 6 ust. 31 11);

7) naktadaniem na armatorow administracyjnych kar pieni¢znych (odrgbnych od ,kar
FuelEU”) za uchybienia stwierdzone podczas inspekcji PSC lub inspekcji FSC



w odniesieniu do wymogoéw rozporzadzenia FuelEU Maritime w zakresie
monitorowania i raportowania danych — w wysokosci do 50 000 SDR;

8) przeprowadzaniem dodatkowych kontroli armatoréw w zakresie stosowania
rozporzadzenia FuelEU Maritime (art. 17).

W art. 14b UZZM wskazano Polskie Centrum Akredytacji (PCA) jako jednostke
odpowiedzialng za realizacj¢ zadan okreslonych w art. 14 ust. 1 rozporzadzenia FuelEU
Maritime, tj. wydawanie akredytacji weryfikatorom oraz przekazywanie do konca kazdego
roku do Komisji Europejskiej wykazu akredytowanych weryfikatorow wraz ze wszystkimi
odpowiednimi danymi kontaktowymi. PCA jako krajowa jednostka akredytujaca upowazniona
do akredytacji jednostek oceniajacych zgodno$¢, dzialajaca na podstawie ustawy z dnia
13 kwietnia 2016 r. o systemach oceny zgodnosci 1 nadzoru rynku (Dz. U. z 2022 r. poz. 1854,
z 2024 r. poz. 1089 oraz z 2025 r. poz. 179) jest obowigzana do nadzorowania dzialalno$ci
akredytowanych weryfikatoréw. Projektowane regulacje w tym zakresie przewiduja S$cistg
wspotprace PCA przy wykonywaniu zadan wynikajacych z rozporzadzenia FuelEU Maritime
z ministrem wilasciwym do spraw gospodarki morskiej, np. w procesie opracowywania
programu akredytacji oraz w zakresie wymiany informacji dotyczacych m.in. udzielonych,
zawieszonych albo cofnigetych akredytacji. Szczegdlowy zakres procesu zwigzanego
z akredytacja weryfikatorow zostat okreslony w rozporzadzeniu delegowanym Komisji (UE)
2025/192 z dnia 9 wrzesnia 2024 r. w sprawie procedur akredytacji weryfikatorow na podstawie
rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2023/1805 w sprawie stosowania paliw
odnawialnych 1 niskoemisyjnych w transporcie morskim oraz zmiany dyrektywy Parlamentu
Europejskiego i Rady 2009/16/WE, ktérego wydanie zostalo przewidziane w art. 14 ust. 5
rozporzadzenia FuelEU Maritime.

W art. 14c UZZM zagwarantowano mozliwos¢ ztozenia przez armatora wniosku do KOBiZE
o przeglad obliczen i pomiaréw weryfikatora akredytowanego przez PCA, a takze okreslono
dane, ktore powinien zawiera¢ wniosek oraz procedure jego rozpatrywania. Jest to instrument
przewidziany w rozporzadzeniu FuelEU Maritime (art. 26 ust. 1) — istotny z uwagi na
konsekwencje, jakie obliczenia i pomiary weryfikatorow moga mie¢ dla armatorow, tj. wysokie
»kary FuelEU” lub odmowa wydania dokumentu zgodnosci FuelEU. Z uwagi na fakt, Zze
aspekty zwigzane z obliczeniami dotyczacymi emisji gazow cieplarnianych pochodzacych ze
zuzycia energii na statkach sa zagadnieniem wysoce specjalistycznym, zadania rozpatrywania
wnioskow armatorow o weryfikacje obliczen wykonanych przez weryfikatora przypisano
jedynemu wyspecjalizowanemu w tym zakresie osrodkowi w Rzeczypospolitej Polskiej,
dysponujacemu odpowiednio wykwalifikowanymi kadrami — tj. KOBIZE. Zadania KOBIZE
zostaly szczegotowo okreslone w art. 3 ustawy z dnia 17 lipca 2009 r. o systemie zarzadzania
emisjami gazow cieplarnianych i innych substancji (Dz. U. z 2022 r. poz. 673 oraz z 2024 r.
poz. 834 1 1940). Podmiot ten posiada zaplecze ekspercko-kadrowe pozwalajace realizowac
zadania zwigzane z przeprowadzaniem obliczen w zakresie emisji, m.in. poprzez
opracowywanie wskaznikow emisji na jednostk¢ wyprodukowanego towaru, zuzytego paliwa
lub surowca (art. 3 ust. 2 pkt 8 ww. ustawy).

Nalezy podkresli¢, ze mechanizm przewidziany w art. 26 ust. 1 rozporzadzenia FuelUE
Maritime i wdrozony do krajowego porzadku prawnego przepisem art. 14 ¢ UZZM,
pozwalajacy armatorowi wnioskowa¢ do KOBIZE o przeglad obliczen 1 pomiaréw
weryfikatora dotyczy wylacznie obliczen wykonanych przez weryfikatora akredytowanego
przez PCA. Obecnie akredytacje PCA w tym obszarze posiada jeden podmiot — Polski Rejestr
Statkow S.A.. Jednoczesnie na obecnym etapie wszyscy armatorzy, dla ktorych
Rzeczypospolita Polska jest panstwem administrujagcym wybrali  weryfikatorow
akredytowanych przez inne panstwa cztonkowskie UE, zatem w razie potrzeby skorzystania z



procedury przewidzianej w art. 26 ust 1 rozporzadzeniu FuelEU Maritime, beda sktada¢
wnioski do wlasciwego organu wyznaczonego przez to panstwo cztonkowskie.

Majac na uwadze mie¢dzynarodowy charakter zeglugi morskiej oraz krotki odstep czasu
pomigdzy sporzadzeniem przez weryfikatora sprawozdania FuelEU (art. 16 wust. 5
rozporzadzenia FuelEU) 1 innymi dzialaniami (okreslonymi w art. 20, 21, 23 rozporzadzenia
FuelEU), ktore beda uprawnialy armatora do otrzymania waznego dokumentu zgodnoS$ci
FuelEU w czasie okreSlonym przepisami art. 24 ust 1 rozporzadzenia FuelEU, tj. do dnia 30
czerwca danego roku, procedura wnioskowania o przeglad pomiaréw i obliczen weryfikatora
musi zapewnia¢ mozliwo$¢ uzyskania dokumentu zgodno$ci w terminie, dlatego tez
projektodawca przewidziat, ze maksymalny termin rozpatrzenia wniosku przez KOBiZE nie
moze przekroczy¢ 30 dni. W przypadku, gdy przeglad KOBiZE wykaze nieprawidlowosci w
zakresie wykonanych obliczen i pomiardw, weryfikator w ciaggu 14 dni od dnia otrzymania
stosownych informacji, obowigzany begdzie do wykonania ponownych obliczen lub stosownej
aktualizacji informacji w bazie danych Fuel EU.

W art. 14c ust. 5 UZZM wprowadza si¢ instrument uprawniajacy KOBiZE do przekazywania
wszelkich informacji dotyczacych nieprawidlowosci dziatan weryfikatorow akredytowanych
przez PCA w zakresie wymogow, do ktdrych spetniania sa obowigzani w rozporzadzeniu
FuelEU Maritime, do tejze instytucji. PCA jako krajowa jednostka akredytujaca dysponuje
odpowiednimi $rodkami wzgledem akredytowanych weryfikatorow, np. w postaci mozliwosci
zawieszenia lub cofnigcia udzielonych akredytacji.

W art. 14d w ust. 1 UZZM przewidziano obowigzek kazdorazowej rejestracji wydanego przez
weryfikatora dokumentu zgodno$ci FuelEU w bazie danych FuelEU zgodnie z art. 22 ust. 1
rozporzadzenia FuelEU Maritime.

W projektowanym przepisie art. 14d ust. 2 UZZM zobowigzano dyrektorow urzedéw morskich
(po uprzednim zweryfikowaniu informacji dostgpnych w bazie danych FuelEU) do wydawania
decyzji naktadajacych kary pieni¢zne, tzw. ,.kary FuelEU” na armatoréw, ktérych jednostki
objete rozporzadzeniem FuelEU Maritime naruszyly wymogi dotyczace: zakresu pozyczek
nadwyzek zgodnosci pomigdzy okresami sprawozdawczymi; wykazaty deficyt zgodnosci
w zakresie S$redniorocznej intensywno$ci emisji gazow cieplarnianych pochodzacych
ze zuzycia energii na statku w stosunku do wartosci dopuszczalnej, okreslonej w art. 4 ust. 2
rozporzadzenia FuelEU Maritime, zroznicowanej w poszczegolnych latach lub niedostatecznej
zgodnosci w zakresie celu czastkowego dotyczacego zastosowania paliw odnawialnych
pochodzenia niebiologicznego (art. 5 ust. 3 rozporzadzenia FuelEU Maritime). Wysokos¢
,kar FuelEU” jest okreslona w zataczniku IV do rozporzadzenia FuelEU Maritime. Podobnie
jak w przypadku weryfikatorow, DUM jest obowigzany do niezwlocznego rejestrowania
wydanych decyzji o natozeniu ,,kar FuelEU”, decyzji w sprawie wydania lub odmowy wydania
dokumentow zgodnosci FuelEU w bazie danych FuelEU — rozwigzanie to ma na celu rowniez
usprawnienie przeplywu danych miedzy wlasciwymi organami innych panstw cztonkowskich
Unii Europejskiej. Z uwagi na potrzebg zapewnienia odpowiednich ram czasowych dla
dyrektorow urzedéw morskich na wydanie armatorom dokumentéw zgodnosci FuelEU
(zgodnie z rozporzadzeniem FuelEU Maritime musi to nastgpi¢ do dnia 30 czerwca danego
roku rozliczeniowego) proponuje si¢, aby decyzje dyrektoréw urzedow morskich naktadajace
kary FuelEU miaty charakter natychmiastowej wykonalnosci.

W proponowanym art. 14d ust. 4-7 UZZM przewiduje si¢ mechanizm przekazywania srodkoéw
pochodzacych z , kar FuelEU” na cele zwigzane ze wsparciem wdrazania i stosowania paliw



odnawialnych 1 niskoemisyjnych dla sektora morskiego, o ktérych mowa w art. 23 ust. 11
rozporzadzenia FuelEU Maritime, w ramach istniejagcych mechanizméw wsparcia inwestycji
niskoemisyjnych przewidzianych w Narodowym Funduszu Ochrony Srodowiska i Gospodarki
Wodnej (NFOSiGW). Proponowane rozwiazania ustawowe polegaja na wskazaniu NFOSiGW
jako dysponenta réwnowartosci Srodkéw z ,kar FuelEU” za naruszenie przepisoOw
rozporzadzenia FuelEU Maritime. Rozwigzanie to ma na celu zapewnienie wsparcia
finansowego dla sektora morskiego poprzez stworzenie programu lub programéw takiego
finansowania w ramach NFOSiGW. Dodatkowo, w projekcie ustawy zobowiazuje sie
NFOSiGW do kazdorazowego informowania wiasciwego dyrektora urzedu morskiego
0 uiszczeniu przez armatora statku naleznej kary FuelEU, co bedzie stanowito podstawe dla
DUM do wydania dokumentu zgodno$ci Fuel EU.

Projektowany przepis art. 14e UZZM okresla role DUM w odniesieniu do tzw. dodatkowych
kontroli, o ktorych mowa w art. 17 rozporzadzenia FuelEU Maritime, obejmujacych swoim
zakresem kontrole: zgodnosci sprawozdan FuelEU z wymogami rozporzadzenia FuelEU
Maritime; sprawozdan z weryfikacji przeprowadzonej przez weryfikatora oraz prawidlowosci
obliczen wykonanych przez weryfikatora. Dodatkowe kontrole maja charakter fakultatywny
1beda mogly zosta¢ przeprowadzone przez dyrektorow urzedow morskich w dowolnym
momencie. Z uwagi na fakt, ze zadania zwigzane z kontrolg emisyjnosci statkow beda stanowily
znaczace rozszerzenie kompetencji dyrektorow urzedow morskich przewiduje si¢, ze kontrole
te beda mogly by¢ przeprowadzane przez DUM we wspotpracy (zwlaszcza w poczatkowej
fazie), co pozwoli na zwigkszenie efektywnosci procesu realizacji kontroli armatorow
w zakresie spelniania wymogow rozporzadzenia FuelEU Maritime, dla ktorych panstwem
administrujgcym jest Rzeczypospolita Polska oraz budowania kompetencji pracownikow
urzedow morskich w nowym obszarze. Majac na uwadze fakt, Ze zadania wynikajace z
rozporzadzenia FuelEU Maritime, a polegajace na kontroli intensywnosci emisji nie byly
dotychczas realizowane przez pracownikow administracji morskiej, projektodawca przewidziat
mozliwos¢ wspotpracy DUM w ramach procesu przeprowadzania dodatkowych kontroli
armatoréw z KOBIZE. Jak wskazano powyzej, KOBIZE, jako wyspecjalizowany o$rodek
funkcjonujacy w strukturach Instytutu Ochrony Srodowiska Pafstwowego Instytutu
Badawczego, ktorego zadania szczegotowo okreslaja przepisy ustawy z dnia 17 lipca 2009 r.
o systemie zarzadzania emisjami gazoéw cieplarnianych i innych substancji dysponuje
odpowiednia wiedzg i zapleczem ekspercko-kadrowym pozwalajacym na wykonywanie zadan
o charakterze opiniodawczym dla dyrektoréw urzedéw morskich podczas przeprowadzanych
przez DUM dodatkowych kontroli armatorow. Zgodnie z projektem ustawy, sprawozdanie z
przeprowadzonej dodatkowej kontroli zamieszcza si¢ w bazie danych FuelEU jako istotnej
czgsci procesu zarzadzania emisjami nie tylko na poziomie armatoréw, ale rdéwniez
dla organéw administracyjnych panstw cztonkowskich UE —w wymiarze egzekwowania prawa
UE. Zidentyfikowane, w trakcie dodatkowych kontroli nieprawidlowosci zgodnie z
rozporzadzeniem FuelEU Maritime stanowig podstawe do natozenia ,kary FuelEU”, co
znajduje odzwierciedlenie w projektowanym przepisie art. 14e ust. 4 UZZM.

W art. 14f UZZM okreslono wlasciwos$¢ terytorialng dyrektorow urzedéw morskich
w sprawach nakladania armatorom ,kar FuelEU’, a takze przeprowadzania dodatkowych
kontroli armatoréw w zakresie stosowania rozporzadzenia FuelEU Maritime.

W zwigzku z wprowadzeniem do UZZM przepiséw zwigzanych z wymogami dotyczacymi
przylaczenia statkow do punktéw zasilania energig elektryczng z ladu (wynikajacymi
z rozporzadzenia FuelEU Maritime) proponuje si¢ zmian¢ brzmienia tytulu rozdziatu 3a



UZZM, tj. ,,Postgpowanie z wodami balastowymi i osadami oraz w sprawie przylaczenia statku
do punktu zasilania jednostek ptywajacych energig elektryczng z ladu”.

W proponowanym art. 20g UZZM zostaje doprecyzowana kwestia przekazywania przez statek
przed wejsciem do portu znajdujacego si¢ na terytorium RP, nalezacego do Transeuropejskiej
sieci transportowej (TEN-T) lub innego portu posiadajacego infrastrukture do zasilania statkoéw
energig elektryczng z ladu, informacji o zamiarze przylaczenia statku do zasilania energia
elektryczng z ladu wraz z informacja o zapotrzebowaniu iloSciowym na energi¢ podczas
zawini¢cia do portu lub o zamiarze zastosowania technologii bezemisyjnej zgodnie z art. 6 ust.
8 rozporzadzenia FuelEU Maritime oraz aktem wykonawczym wydanym na ww. podstawie.
Informacje bgda przekazywane do dyrektora urzgdu morskiego wtasciwego ze wzgledu na port
zawinigcia statku oraz podmiotu zarzadzajacego portem za posrednictwem Krajowego
Pojedynczego Punktu Kontaktowego. W art. 20g w ust. 3 wskazuje si¢, ze to na wiascicielu
nabrzeza potozonego w porcie nalezacym do sieci TEN-T lub portu posiadajacego
infrastrukture do zasilania statkow energia elektryczng z ladu spoczywa obowigzek
zapewnienia dostepu do infrastruktury zasilania energig elektryczng zladu, co stanowi
jednoczesnie odzwierciedlenie wymogu okre$lonego w art. 9 rozporzadzenia Parlamentu
Europejskiego 1 Rady (UE) 2023/1804 z dnia 13 wrzesnia 2023 r. w sprawie rozwoju
infrastruktury paliw alternatywnych 1 uchylenia dyrektywy 2014/94/UE (Dz. Urz. UE L 234 z
22.9.2023, str. 1). W ust. 4 wskazuje si¢ na obowigzek potwierdzenia statkowi mozliwosci
podiaczenia do zasilania energig elektryczng z ladu za pomoca Krajowego Pojedynczego
Punktu Kontaktowego.

Zgodnie z art. 25 ust. 2 rozporzadzenia FuelEU Maritime panstwa cztonkowskie UE
sg zobowigzane zapewni¢, aby inspekcje statkow w portach podlegajacych ich jurysdykeji
obejmowaty sprawdzenie, czy statek posiada wazny dokument zgodnosci FuelEU. W polskim
rezimie prawnym kwestie zwigzane z inspekcjonowaniem statkow (Inspekcja Panstwa Bandery
— FSC oraz Inspekcja Panstwa Portu — PSC) zostaly okre§lone w przepisach ustawy z dnia
18 sierpnia 2011 r. o bezpieczenstwie morskim. Celem zapewnienia wlasciwej realizacji
wymogow rozporzadzenia FuelEU Maritime zachodzi konieczno$¢ rozszerzenia przepisow
UZZM w sposOb pozwalajacy organom inspekcyjnym (urzgdom morskim) na weryfikacje
spelniania przez statki zawijajace do polskich portow wymogoéw w zakresie dokumentu
zgodno$ci FuelEU.

W zwigzku z powyzszym, w proponowanym przepisie art. 27a UZZM przewiduje sig,
ze w przypadku stwierdzenia w trakcie inspekcji statku o polskiej przynaleznosci (FSC)
w polskim porcie, podlegajacego wymogom rozporzadzenia FuelEU Maritime, braku
posiadania dokumentu zgodnos$ci FuelEU przez co najmniej dwa kolejne okresy
sprawozdawcze, dyrektor urzgdu morskiego obowigzany jest, w drodze decyzji, do zatrzymania
statku zapewniajac jednocze$nie armatorowi mozliwos$¢ przekazania DUM uwag. Dyrektor
urzedu morskiego wydajacy decyzj¢ o zatrzymaniu statku obowigzany jest do niezwlocznego
doreczenia decyzji kapitanowi statku po zakonczeniu inspekcji. Dodatkowo, proponowany
przepis art. 27a ust. 2 przewiduje dla kapitana oraz armatora statku procedure odwotawcza w
rozumieniu ustawy z dnia 14 czerwca 1960 r. - Kodeks postgpowania administracyjnego (Dz.
U. z 2024 r. poz. 572), zwanej dalej: ,,KPA”. Decyzjom DUM o zatrzymaniu statku, z uwagi
na specyfike dziatalnos$ci zeglugowej i negatywne reperkusje wynikajace z wydluzonego czasu
postoju w porcie, nadaje si¢ rygor natychmiastowej wykonalno$ci.

W art. 34b UZZM regulujacym kwestie mozliwo$ci wydania przez dyrektorow urzedow
morskich nakazu opuszczenia portu proponuje si¢ dodanie ust. 3, ktory przewiduje taka
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mozliwo$¢ rowniez w odniesieniu do uchybien zidentyfikowanych w trakcie inspekcji PSC
w zakresie posiadania waznego dokumentu zgodno$ci FuelEU przez statek o obcej
przynaleznosci, o ktérym mowa w art. 25 w ust. 3 rozporzadzenia FuelEU Maritime, w sytuacji,
gdy inne $srodki egzekucyjne, ktérymi dysponuja DUM (okreslone w przepisach art. 36aa ust.
7 i art. 37 UZZM) nie zapewnily zgodnosci z rozporzadzeniem FuelEU Maritime.

W proponowanym przepisie art. 34b ust. 4 UZZM zobowiazuje si¢ dyrektorow urzedow
morskich do powiadamiania o naktadanych sankcjach: ministra wtasciwego do spraw
gospodarki morskiej — kazdorazowo w formie pisemnej, natomiast Komisj¢ Europejska,
EMSA, pozostate panstwa czlonkowskie UE oraz zainteresowane panstwo bandery
za posrednictwem bazy danych FuelEU. Przedmiotowa zmiana polega na rozszerzeniu
ww. obowigzku informacyjnego rowniez w odniesieniu do aspektow zwigzanych z wydaleniem
statku ptywajacego pod obcg banderg zgodnie z art. 25 ust. 3 rozporzadzenia FuelEU Maritime,
ktore zostaly przewidziane w art. 34b ust. 3 UZZM.

W proponowanym art. 34b ust. 5 UZZM wskazuje si¢, ze w przypadku, gdy do polskiego portu
zawija jednostka objeta nakazem opuszczenia portu wydanym przez administracj¢ w innym
panstwie cztonkowskim UE lub panstwie nalezacym do strefy Europejskiego Obszaru
Gospodarczego (strefy EOG), dyrektorzy urzedow morskich sa obowiazani do wydawania
zakazu wejscia do polskiego portu do czasu wykazania przez armatora tego statku dokumentu
zgodnosci FuelEU. Wprowadzone rozwigzanie wynika bezposrednio z wymogdéw okreslonych
w art. 25 ust. 3 rozporzadzenia FuelEU Maritime.

W przepisie art. 34b ust. 6 UZZM projektodawca przewiduje — zgodnie z art. 14 ust. 4
rozporzadzenia FuelEU Maritime, instrument zobowigzujacy dyrektora urzedu morskiego
wlasciwego ze wzgledu na port zawinigcia statku, w przypadku stwierdzenia w trakcie inspekcji
nieprawidlowosci po stronie weryfikatora, do poinformowania wtasciwego organu panstwa
cztonkowskiego UE krajowej jednostki akredytujacej, ktora akredytowata tego weryfikatora.

Zmiana przewidziana w art. 35 w ust. 1 UZZM ma charakter porzadkujacy.

W art. 36a uchyla si¢ pkt 11 UZZM z uwagi na fakt, ze art. 37 pkt 8 UZZM przewiduje juz
kare dla kapitana lub czlonka zatogi za naruszenie przepiséw dotyczacych zdawania odpadow
do portowych urzadzen odbiorczych i nieinformowanie portu o odpadach znajdujacych si¢ na
statku.

W art. 36aa w ust. 5 w pkt 1 UZZM proponuje si¢ modyfikacj¢ brzmienia przepisu, polegajaca
na zastgpieniu sformutowania ,,CO,,” sformulowaniem ,,gaz cieplarniany”, co odzwierciedla
zmiany wprowadzone do rozporzadzenia 2015/757 rozporzadzeniem 2023/957. Jednocze$nie
nalezy wskazaé, ze przepisy rozporzadzenia 2015/757 zostalty w pelni implementowane do
polskiego porzadku prawnego i nie wymagaja dodatkowych zmian do zapewnienia wtasciwego
stosowania rozporzadzenia 2023/957.

W art. 36aa UZZM proponuje si¢ dodanie ust. 7, ktory przewiduje, ze armator statku objetego
rozporzadzeniem FuelEU Maritime, ktory nie posiada waznego dokumentu zgodnosci FuelEU
podlega karze pienigznej w wysokosci do 50 000 SDR, wydawanej w drodze decyzji przez
dyrektora urzedu morskiego. Weryfikacja, czy statek posiada wazny dokument zgodnosci
FuelEU, bedzie przeprowadzana przez inspektorow urzedéw morskich w ramach inspekcji FSC
i PSC.
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W art. 37 ustawy PRF dokonuje si¢ uchylenia pkt 23. Kary pieni¢zne, ktorym podlega kapitan
statku za naruszenie przepisow w zakresie zdawania odpadéw do portowych urzadzen
do odbioru odpadéw ze statkow sg okreslone w art. 37 pkt 8 ustawy, dlatego tez ujete w art. 37
w pkt 23 doszczegdlowienie wprowadzone przepisami ustawy z dnia 12 maja 2022 r.
o portowych urzadzeniach do odbioru odpadow ze statkow jest zbedne.

Sankcje za niestosowanie si¢ armatora do wymogoéw rozporzadzenia FuelEU Maritime
(naktadane przez dyrektorow urzedéw morskich) w zakresie monitorowania i raportowania
danych, wyszczegolniono w art. 37d UZZM. Jest to odrebny od ,.kar FuelEU”, o ktorych mowa
w art. 14d ust. 2 UZZM katalog naruszen, w stosunku do ktorych projektodawca przewidziat
kare pienigzng w wysokosci do 50 000 SDR. Z uwagi na fakt, ze glowny cig¢zar ,,sankcyjny”
spoczywajacy na armatorze za niespetnianie wymogoéw rozporzadzenia FuelEU Maritime jest
okreslony ,.karami FuelEU”, ktorych metodologia obliczen zostala okreslona w zalaczniku IV
do ww. rozporzadzenia, oraz dodatkowymi instrumentami takimi, jak decyzja o zatrzymaniu
statku albo o wydaleniu statku z portu, ww. wysoko$¢ kar okreslona w projekcie ustawy, w
ocenie projektodawcy jest wystarczajgca.

Zmiana przewidziana w art. 38 w ust. 1 12 UZZM ma charakter porzadkujacy.

Zmienia si¢ tytul rozdzialu 8 UZZM 1 dodaje si¢ art. 40a UZZM, w ktérym zostaly
przewidziane przepisy epizodyczne zwigzane z kompetencja dyrektoroéw urzedéw morskich do
wydawania zarzadzen dotyczacych wymogdéw dla portow w zakresie zapewnienia zasilania
energig elektryczng z ladu dla statkéw zgodnie z przepisami rozporzadzenia FuelEU Maritime
(art. 6 ust. 3 1 11). Zgodnie z art. 6 ust. 3 rozporzadzenia FuelEU Maritime decyzje taka
administracja morska RP moze podja¢ tylko od dnia 1 stycznia 2030 r. do dnia 31 grudnia
2034 r.

II. Zmiany w ustawie z dnia 27 kwietnia 2001 r. — Prawo ochrony $rodowiska (POS)

W zwigzku z propozycja wprowadzenia art. 14d do UZZM, ktory przewiduje przekazywanie
réwnowartosci Srodkéw pochodzacych z kar pienigznych (,.kar FuelEU”), naktadanych
na armatoréw przez DUM do NFOSiGW, zaproponowano stosowne zmiany w POS polegajace
na bezposrednim wskazaniu NFOSiGW jako dysponenta tych srodkéw. Zgodnie z art. 23 ust.
11 rozporzadzenia FuelEU Maritime panstwa cztonkowskie Unii Europejskiej staraja si¢
zapewni¢, aby dochody uzyskane z ,kar FuelEU” byly wykorzystywane do wspierania
szybkiego wdrozenia i stosowania paliw odnawialnych i niskoemisyjnych w sektorze morskim
poprzez stymulowanie produkcji wiekszych ilosci paliw odnawialnych i niskoemisyjnych dla
sektora morskiego, utatwianie budowy odpowiednich obiektow do bunkrowania lub
infrastruktury zasilania energig elektryczng z ladu w portach 1 wspieranie rozwoju, testowania
i wdrazania we flocie najbardziej innowacyjnych technologii w celu osiggnigcia znaczacych
redukcji emisji. Intencja proponowanego rozwigzania jest stworzenie programu lub programéow
finansowania ww. obszarow w ramach NFOSiGW, do ktorego beda przekazywane
bezposrednio srodki pochodzace z ,.kar FuelEU”. Majac na uwadze konieczno$¢ zapewnienia
odpowiedniego instrumentu finansowego na realizacj¢ ww. okreslonych zatozen, przyjmuje
si¢, ze uruchomienie programu w ramach NFOSiGW nastapi do konca I kwartatu 2026 r.

Mozliwo$¢ oszacowania faktycznej skali przychodéw do budzetu panstwa z tytutu naktadanych
na armatordéw ,.kar FuelEU” jest znaczaco ograniczona z uwagi na wiele zmiennych, ktore byty
trudne do przewidzenia na etapie tworzenia projektu ustawy, a ktore stanowig istotne elementy
sktadowe tychze kar. Na ostateczng wysokos¢ ,.kary FuelEU” wpltywa m.in.: intensywno$¢
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emisji gazéw cieplarnianych pochodzacych ze zuzycia energii przez statki zdeterminowane
typem statku (na ktorg wptywa m.in. efektywno$¢ energetyczna statku, rodzaj zastosowanego
paliwa, predkos$¢ podczas rejsu, ilos¢ przewozonego tadunku), trasa zeglugowa statku, czy
zastosowanie przez armatora mechanizmu pozyczania nadwyzek zgodnosci lub gczenia sald
zgodno$ci roznych statkow we flocie przez réznych armator6w — co stanowi mozliwe
rozwigzania (mechanizmy elastycznosci) przewidziane w rozporzadzeniu FuelEU Maritime.

Jednakze, majac na uwadze ww. techniczne uwarunkowania, liczbe 1 typy statkow figurujacych
w bazie THETIS-MRYV, przypisanych do Rzeczypospolitej Polskiej, a takze szacunki krajowe;j
branzy armatoréw projektodawca oszacowat wptywy do budzetu panstwa z ,.kar FuelEU” na
poziomie nieco ponad 12 milionéw zlotych rocznie w poczatkowych latach obowiazywania
przepisow, tj. w latach 2026-2030 oraz okoto 37 milionéw ztotych rocznie w latach 2031-2034,
kiedy to cel redukcji intensywno$ci emisji zostanie zwigkszony do 6%. Ponadto nalezy
podkresli¢ fakt, ze od 2030 r. wysokos$¢ ,kary FuelEU” dla kontenerowcoéw i statkow
pasazerskich moze zosta¢ powigkszona o liczbe niezgodnych zawini¢¢ do portéw Unii
Europejskiej/strefy EOG — przy czym oszacowanie liczby przypadkoéw niezgodnych zawiniec,
o ktorych mowa w art. 6 w ust. 1 rozporzadzenia FuelEU Maritime jest rOwniez trudne z uwagi
na brak danych na temat jednostek plywajacych objetych rozporzadzenia FuelEU Maritime,
ktore od 2030 r. beda posiadaty system umozliwiajacy podtaczenie ich urzadzen poktadowych
do zasilania energig elektryczng z ladu (onshore power supply — OPS) lub beda stosowaty
technologi¢ bezemisyjng. W tym aspekcie nalezy podkresli¢ réwniez istotng rol¢ rozwoju
infrastruktury polskich portow w zakresie budowy i1 rozwoju systeméw OPS, pozyskiwania
funduszy na cele zwigzane z transformacja energetyczng w sektorze transportu morskiego.

III. Zmiany w ustawie z dnia 12 kwietnia 2018 r. o rejestracji jachtow i innych
jednostek plywajacych o dlugosci do 24 m (URJ)

Na mocy przepisow URJ utworzono jeden rejestr jachtow i innych jednostek ptywajacych
o dlugosci do 24 m obejmujacy jednostki §rodladowe 1 morskie, zaglowe 1 motorowe, w tym
przeznaczone do potowu ryb. Obowiazek rejestracji dotyczy wszystkich jachtow 1 innych
jednostek sportowo-rekreacyjnych o dtugosci co najmniej 7,5 m lub o mocy silnika co najmniej
15 kW.

Rejestr prowadzony jest w systemie teleinformatycznym — REJA24, stworzonym na podstawie
przepisow URJ 1 przy udziale srodkéw z Unii Europejskiej w ramach projektu pn. ,,Wdrozenie
innowacyjnych e-ustug o wysokim poziomie dojrzato$ci w zakresie rejestracji jachtow i innych
jednostek plywajacych o dlugosci do 24 m”. Administrowanie systemem zostalo rowniez
powierzone Dyrektorowi Urzgdu Morskiego w Szczecinie.

Organami rejestrujacymi sa starostowie oraz dwa zwigzki sportowe: Polski Zwigzek Zeglarski
(PZZ) 1 Polski Zwigzek Motorowodny i Narciarstwa Wodnego (PZMWINW).

Celem uruchomienia Systemu REJA24 bylo wprowadzenie ustug elektronicznych,
usprawnienie procesOw zwigzanych z realizacjg rejestracji oraz aktualizacji danych jednostek
pltywajacych przez stworzenie przejrzystego i przyjaznego dla odbiorcy systemu rejestracji,
ustanowienie jednego wzoru dokumentu rejestracyjnego, bedacego jednoczesnie dowodem
wiasnosci jednostki, umozliwienie stalego dostepu do danych (24/7) dla stuzb ratunkowych
i administracji panstwowej, a takze przeciwdziatanie ponownej rejestracji jednostek
ptywajacych lub ich silnikoéw poprzez integracj¢ z Krajowym Systemem Informacyjnym Policji
(KSIP).
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Rejestr jest otwarty 1 obecnie pozwala na rejestracje pod polska bandera jednostek ptywajacych,
bez zadnych ograniczen co do kraju pochodzenia wiasciciela/armatora jednostki ptywajace;.
Jednakze, w dobie aktualnie panujacej w basenie Morza Baltyckiego sytuacji geopolitycznej,
istotnie roznej od tej, jaka panowala w momencie wprowadzania w Zycie obowigzujacych
przepisow URIJ, niezb¢dna wydaje si¢ konieczno$¢ zapewnienia wilasciwego poziomu
bezpieczenstwa, poprzez wprowadzenie delegacji ustawowej dla Rady Ministrow do okreslenia
w drodze rozporzadzenia, zakazéw 1 ograniczen w zakresie wpisywania do rejestru jednostek
ptywajacych o dtugosci do 24 m.

Projektowany art. 4 ust. 3a i 3b URJ ze wzgledu na obecng sytuacje geopolityczng oraz wazne
1 istotne dla Rzeczypospolitej Polskiej wzgledy, wprowadza delegacje ustawowa dla Rady
Ministrow do okres$lenia w drodze rozporzadzenia, zakazéw 1 ograniczen w zakresie
wpisywania do rejestru jednostek ptywajacych o dtugosci do 24 m, w szczegdlnosci zakaz moze
dotyczy¢ jednostek ptywajacych bedacych przedmiotem wlasnosci lub wspotwlasnosci
obywateli wskazanych panstw lub podmiotéw majacych siedzibe w tych panstwach.

Od momentu wdrozenia system jest rozwijany. Wnioski o rejestracje jednostki, jak 1 w innych
sprawach zwigzanych z prowadzeniem rejestru, moga by¢ sktadane w postaci elektronicznej
za posrednictwem wyspecjalizowanego modutu systemu REJA24 lub w postaci papierowe;.
Do organoéw rejestrujacych wpltywaja wnioski w postaci elektronicznej oraz papierowe;.
Od uruchomienia systemu wptynety w drodze komunikacji elektronicznej 109 599 wnioski
(stan na dzien 24 wrzesnia 2024 r.). Osoby sktadajace wnioski w postaci papierowej sktadaja
je na formularzach opracowanych na bazie formularzy elektronicznych systemu REJA24,
ktorych odwzorowanie organ rejestrujacy wprowadza do rejestru prowadzonego w postaci
elektronicznej przy wykorzystaniu dedykowanego modutu Organ Rejestrujacy.

Whioski w postaci elektronicznej sg sktadane poprzez dedykowang aplikacj¢ Konto Interesanta
Systemu REJA24. Zgodnie z art. 4 ust. 2 URJ interesant moze ztozy¢ wniosek o rejestracje do
wybranego przez siebie organu rejestrujagcego. Tym samym, system REJA24 jest rozwigzaniem
typu,,Single Window”, umozliwiajagcym komunikacje elektroniczng w celu zatatwienia sprawy
w zakresie rejestracji jachtow lub innych jednostek ptywajacych o dtugosci do 24 m z 382
organami petniagcymi rol¢ organdw rejestrujacych. Potwierdzenie tozsamosci Interesanta
nastgpuje przy wykorzystaniu ustug platformy login.gov.pl lub kwalifikowanego podpisu
elektronicznego. System REJA24 poprzez zastosowanie sprz¢towego modutu bezpieczenstwa
(HSM) zapewnia generowanie elektronicznych podpisow dokumentéw w oparciu
o przechowywany materiat kryptograficzny. Ustugi $wiadczone przez HSM shuza
podpisywaniu dokumentéw UPP — Urzgdowe Poswiadczenie Przedtozenia oraz UPD —
Urzgdowe Poswiadczenie Doreczenia.

Wobec powyzszego, zdecydowano si¢ w przypadku rejestru jachtow i innych jednostek
ptywajacych o dhlugosci do 24 m na pozostawienie skrzynki dorgczen za posrednictwem
systemu, co znajduje odzwierciedlenie w proponowanym art. 6 ust. 5 pkt 1 URJ, w ktérym
stwierdza si¢, ze wniosek o rejestracj¢, a takze inne pisma w postepowaniu rejestracyjnym
moga by¢ wniesione osobiScie w postaci papierowej oraz w postaci elektronicznej za
posrednictwem konta wnioskodawcy utworzonego w systemie teleinformatycznym, w ktérym
jest prowadzony rejestr. Decyzja nalezy do wnioskodawcy, z ktorej formy doreczenia wniosku
skorzysta. Nie przewiduje si¢ dwutorowego skladania wnioskéw, ani tez dwutorowego
dorgczania pism/dokumentow wnioskodawcy. W praktyce oznacza to pozostawienie
dotychczasowego status quo.
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Projektowany art. 6 w ust. 1 pkt 2 w lit. a URJ w celu uzupehienia katalogu niezbednych
danych dostgpnych w rejestrze, naklada na wnioskodawce obowiazek podania posiadanego
obywatelstwa (obywatelstw). Majac na wzgledzie projektowane przepisy art. 4 ust. 3a13b URJ
wprowadzajace delegacje do okreslenia w drodze rozporzadzenia, zakazow 1 ograniczen w
zakresie wpisywania do rejestru jednostek plywajacych o dtugosci do 24 m, ktéore moga
dotyczy¢ jednostek ptywajacych bedacych przedmiotem wiasno$ci lub wspotwlasnos$ci
obywateli wskazanych panstw, uzupelnienie danych w rejestrze o obywatelstwo wydaje si¢
niezbedne.

Projektowany art. 6 ust. 5a URJ naklada na organ rejestrujacy obowiazek odwzorowania
wnioskow 1 pism ztozonych w postaci papierowej do rejestru w postaci elektronicznej, tak jak
ma to miejsce dotychczas.

Projektowany przepis art. 6 ust. Sb URJ okre§la forme¢ dorgczania pism do interesanta
uzalezniong od formy jego wniesienia przez interesanta. Jezeli wniosek lub inne pismo zostato
wniesione w postaci papierowej to organ rejestrujacy dorgcza/przekazuje stronie pisma
przesylka rejestrowana, o ktorej mowa w art. 3 w pkt 23 ustawy z dnia 23 listopada 2012 r. -
Prawo pocztowe (Dz. U. z 2025 r. poz. 366), albo przez swoich pracownikéw lub przez inne
upowaznione osoby lub organy albo przez operatora wyznaczonego z wykorzystaniem
publicznej ustugi hybrydowej, o ktérej mowa w art. 2 w pkt 7 ww. ustawy. Natomiast, jezeli
wniosek lub inne pismo w sprawie rejestrowej zostalo wniesione w postaci elektronicznej za
posrednictwem konta wnioskodawcy utworzonego w systemie teleinformatycznym, w ktorym
prowadzony jest rejestr, organ rejestrujacy w tej samej formie przekazuje wnioskodawcy
korespondencj¢ w sprawie.

Przepis art. 6 ust. 5¢c URJ stanowi, iz do dorgczen pism w postaci papierowej maja zastosowanie
przepisy KPA.

Dodany w art. 6 ust. 5d URJ normuje sprawy ustalenia daty doreczenia pism kierowanych
wnioskodawcy (interesanta) w postaci elektronicznej oraz warunkow wystawienia dowodow
otrzymania poprzez odestanie do zasady przyjetych w ustawie z dnia 18 listopada 2020 r.
o doreczeniach elektronicznych.

W zwigzku z charakterem rejestru oraz z jego strategicznym rozwojem zaktada si¢ — co
znajduje odzwierciedlenie w przepisach art. 6 ust. 5 URJ, iz dorgczenie do organu
rejestrujagcego  wymaga wykorzystania ustug elektronicznych udostepnionych online
w systemie teleinformatycznym rejestru oraz posiadania ,,Konta Interesanta” w tym systemie.
Aby zapewni¢ bezpieczenstwo dostepu do ustugi publicznej Systemu REJA24 interesant musi
postugiwac si¢ prawnie dopuszczonymi §rodkami identyfikacji elektronicznej (kwalifikowany
podpis elektroniczny lub ushug dostarczanych przy wykorzystaniu platformy login.gov.pl).
W systemie aktualnie zaimplementowanych jest 10 typow wnioskow powigzanych
z konkretnymi czynno$ciami zwigzanymi z rejestracja jednostki plywajacej, aktualizacja
danych jednostki plywajacej oraz wyrejestrowaniem jednostki. W celu usprawnienia procesu
obslugi niezbedna jest nie tylko walidacja wnioskow, kontrola ich kompletnosci,
prawidlowos$ci, ale roOwniez automatyzacja ich obstugi przez zasilanie wnioskow danymi
rejestru oraz z innych systeméw dziedzinowych. W Systemie REJA24 wdrozono m.in.
integracj¢ z GUS (regon), KSIP oraz We¢ztem Krajowym (login.gov.pl, profil zaufany, e-
dowdd).
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Dodatkowo w systemie REJA24 zaimplementowano wyspecjalizowany mechanizm obstugi
korekt wnioskéw wnoszonych do organow rejestrujagcych. Mechanizm ten zarzadza sposobem
wskazywania przez organy rejestrujace brakéw i/lub btedow merytorycznych oraz nadzoruje
kompletnos$¢ oraz poprawnos$c¢ ich obstugi po stronie interesanta po przekazaniu do jego konta
pisma o ich stwierdzeniu. Zastosowany mechanizm usprawnia proces oraz skraca czas
korygowania tresci ztozonych wnioskow przez interesantow.

Dore¢czenie na adres do dorgczen elektronicznych — zgodnie z ogdlnymi zasadami, skutkuje
wygenerowaniem stosownych dowoddéw doreczenia 1 w szczegdlnoSci jest powigzane
zrealizacja fikcji dorgczenia. System REJA24 generuje Urzedowe Poswiadczenie
Przedtozenia oraz Urzedowe Poswiadczenie Dorgczenia.

W art. 9 ust. la URJ zachodzi konieczno$¢ zmiany publikatora ustawy z dnia 24 sierpnia
2007 r. o udziale Rzeczypospolitej Polskiej w Systemie Informacyjnym Schengen oraz
Wizowym Systemie Informacyjnym na aktualny (Dz. U. z 2023 r. poz. 1355 oraz z 2024 r.
poz. 1688).

Zmiana przewidziana w art. 9 ust. 4 ma charakter porzadkujacy.

Proponowany przepis art. 9 ust. 4 pkt 5 URJ naklada na organy rejestrujace obowigzek
odmowy zarejestrowania jednostki zgodnie z obowigzujagcymi zakazami 1 ograniczeniami
w zakresie wpisywania do rejestru jednostek ptywajacych o dlugosci do 24 m.

W przepisach art. 9 ust. 4a-4b oraz art. 11 ust. 2a-2b przewidziano réwniez mechanizm
umozliwiajgcy organom rejestrujagcym zasiggnigcie opinii Szefa Agencji Bezpieczenstwa
Wewngetrznego, Szefa Agencji Wywiadu, Ministra Obrony Narodowej i ministra wtasciwego
do spraw wewnetrznych — jako organdéw wlasciwych kompetencyjnie, jezeli organ rejestrujacy
powziat podejrzenie, Zze moga zachodzi¢ przestanki do wydania decyzji o odmowie wpisania
jednostki ptywajacej do rejestru lub wykre$lenia jednostki z rejestru, bowiem jest
to uzasadnione wzgledami bezpieczefistwa, obronnosci lub innego waznego interesu
publicznego. Podkresli¢ nalezy, ze organ rejestrujacy nie powinien korzystaé z tego trybu, jesli
material dowodowy nie wzbudza podejrzen, ze przestanki wymienione w art. 9 ust. 4 pkt 4 oraz
art. 11 ust. 1 pkt 3 URJ mogg zachodzi¢. Dodatkowo, celem ograniczenia obowigzkéw ABW,
AW, MON i MSWiA wprowadzono mechanizm ,,milczacej zgody”. Jezeli wniosek o rejestracji
nie budzi zastrzezen podmiotu opiniujacego — nie jest on zobligowany udziela¢ odpowiedzi.

Zgodnie z art. 106 § 1 KPA ,jezeli przepis prawa uzaleznia wydanie decyzji od zajg¢cia
stanowiska przez inny organ (wyrazenia opinii lub zgody albo wyrazenia stanowiska w innej
formie), decyzje wydaje si¢ po zajeciu stanowiska przez ten organ.”

Projektowany przepis art. 11 ust. 2 pkt 4 URJ zaktada wykreslenie jednostki z urzedu zgodnie
z ewentualnie wprowadzonymi zakazami i ograniczeniami w zakresie wpisywania do rejestru
jednostek ptywajacych o dlugosci do 24 m.

W art. 12 zachodzi konieczno$¢ usuni¢cia wyrazow ,,(Dz. U. z 2024 r. poz. 572)” odnoszacych
si¢ do publikatora tekstu jednolitego ustawy z dnia 14 czerwca 1960 r. - Kodeks postgpowania
administracyjnego z uwagi na powotlanie tej ustawy z jej aktualnym publikatorem
we wczesniejszym przepisie URJ, tj. dodawanym art. 6 ust. 5S¢ URJ.
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W art. 14 ust. 4 URJ zachodzi konieczno$¢ poprawy oczywistej omylki pisarskiej i dodania
po wyrazach ,,Wlasciciel lub armator jednostki ptywajacej, uzywajac unikalnego kodu,
o ktorym mowa” wyrazu ,,w”.

IV.  Zmiany w ustawie z dnia 12 maja 2022 r. o portowych urzadzeniach do odbioru
odpadow ze statkow (ustawa PRF)

W ustawie PRF kompleksowo regulujacej kwestie zwigzane z gospodarowaniem odpadow
ze statkoOw w portach morskich na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej, w art. 5 w pkt 8
obejmujacym siatk¢ pojeciowg proponuje si¢ zmian¢ definicji ,,portu lub przystani morskiej”
poprzez wylaczenie ,,przystani plazowych”, ktore sg zdefiniowane w art. 2 w pkt 2a ustawy
z dnia 20 grudnia 1996 r. o portach i przystaniach morskich (Dz. U. z 2023 r. poz. 1796).
Wymogi dyrektywy Parlamentu Europejskiego 1 Rady (UE) 2019/883 z dnia 17 kwietnia 2019
r. w sprawie portowych urzadzen do odbioru odpadow ze statkdw, zmieniajacej dyrektywe
2010/65/UE 1 uchylajacej dyrektywe 2000/59/WE (Dz. Urz. UE L 151 z 7.06.2019, str. 116),
ktore zostaly transponowane do polskiego porzadku prawnego ustawa PRF nie okreslajg
szczegotowo definicji portu, wskazujac jedynie, ze jest to ,,miejsce lub obszar geograficzny
uzbrojony w udogodnienia 1 urzadzenia przeznaczone przede wszystkim do przyjmowania
statkow, w tym obszar kotwicowiska podlegajacy jurysdykcji portow”. Przyjete nadmiarowe
rozszerzenie na poziomie prawa krajowego definicji portu w ustawie PRF implikuje w praktyce
konieczno$¢ objecia rygorem przewidzianym w ustawie PRF réwniez przystani plazowych,
ktorych specytfika charakteryzujaca si¢ znikoma aktywnoscig jednostek ptywajacych powoduje,
ze spetnienie  tych wymogoéw (réwniez przez administracj¢ morska np. w zakresie
przygotowywania Planéw gospodarowania odpadami ze statkow przez dyrektorow urzedow
morskich dla tych lokalizacji) jest znaczaco utrudnione. Gospodarka odpadami w przystaniach
plazowych jest zintegrowana z systemami zbiorki odpadow komunalnych funkcjonujgcymi
w gminach, w ktérych sa potozone.

Z zakresu przedmiotowego definicji ,,portu lub przystani morskiej” wylaczono roéwniez
kotwicowiska z uwagi na fakt, ze w procesie implementacji ww. dyrektywy do prawa
krajowego administracja morska wylaczyta ww. obszary z wymogdéw wczesniejszego
powiadamiania o odpadach na statkach, zdawania odpadow oraz ponoszenia optat w tym
zakresie, tak nie powodowac¢ nieuzasadnionych opo6znien statkoéw zawijajacych do polskich
portow.

W art. 7 ustawy PRF dodaje si¢ ust. 1a, w ktorym wskazuje si¢, ze ustuga odbioru odpadéw
ze statkdéw w portach lub przystaniach morskich jest §wiadczona bezposrednio przez podmioty
zarzadzajace portami lub przystaniami morskimi albo upowaznionych przez nich odbiorcow
odpadow ze statkow. Celem proponowanej regulacji jest uszczelnienie systemu
gospodarowania odpadami ze statkéw w portach i przystaniach morskich poprzez ograniczenie
mozliwo$ci §wiadczenia ushug w zakresie uslug odbioru odpadow ze statkow przez firmy
zewnetrzne niewlaczone w portowe plany gospodarowania odpadami ze statkéw, ktorych
weryfikacja w zakresie spetnienia okreslonych wymogdéw §rodowiskowych oraz prawidlowej
realizacji obowigzkow wynikajagcych z ustawy PRF przez administracje morska
Rzeczypospolitej Polskiej (réwniez w zakresie wydawania zwolnien, o ktorych mowa w art. 10
ust. 16 UZZM) jest utrudniona. Wprowadzenie proponowanego instrumentu ma rowniez
na celu ulatwienie funkcjonowania portow na poziomie operacyjnym np. w zakresie
pozyskiwania informacji nt. ilo$ci odbieranych odpadow ze statkow przez firmy $wiadczace
ustugi odbioru odpadéw na terenie portow.
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Zostaje zmienione brzmienie art. 8 ustawy PRF, ktory aktualnie zobowigzuje podmioty
zarzadzajace portami lub przystaniami morskimi do zapewnienia przeszkolenia pracownikow
obstugujacych portowe urzadzenia do odbioru odpadéw ze statkow. Z uwagi na fakt, ze odbior
odpadow ze statkow w praktyce jest realizowany glownie przez firmy zewnegtrzne
(na podstawie zawartych umoéw z podmiotami zarzadzajacymi portami lub przystaniami
morskimi), w ktérych zatrudnieni sg pracownicy obstugujacy portowe urzadzenia odbiorcze,
obowigzek przeszkolenia kadr powinien spoczywaé bezposrednio na podmiotach faktycznie
swiadczacych ustugi odbioru odpaddw.

W art. 10 ustawy PRF zmienia si¢ brzmienie ustepoéw 1 oraz 5. Z uwagi na brak dostepu, a tym
brak mozliwosci technicznej bezposredniego wprowadzania informacji o odbiorze odpadow
ze statkbw do Narodowego Systemu SafeSeaNet przez podmioty zarzadzajace portami
lub przystaniami morskimi proponuje si¢, aby dane te byly przekazywane do witasciwego
dyrektora urzedu morskiego, ktory dysponuje odpowiednimi §rodkami technicznym w tym
zakresie. Z uwagi na ww. uwarunkowania proponuje si¢ rowniez, aby informacje dotyczace
odbioru odpadow ze statkow byly publikowane przez podmioty zarzadzajace portami
lub przystaniami morskimi jedynie na stronach internetowych. Modyfikacja art. 11 ust. 2
ustawy PRF jest skorelowana z ww. propozycjami.

W art. 26 ustawy PRF dotyczacym kontroli przestrzegania i stosowania przepisOw ustawy
proponuje si¢ dodanie ustepéw la-1b celem doprecyzowania czgstotliwosci kontroli
podmiotow zarzadzajacych portami lub przystaniami morskimi przez urzedy morskie oraz
uwzglednienie ministra wiasciwego do spraw gospodarki morskiej wtasciwego dla kontroli
w odniesieniu do portow, dla ktorych podmiotem zarzadzajacym sa dyrektorzy urzedow
morskich. Proponuje si¢, aby kontrole organéw administracji morskiej byly przeprowadzane
co najmniej raz na dwa lata, tak, aby nie generowa¢ nadmiernych obcigzen administracyjnych
dla podmiotow zarzadzajacych portami lub przystaniami morskim przy jednoczesnym
zapewnieniu odpowiedniego mechanizmu kontrolnego przestrzegania przepisow w zakresie
gospodarowania odpadami ze statkbw przez ww. podmioty. Dodatkowo wprowadza
si¢ mozliwos¢ przeprowadzenia kontroli przez administracj¢ morska kazdorazowo
w przypadku powzigcia informacji o nieprawidlowosciach w zakresie gospodarowania
odpadami ze statkow przez podmioty zarzadzajace portami lub przystaniami morskimi.

W art. 30 w ust. 1 ustawy PRF w Rozdziale dotyczacym przepiséw karnych i administracyjnych
kar pienieznych proponuje si¢ dodanie pkt 12, ktory bedzie stanowit podstawe sankcji za brak
przeszkolenia pracownikdéw $wiadczacych ustugi odbioru odpadéw ze statkéw. Cigzar
odpowiedzialnosci za przeszkolenie kadr, zgodnie z proponowang zmiang art. 8 ustawy PRF
bedzie spoczywal bezposrednio na firmach realizujacych ustugi odbioru odpadow ze statkdéw
w portach 1 przystaniach morskich.

Art. 5 projektu ustawy przewiduje maksymalny limit wydatkow budzetu panstwa bedacy
skutkiem ustawy, tj. na etaty dla DUM, Ministerstwo Infrastruktury oraz PCA.

Proponuje si¢, aby projektowana ustawa weszla w zycie po uplywie 30 dni od ogloszenia
w Dzienniku Ustaw Rzeczypospolitej Polskiej, co zapewni adresatom wlasciwy czas,
aby mogli przygotowac si¢ do wykonywania cigzacych na nich zobowigzan. W odniesieniu
do art. 20g UZZM (art. 1 pkt 9 projektu ustawy), dotyczacego obowigzku przekazywania przez
statek przed wejsciem do portu nalezacego do Transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T)
informacji o zamiarze przylaczenia statku do zasilania energig elektryczng z ladu wraz
z informacja o zapotrzebowaniu ilo§ciowym na energi¢ podczas zawini¢gcia do portu
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lub o zamiarze zastosowania technologii bezemisyjnej, proponuje si¢, aby wejScie w zycie tego
przepisu byto wprost powigzane z terminem wskazanym w art. 6 rozporzadzenia FuelEU
Maritime okres$lajacym dodatkowe wymogi dla statkéw dotyczace bezemisyjnosci
w odniesieniu do energii wykorzystywanej podczas cumowania, tj. z dniem 1 stycznia 2030 r.

Dodatkowo nie zachodzi konieczno$¢ wprowadzenia przepisoOw przejsciowych.

Projektowane regulacje nie bedg mie¢ wplywu na konkurencyjnos¢ gospodarki
1 przedsigbiorczo$¢, w tym funkcjonowanie przedsigbiorcow, biorgc pod uwage, ze obowiazki
nakladane na armatorow (np. ograniczanie intensywnosci emisji gazow cieplarnianych
pochodzacych ze zuzycia energii na statkach objetych rozporzadzeniem FuelEU Maritime,
przedkladanie plandéw monitorowania oraz dzialania zwigzane 2z monitorowaniem
1 sprawozdawczo$cia, poddawanie si¢ dodatkowym kontrolom prowadzonym przez DUM)
oraz podmioty zarzadzajace portami na terenie Unii Europejskiej, wynikaja z rozporzadzenia
FuelEU Maritime, ktére wigze w catosci i jest bezposrednio stosowane we wszystkich
panstwach cztonkowskich Unii Europejskiej 1 Europejskiego Obszaru Gospodarczego.
Projektowana ustawa ma na celu wylacznie wyznaczenie wlasciwych organow
za egzekwowanie stosowania rozporzadzenia FuelEU Maritime oraz rozporzadzenia 2023/957,
okreslenie zakresu kompetencji tych organdw, a takze okres$lenie kar za niestosowanie
przepisow ww. rozporzadzen.

Srodki pochodzace z ,.kar FuelEU”, tj. nieco ponad 12 milionéw ztotych rocznie w latach 2026-
2030 i odpowiednio okoto 37 milionéw zlotych rocznie w latach 2031-2034 beda
za posrednictwem programu NFOSiGW wydatkowane na cele wspierania szybkiego wdrozenia
1 stosowania paliw odnawialnych 1 niskoemisyjnych w sektorze morskim, utatwianie budowy
odpowiednich obiektow do bunkrowania lub infrastruktury OPS w portach 1 wspieranie
rozwoju, testowania i wdrazania we flocie najbardziej innowacyjnych technologii w celu
osiggniecia znaczacych redukcji intensywnosci emisji gazow cieplarnianych.

W zakresie regulacji dotyczacych portowych urzadzen do odbioru odpadéw ze statkdw,
ustawodawca proponuje zmian¢ majaca na celu uszczelnienie systemu gospodarowania
odpadami ze statkow, ktorej gtownym zatozeniem jest ograniczenie mozliwosci §wiadczenia
ustug w zakresie odbioru odpadoéw ze statkow przez firmy zewnetrzne, ktore nie sa wlaczone
w portowe plany gospodarowania odpadami ze statkow przyjmowane przez podmioty
zarzadzajace portami. W praktyce oznacza to, ze tylko firmy majace stosowne upowaznienia
od zarzadéw portow beda mogly swiadczy¢ ustugi odbioru odpadéw z zawijajacych do tych
portow statkow. Pozwoli to na weryfikacje spelniania okreslonych wymogoéw srodowiskowych
oraz umozliwi podmiotom zarzadzajacymi portami kontrole prawidtowosci realizacji
obowigzkow wynikajacych z ustawy PRF przez firmy odbierajace odpady. Dodatkowo
zwigksza si¢ efektywnos¢ kontroli administracji morskiej w tym zakresie.

Projekt ustawy nie podlega notyfikacji w trybie przewidzianym w rozporzadzeniu Rady
Ministréw z dnia 23 grudnia 2002 r. w sprawie sposobu funkcjonowania krajowego systemu
notyfikacji norm i aktéw prawnych (Dz. U. poz. 2039 oraz z 2004 r. poz. 597), poniewaz
nie zawiera przepisOw technicznych.

Projekt ustawy nie wymaga przedstawienia organom i instytucjom Unii Europejskiej, w tym
Europejskiemu Bankowi Centralnemu, w celu uzyskania opinii, dokonania powiadomienia,
konsultacji albo uzgodnienia. W szczegdlnosci, zgodnie z art. 2 ust. 1 decyzji Rady z dnia
29 czerwca 1998 r. w sprawie konsultacji Europejskiego Banku Centralnego udzielanych
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wladzom krajowym w sprawie projektow przepisow prawnych (Dz. Urz. WE L 189
7 03.07.1998, str. 42 — Dz. Urz. UE Polskie wydanie specjalne, rozdz. 1, t. 1, str. 446), projekt
ustawy nie podlega konsultacji z Europejskim Bankiem Centralnym.

Zgodnie z art. 5 ustawy z dnia 7 lipca 2005 r. o dziatalno$ci lobbingowej w procesie stanowienia
prawa (Dz. U. z 2017 r. poz. 248 oraz z 2024 r. poz. 1535) oraz art. 6 ustawy z dnia 6 wrzesnia
2001 r. o dostgpie do informacji publicznej (Dz. U. z 2022 r. poz. 902) projektowana ustawa
zostala udostepniona w Biuletynie Informacji Publicznej Ministerstwa Infrastruktury z dniem
skierowania do uzgodnien mig¢dzyresortowych.

Stosownie do § 52 uchwaty nr 190 Rady Ministrow z dnia 29 pazdziernika 2013 r. — Regulamin
pracy Rady Ministréw (M.P. z 2024 r. poz. 806) projekt ustawy zostal zamieszczony
w Biuletynie Informacji Publicznej Rzagdowego Centrum Legislacji z dniem skierowania
do uzgodnien migdzyresortowych 1 konsultacji publicznych.

Projekt ustawy zostat zamieszczony w Wykazie prac legislacyjnych i programowych Rady
Ministrow pod nr UC61.

Projekt ustawy nie jest sprzeczny z prawem Unii Europejskie;.
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