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Petny zapis przebiegu posiedzenia ]
Komisji Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srodladowej (nr 128)

30 lipca 2026 .

Komisja Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srodlgdowej, obradujgca pod przewodnictwem
posta Kacpra Ptazynskiego (PiS), przewodniczgcego Komisji, rozpatrzyta:

— wniosek Prezydenta Rzeczypospolitej Polskiej o ponowne rozpatrzenie
ustawy o zmianie ustawy o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez
statki oraz niektérych innych ustaw (druk nr 2797).

W posiedzeniu udzial wzieli: Arkadiusz Marchewka sekretarz stanu w Ministerstwie Infrastruktury
wraz ze wspolpracownikami, Zbigniew Bogucki szef Kancelarii Prezydenta Rzeczypospolitej Polskiej
wraz ze wspoipracownikami, Andrzej Ulida zastepca gtownego ksiegowego, kierownik Zespotu Analiz
Strategicznych i Projektéw Narodowego Funduszu Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej wraz ze wspot-
pracownikami, Marcin Talwik sekretarz generalny Zwigzku Armatoréw Polskich, Radostaw Stefaniak
sekretarz generalny Polskiego Zwigzku Przedsiebiorcow Zeglugowych.

W posiedzeniu udziat wzieli pracownicy Kancelarii Sejmu: Jolanta Ostrowska, Ewa Soroka -z sekreta-
riatu Komisji w Biurze Komisji Sejmowych; Jarostaw Lichocki, Wojciech Paluch - legislatorzy z Biura
Legislacyjnego.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):
Drodzy panstwo, jesteSmy juz wszyscy, wiec prosze o zajmowanie miejsc. Szanowni panstwo,
otwieram posiedzenie Komisji Gospodarki Morskiej i Zeglugi i Srodladowe;.

Dzisiaj w porzadku obrad mamy jeden punkt, a mianowicie rozpatrzenie wniosku Prezydenta
Rzeczypospolitej Polskiej o ponowne rozpatrzenie ustawy o zmianie ustawy o zapobieganiu
zanieczyszczaniu morza przez statki oraz niektérych innych ustaw (druk nr 2797).

Przypominam, drodzy panstwo, ze 2 lipca tego roku prezydent odmoéwil podpisania ustawy
o zmianie ustawy o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza i przestat do Sejmu wniosek o ponowne
rozpatrzenie ustawy. Marszatek Sejmu 15 lipca skierowat wniosek prezydenta do Komisji Gospo-
darki Morskiej i Zeglugi i Srodlqdowej w celu rozpatrzenia. Poprosze pana ministra Boguckiego
o przedstawienie stanowiska pana prezydenta.

Szef Kancelarii Prezydenta Rzeczypospolitej Polskiej Zbigniew Bogucki:
Szanowny panie przewodniczacy, Wysoka Komisjo, panie ministrze, wszyscy szanowni panstwo,
mam zaszczyt, honor i godno§é, tak jak pan przewodniczacy juz powiedzial, przedstawic gtowne
motywy, ktore legly u podstaw odmowy podpisania przez pana prezydenta przedmiotowej ustawy.
Oczywiscie tres¢i ustawy, i wniosku o ponowne rozpatrzenie ustawy przez Wysoki Sejm sg znane.
Uzasadnienie wniosku pana prezydenta jest réwniez panstwu znane, wiec postaram sie skupié
na zasadniczych kwestiach. Chociaz troszke to potrwa, bede staral sie ograniczac czasowo.

W pierwszej kolejnosci nalezy zauwazy¢, ze nadrzedng zasada, jakg powinny kierowac sie
organy wdrazajace regulacje prawne Unii Europejskiej, jest dbanie o to, zeby nowe przepisy
mialy charakter implementacji racjonalnej. Oznacza to, ze powinny zawierac tylko to, co jest
konieczne do wdrozenia, bez naktadania na przedsiebiorcow oraz polskie organy administracji
dodatkowych obowigzkow, ktore moglyby pogorszy¢ konkurencyjnosé polskiej gospodarki,
stworzy¢ dodatkowe bariery regulacyjne utrudniajgce prowadzenie dzialalno§ci gospodarczej
badz tez zwiekszyc¢ koszty tworzenia i utrzymania miejsc pracy w Polsce. Uchwalona ustawa,
niestety, nie spetnia tych wytycznych, a wrecz przeciwnie, tworzy bariery regulacyjne i w efekcie
znaczaco utrudnia funkcjonowanie transportu morskiego w Polsce.

Negatywny wplyw regulacji w tym obszarze wigze sie przede wszystkim z koniecznoscig
corocznego przygotowania dokumentacji przez armatoré6w odrebnie dla kazdego statku oraz
poddawania jej weryfikacji przez akredytowane podmioty, co generuje w sumie nieznane obecnie
koszty. Co wiecej, projektodawca wyraznie wskazal, ze nowe przepisy generujg réwniez nowe
obowiazki takze dla organéw administracji morskiej, to jest dla dyrektorow urzedéw morskich
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zaroéwno w Szczecinie, jak i w Gdyni, oraz dla ministra wlasciwego do spraw gospodarki morskiej,
zwigzane z realizacjg wymogow rozporzadzenia. Z drugiej strony ustawa nie przewiduje zadnego
mechanizmu wsparcia dla administracji morskiej w wykonywaniu tych obowigzkéw w postaci
na przyktad nowych etatow czy dodatkowego finansowania. Sytuacja ta oznacza, ze wskazane
organy beda zobowigzane wykonywac badz bylyby zobowigzane wykonywac dodatkowe i trudne
zadania dzieki pracy obecnej kadry urzednikow i z wykorzystaniem obecnych zasobéw. Krotko
moéwigc, wiecej obowigzkéw, powazne obowigzki, duzo obowigzkow bez zadnego wsparcia ani
kadrowego, ani finansowego dwoch polskich urzedéw morskich. Projektodawcy nie zadbali
o to, zeby koszty wdrozenia europejskiej regulacji, tak naprawde klimatycznej, dla polskich
armatoréw i zwigzane z tym obowigzki administracyjne, byly w jakikolwiek sposéb, choéby
tylko na poczatku obowigzywania owych regulacji rekompensowane. Zdaniem pana prezydenta
istniejg mozliwosci wdrazania przywolanych wezeéniej rozporzadzen Unii Europejskiej, méwimy
tu przeciez o dwdch rozporzadzeniach, ktére bedg mniej dolegliwe dla polskich przedsiebiorstw
sektora morskiego i logistycznego, portéw morskich oraz polskiej administracji morskiej.

Jezeli chodzi o paliwa odnawialne w transporcie morskim, biorgc pod uwage, ze rozporza-
dzenie 2023/1805 zawiera regulacje, ktorej deklarowanym celem jest upowszechnienie paliw
odnawialnych i niskoemisyjnych oraz zastepczych zrédet energii na statkach zawijajacych
do portéw morskich lub z nich wypltywajacych, to gléwne zadanie polskiego ustawodawcy przy
wdrazaniu owych regulacji powinno koncentrowac si¢ na wypracowaniu takich rozwigzan praw-
nych, ktore bedg wspiera¢ caly sektor transportu morskiego z wykorzystaniem tych wlasnie
paliw. Tymczasem nie mozna nie zauwazy¢, ze ustawodawca skoncentrowat sie na kwestiach
czysto formalnych, zwigzanych z procedurami naktadania kar na armatoréw i ich egzekwo-
wania. Dodatkowo zrobit to w sposéb dla nich niekorzystny, wrecz utrudniajgcy ochrone prawng
intereséw. Jednocze$nie ustawa nie zaktada istotnych mechanizmow wsparcia finansowego dla
polskich armatoréw na modernizacje floty statkéw objetych obowigzkiem dekarbonizacji uzywa-
nych paliw, nie zapewnia realnego wsparcia dla portéw morskich w zakresie spetniania przez
nie wynikajacego z rozporzadzenia obowigzku dostarczania zasilania w energie elektryczng
z ladu czy wsparcia krajowej produkeji odnawialnych paliw okretowych.

W konsekwencji nowe przepisy moga doprowadzi¢ do wzrostu kosztéw transportu morskiego
realizowanego zar6wno z Polski, jak i do polskich portéw, gdyz armatorzy operujacy starszymi
jednostkami plywajacymi bedg zmuszeni do ptacenia kar finansowych, jezeli nie bedg w stanie
spelni¢ wymogéw w zakresie dopuszczalnej Sredniej intensywnosci emisji gazow cieplarnia-
nych pochodzacych ze zuzycia energii na statku. Zdaniem pana prezydenta kary finansowe
naktadane na armatorow nie mogg stanowié jedynego narzedzia, ktérym dysponuje panstwo,
zeby naktoni¢ sektor gospodarki morskiej do dekarbonizacji zgodnej z oczekiwaniami polityki
klimatycznej Unii Europejskiej, cokolwiek bysmy o tej polityce mysleli.

Na dzi§ wiemy, ze z rozporzadzenia wynika kroczgcy wzrost udzialu paliw odnawialnych
w sektorze transportu morskiego. Bez szerokiego programu inwestycji w produkeje i dostarczanie
paliw odnawialnych dla sektora transportu morskiego, na przyklad biometanolu, LNG, a nawet
wodoru, sami zablokujemy sobie transport morski. Majgc na wzgledzie konieczno§é stosowania
restrykcyjnych przepiséw przywolanego rozporzgdzenia, nalezy podkresli¢, ze na gruncie tego
rozporzgdzenia mozliwe jest poszukiwanie takich rozwigzan prawnych, ktére bedg wspieraé
kosztowne procesy dekarbonizacji sektora transportu morskiego. Cytuje: ,, Panistwa czlonkowskie
starajg sie zapewnic, zeby dochody uzyskane z kar lub rownowaznikow ich wartosci finansowej
byly wykorzystywane do wspierania szybkiego wdrazania i stosowania paliw odnawialnych
i niskoemisyjnych w sektorze morskim” — uwaga — ,,przez stymulowanie produkcji wiekszych
iloSci paliw odnawialnych i niskoemisyjnych dla sektora morskiego, utatwianie budowy odpo-
wiednich obiektow do bunkrowania lub infrastruktury zasilania energig elektryczng z ladu
w portach i wspierania rozwoju, testowania i wdrazania we flocie najbardziej innowacyjnych
technologii w celu osiggniecia znaczacych redukeji emisji.”. Koniec cytatu.

W ocenie Prezydenta Rzeczypospolitej zaproponowany w ustawie mechanizm zasilania
Narodowego Funduszu Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej §rodkami finansowymi
pochodzacymi z nakladanych przez dyrektoréw urzedéw morskich kar jest po prostu niewy-
starczajacy, gdyz nie gwarantuje, ze pozyskane §rodki zostang skierowane na programy inwe-
stycyjne bezposrednio dedykowane sektorowi transportu morskiego. Przewidywana wielko§é
Srodkow finansowych pochodzacych z naktadanych kar w latach 2026-2030 ma wynie§¢ nieco
ponad 12 mln zt rocznie i okolo 37 mln zl rocznie w latach 2031-2034. Bardzo wyraznie trzeba
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podkresli¢, ze jest to kwota dalece niewystarczajaca do zapewnienia finansowania inwestycji
we wszystkich kluczowych gospodarczo polskich portach.

Ministerstwo Infrastruktury przygotowujac projekt ustawy, nie przedstawito zadnego
programu realizacji niezbednych inwestycji w tym zakresie. Nie wiemy, czy polskie porty
morskie przygotowuja sie juz do dostarczania paliw odnawialnych do statkow. Nie wiemy,
czy zostala opracowana lista niezbednych do realizacji inwestycji sektorowych wraz z oszaco-
waniem kosztéw tych inwestycji, ktore pozwolg na wypelnienie w kolejnych latach wymogoéw
obnizenia §redniorocznej intensywnosci emisji gazéw cieplarnianych pochodzacych ze zuzycia
energii na statku. Nie wiadomo rowniez, zeby zostala przygotowana aktualizacja obowigzujgcego
od 2019 r. Programu rozwoju polskich portow morskich do 2030 r. w zakresie umozliwiajacym
realizacje niezbednych inwestycji w sektorze transportu morskiego, obejmujacych dostawe
paliw odnawialnych, ktére beda produkowane w Polsce.

Narodowy Fundusz Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej niewatpliwie petni wazna role
w systemie finansowania inwestycji w zakresie ochrony §rodowiska, jednak specyfika sektora
gospodarki morskiej i skala niezbednych inwestycji wymagaja, w ocenie pana prezydenta, wypra-
cowania odrebnego, wieloletniego programu wsparcia na wzoér chociazby rzgdowego Programu
budowy drég krajowych do 2030 r. z perspektywa do 2033 r. Brak wieloletniego programu
dedykowanego sektorowi transportu morskiego ostabia nasze mozliwosci, ambicje uczynienia
z polskich portéw morskich kluczowych elementéw europejskiego systemu transportowego.

Jezeli chodzi o system naktadania, uiszczania i pobierania kar wynikajacych, majacych swoja
podstawe w rozporzgdzeniu, duzy niepok6j budzg takze przepisy uchwalonej ustawy, ktore
regulujg mechanizm nakladania i uiszczania, a takze pobierania kar zwigzanych z brakiem
wypelnienia obowigzkéw nalozonych rozporzadzeniem. Watpliwosci prawne budzi przede
wszystkim, po pierwsze, brak proporcjonalnoéci kar nakladanych na armatorow. Kary majg
by¢ wymierzane bezpo$rednio na podstawie rozporzadzenia 2023/1805 wedlug wzoru zawar-
tego w zalgczniku nr 4b do rozporzadzenia i, uwaga, nie podlegajg zadnemu miarkowaniu,
ktore dzisiaj jest po prostu standardem na gruncie Kodeksu postepowania administracyjnego.
Po drugie, natychmiastowa wykonalno§¢ kar nakltadanych na armatorow wynikajgca wprost
z ustawy, bez mozliwoS§ci zaskarzenia tego rygoru. Po trzecie, konieczno$¢ stosowania prze-
piséw Ordynacji podatkowej do naktadania i egzekwowania kar wynikajacych z rozporzadzenia,
co nadaje zobowigzaniom z tego tytutu charakter, uwaga, zobowigzan o charakterze podat-
kowym, chociaz nie jest to ani wymagane przepisami europejskimi, ani nie wynika wlaénie
z istoty tych zobowigzan. To nie sg zobowigzania podatkowe, zeby korzysta¢ z mechanizmow,
ktore sg wlasciwe przy niektérych przepisach czy stosowanych regulacjach dotyczacych wprost
prawa podatkowego.

Wreszcie, po czwarte, brak zasad nakladania pozostatych kar na armatoréw, przewidzianych
przepisami ustawy. Kary naktadane na armatoréw za brak stosowania przepiséw rozporzadzenia
moga wynosi¢ w przeliczeniu okolo 250 tys. zl. Ustawodawca nie okreslil tez jednoznacznie,
czy kary te nakladane sg w trybie Ordynacji podatkowej, jak w przypadku kary z rozporza-
dzenia bezpoérednio, czy tez w trybie Kodeksu postepowania administracyjnego, odsylajac
w tym wzgledzie do ustawy z dnia 21 marca 1991 r. o obszarach morskich Rzeczypospolite]
Polskiej i administracji morskie;j.

To wszystko razem wziete sprawia, ze przyjete przez Sejm przepisy tworza bardzo restryk-
cyjny system nakladania kar finansowych na armatoréw, w ramach ktérego zobowigzania wyni-
kajace z tychze kar majg charakter zobowigzan podatkowych ze wszystkimi tego konsekwen-
cjami prawnymi przewidzianymi Ordynacjg podatkowa. Tymczasem nie mozna nie zauwazyc,
ze przepis rozporzadzenia stanowi, cytuje: ,,Panstwa cztonkowskie ustanawiaja przepisy doty-
czace kar majacych zastosowanie w przypadku naruszen przepiséw niniejszego rozporzadzenia
i przyjmuja wszelkie niezbedne $rodki w celu zapewnienia ich wykonania. Przewidziane kary
muszg by¢ skuteczne” — uwaga — ,,proporcjonalne i odstraszajace”. Oznacza to, ze wypel-
nienie obowigzk6w wynikajgcych z przepisu europejskiego rozporzadzenia mogloby sie odbywaé
rownie dobrze w oparciu o procedure naktadania kar przewidziang w Kodeksie postepowania
administracyjnego, ktéra ma charakter duzo mniej restrykeyjny niz procedura z Ordynacji
podatkowej i zasadniczo dopuszcza mozliwos§¢é miarkowania kar pienieznych dla podmiotow
objetych sankcjami. Jest to jeden z kluczowych elementow ustawy wymagajacych poprawy.

Sprawozdania. Kolejnym elementem, ktéry budzi zastrzezenia pana prezydenta, sa przepisy
zwigzane z pracg weryfikatoréw i wynikajacy z przyjetej regulacji faktyczny brak mozliwoS$ci
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dokonania urzedowej weryfikacji obliczen. Nalezy zwrdci¢ uwage, ze sama procedura opisana
w ustawie zaktada mozliwo§¢ dokonania przegladu obliczen lub pomiaréw na podstawie wniosku
armatora. Organem uprawnionym do dokonania takiego przegladu jest wlasciwy miejscowo
dyrektor urzedu morskiego. Zgodnie z przepisem art. 14c ust. 3 ustawy, rozpatrujac wniosek,
o ktorym mowa w ust. 1, wlasciwy dyrektor urzedu morskiego moze wystgpi¢ do Krajowego
Os$rodka Bilansowania i Zarzadzania Emisjami o wydanie opinii w przedmiocie spgjnosci danych
zawartych w sprawozdaniu. A zatem, zgodnie z przyjeta ustawa, jedynie Krajowy OSrodek
Bilansowania i Zarzgdzania Emisjami ma mozliwo§¢ wydania opinii odno$nie do oceny wery-
fikacyjnej oraz obliczen weryfikatora. Ustawodawca nie przewidzial mozliwo§ci wykonania
innego dowodu lub §ciezki sprawdzenia pracy weryfikatora przez inny podmiot.

Dodatkowo dyrektor urzedu morskiego nie jest zwigzany wnioskiem armatora i nie
ma obowigzku skorzystania z opinii Krajowego Osrodka Bilansowania i Zarzgdzania Emisjami.
Tego typu sytuacja ogranicza mozliwo$¢ rzetelnej weryfikacji obliczen lub pomiaréw zawartych
w sprawozdaniu, i to w sytuacji, w ktorej Kodeks postepowania administracyjnego w art. 75
§1 zapewnia daleko idgcg swobode dowodowa, tak dla strony postepowania, jak i dla organow
administracji. W szczegolno$ci dowodem mogg byé dokumenty, zeznania §wiadkow, opinie
biegtych czy ogledziny. W sytuacji, w ktorej wiekszoS¢ armatoréw operujacych w polskich portach
morskich ma siedzibe poza granicami Polski, tym bardziej nalezy zapewni¢ mozliwos¢ skorzy-
stania z innych podmiotow niz Krajowy Osrodek Bilansowania i Zarzadzania Emisjami, to jest
innych niezaleznych biegtych.

Ponadto regulacja zawarta w ustawie przewiduje natychmiastowa wykonalno§¢ decyzji dyrek-
tora urzedu morskiego podejmowanej w oparciu o obliczenia weryfikatora, co ogranicza prawa
armatoréw do rzetelnego rozpoznania sprawy przez organy administracji i ma swoje dalsze
konsekwencje. Biorac pod uwage, ze ustawa nie przewiduje zwiekszenia liczby etatow w urze-
dach morskich, ani w Szczecinie, ani w Gdyni, w zakresie niezbednych do realizacji obowigzkow
sprawozdawczych oraz do wydania decyzji w terminach przewidzianych ustawg, moze to skut-
kowa¢é niemoznoScig zagwarantowania przez panstwo przeprowadzenia rzetelnej procedury
administracyjnej oraz nastepczo skutecznej kontroli sadowej wydanej decyzji, a po stronie
armatoréw koniecznoScig zaplaty kar finansowych. Mamy zatem do czynienia z sytuacjg bardzo
niekorzystng dla armatoréw, gdzie w gre wchodzg duze kary i, niestety, brak gwarancji prze-
prowadzenia uczciwej procedury dowodowej. To takze wymaga poprawienia.

Jezeli chodzi o kolejng wazng kwestie, ktora legta u podstaw odmowy zlozenia podpisu
przez pana prezydenta, chodzi o portowe urzgdzenia do odbioru odpadéw ze statkow.
WatpliwoSci pana prezydenta budzg takze zmiany regulacji prawnej dotyczace portowych urza-
dzen do odbioru odpadow ze statkéw. Ustawodawca zaproponowal istotng zmiane majgca na celu,
cytuje: ,uszczelnienie systemu gospodarowania odpadami ze statkow, ktorej glownym zatoze-
niem jest ograniczenie mozliwoéci §wiadczenia ustug w zakresie odbioru odpadéw ze statkéw
przez firmy zewnetrzne, ktére nie sg wlgczone w portowe plany gospodarowania odpadami”.
W praktyce oznacza to, ze tylko firmy majace stosowne upowaznienia od zarzadow portéw beda
mogly §wiadczy¢ ustugi odbioru odpadéw z zawijajacych do portow statkéw. Mechanizm udzie-
lania upowaznien przez spotki zarzgdzajace portami nie zostal okreslony w ustawie i nie jest
znane, czy bedzie jawny i konkurencyjny. Skoro nie wiadomo, na czym rzeczywiScie ma polegac
mechanizm owego uszczelniania wyboru podmiotéw do odbioru odpadéw ze statkow, to regu-
lacja ta moze by¢ zacheta do dokonywania wyborow, niestety, pozamerytorycznych.

Podsumowujac, w imieniu pana prezydenta wyrazam przekonanie, ze rzad przygotuje nowg
regulacje prawnag, ktora nie tylko zapewni prawidtowe stosowanie przepiséw europejskich
w zakresie monitorowania emisji gazéw cieplarnianych pochodzacych ze zuzycia energii na stat-
kach morskich, ale bedzie takze zawierala przepisy umozliwiajgce armatorom oraz calej gospo-
darce morskiej zapewnienie systemowego wsparcia w procesie dekarbonizacji. Pan prezydent
za konieczne uznaje przygotowanie programu wsparcia produkcji paliw odnawialnych dla
transportu morskiego w Polsce z polskich suroweéw, na przyktad w postaci bioetanolu. Zgodnie
z regulacjami europejskimi, brak spelnienia wymogu dekarbonizacji paliw uzywanych przez
statki zawijajace do portéw morskich wiaze sie z naktadaniem kar finansowych na armatoréw
statkow, bez wzgledu na bandere, pod jaka plywajg oraz z mozliwoscig zatrzymania statku lub
odmowy jego obstugi w porcie. Nie jest to jednak, w naszej ocenie, optymalna droga budowy
konkurencyjnoSci polskich portéw. Zamiast naktadac i egzekwowacé kary finansowe, ktére oczy-
wiscie w pewnych przypadkach moga i bedg mialy zastosowanie, wdrazajmy przede wszystkim
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narzedzia stuzace inwestycjom w produkcje odnawialnych paliw okretowych w Polsce. Dzigkuje
bardzo.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):

Dziekuje, panie ministrze, za szczegbtowe przedstawienie sprawy. Jako ze jest to projekt rzadowy,
otwierajac dyskusje, poprosze pana ministra, jak rozumiem, o odniesienie sie. Prosze.

Sekretarz stanu w Ministerstwie Infrastruktury Arkadiusz Marchewka:

M.H.

Dziekuje. Szanowny panie przewodniczacy, panie ministrze, szanowni panstwo parlamenta-
rzysci, pozwoélcie panstwo, ze przedstawie stanowisko Ministerstwa Infrastruktury do weta,
ktore zastosowal pan prezydent. Chcialbym zacza¢ od tego, ze przede wszystkim realizacja
zapisow przyjetych w ustawie jest tylko i wylgcznie implementacjg minimalng prawa unijnego.
Przypomne, ze kwestie wynikajgce z realizacji kwestii zwigzanych z Zielonym Y.adem zostaly
przyjete przez premiera Morawieckiego w 2023 r. Jest to ich konsekwencja.

Ale zaczynajac od poczatku, chcialbym zwréci¢ uwage przede wszystkim, ze po pierwsze,
podstawowym celem ustawy jest zapewnienie wykonania przepisoéw rozporzadzenia Parlamentu
Europejskiego w sprawie zastosowania paliw odnawialnych i niskoemisyjnych w transporcie
morskim. Po pierwsze, przepisy rozporzadzenia FuelEU Maritime stosuje sie bezposrednio.
Bez wzgledu na to, czy ustawa bedzie funkcjonowala czy nie, bezpo§rednio armatorzy muszg
stosowac sie do wytycznych wlasnie tego rozporzadzenia wynikajgcego ze spraw zwigzanych
z Zielonym Ladem. Po drugie, co kluczowe, przepisy ustawy nie naktadajg nowych obowigzkow,
w szczegolnoséci na armatorow, natomiast wskazujg organy odpowiedzialne w Polsce za reali-
zacje zadan panstwa administrujgcego, przewidzianych prawem Unii Europejskiej. Po pierwsze,
prawo stosuje sie bezposrednio, po drugie, nie ma tu dodatkowych zadnych obowigzk6w nakta-
danych na armatoréw w ramach ustawy.

Dzisiaj jesteSmy panstwem administrujgcym dla 21 armatorow, ktorzy majg flote Iacznie
149 statkow. Co ci armatorzy musza zrobic¢ na podstawie rozporzadzenia? Przede wszystkim
zatrudni¢ weryfikatora sposréd podmiotéw akredytowanych przez panstwa cztonkowskie.
Po drugie, zlozyé¢ plan monitorowania do wybranego weryfikatora. Trzeba bylo to zrobié
do 31 sierpnia 2024 r. Po trzecie, prowadzi¢ monitoring zgodnie z zatwierdzonym planem moni-
torowania. Po czwarte, zlozy¢ do weryfikatora raport za rok 2025. Zostalo to zrobione do konca
stycznia tego roku.

Od 1 lipca tego roku, czyli od tego miesigca, inspekcja panstwa portu, tak zwane PSC,
w kazdym europejskim porcie weryfikuje, czy statek posiada dokument zgodnoS$ci FuelEU,
a brak tego dokumentu oznacza kary finansowe. Brak dokumentu przez dwa kolejne okresy spra-
wozdawcze bedzie skutkowac wydaniem nakazu wydalenia z portu. Nalezy z calg mocg podkre-
§li¢, ze rozporzadzenie Fuel EU Maritime obowigzuje we wszystkich panstwach cztonkowskich
Unii Europejskiej. Od 1 stycznia 2025 r. armatorzy ponoszg koszty zwigzane z koniecznoScig
spelnienia jego wymogo6w, takich jak zatrudnienie weryfikatora czy monitorowanie i raporto-
wanie emisji. Od 1 lipca tego roku Port State Control w kazdym europejskim porcie wymaga
od statku dokumentu zgodnosci FuelEU, a za jego brak nakladane sg optaty finansowe. A wiec
weto prezydenta nie znosi zadnego z tych obowigzkow ani zadnego z tych kosztow.

Dla jasnoéci cheiatbym podkreslic to jeszcze raz, ttumaczgc caty mechanizm. Jezeli rozporza-
dzenie traktuje sie w sposob bezpoéredni i armatorzy spelnig wszystkie wymagania, to dostaja
od weryfikatora dokument zgodno$ci, co uprawnia ich do tego, zeby wptywac do wszystkich
portow europejskich, nie tylko do polskich. Jezeli okaze sie, ze przekroczyli limit emisji, to wtedy
muszg zaplacié specjalng oplate, a certyfikat musi wtedy wydaé¢ administracja morska, czyli
urzad morski. Ta ustawa tylko tego dotyczyla. Jezeli nie mamy wskazanego podmiotu, jakim
jest urzad morski, ktéry moze wydac certyfikat, to znaczy, ze Port State Control w kazdym
europejskim porcie, nie tylko w porcie polskim, moze zabroni¢ statkowi wplywania do tegoz
portu. A zatem to nie jest dzialanie, ktore wspiera i chroni branze morska. To jest dziatanie
przeciwko branzy morskiej.

Teraz chcialbym zwroci¢ uwage na wazne podsumowanie. Po pierwsze, brak ustawy oznacza
brak mozliwosci wykonywania zadan przez urzedy morskie, a w konsekwencji utrudnia dzia-
talnosc polskich i zagranicznych armatorow przypisanych do Polski jako panstwa admini-
stracyjnego i naraza armatoréw na wysokie kary pieniezne za brak dokumentu zgodnoéci
FuelEU, a w kolejnych latach na wydalenie z europejskiego portu lub odmowe zgody na wejscie.
Po drugie, brak ustawy oznacza brak wsparcia finansowego branzy morskiej w trwajgcym
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procesie dekarbonizacji, oznacza bowiem brak podstawy prawnej do przekazania wplywow z kar
FuelEU do Narodowego Funduszu Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej na programy
priorytetowe dedykowane w caloSci na cele dekarbonizacyjne. W koncu brak ustawy to rowniez
brak mozliwosci skorzystania z procedur odwotawczych wzgledem obliczen wykonanych przez
weryfikatorow. To ustawa wskazuje dyrektoréw urzedéw morskich i nadaje podstawe prawng
do rozpatrzenia wniosku armatora kwestionujgcego wyliczenia weryfikatora. To tez armatorom
jest zabierane.

Co bardzo istotne, 30 kwietnia tego roku pan prezydent podpisal ustawe z dnia 13 marca
o zmianie ustawy — Prawo lotnicze oraz niektérych innych ustaw. Tamta ustawa zawierata
podobne regulacje i zapewniala wykonanie rozporzadzenia ReFuelEU Aviation majacego zastoso-
wanie dla sektora lotniczego. Cytujac pana prezydenta: ,,Podpisalem ustawe o zréwnowazonym
paliwie lotniczym. Brak zgody na te ustawe nie zniéstby obowigzkoéw, a raczej pogtebitby chaos
i niepewno§¢ prawng dla polskich przedsiebiorstw oraz catego sektora lotniczego. Ta decyzja
zostala podjeta po szerokich konsultacjach. Szczegélnie dziekuje cztonkom prezydenckich rad:
gospodarczej i biznesu, ktorzy bardzo aktywnie uczestniczyli w tym procesie i potwierdzili zasad-
no$¢ przyjecia tej ustawy. Panstwo musi by¢ odpowiedzialne. Podpisuje te ustawe nie dlatego,
ze jest ustawg idealna, ale dlatego, ze jej brak bylby po prostu btedem.”. I niestety, to wiasnie
oznacza weto pana prezydenta do ustawy o zapobieganiu zanieczyszczenia morza przez statki.
Nie znosi ono obowigzkéw nalozonych prawem Unii Europejskiej, natomiast poglebia chaos
i niepewno$¢ prawng dla polskich przedsiebiorstw zeglugowych oraz calego sektora morskiego.
Panstwo musi by¢ odpowiedzialne i dlatego prezydenckie weto powinno zosta¢ odrzucone.

Jezeli chodzi o podobienstwa pomiedzy rozwigzaniami dedykowanymi transportowi morskiemu
i transportowi lotniczemu, sg one nastepujace. Obie regulacje realizujg Europejski Zielony f.ad
z 2023 . Po drugie, sg to rozporzadzenia unijne, ktore stosuje sie bezposrednio w panstwach
czlonkowskich Unii Europejskiej. Po trzecie, promujg one wykorzystanie paliw niskoemisyj-
nych. Po czwarte, wprowadzajg stopniowe zwiekszanie wymogéw w zakresie wykorzystywania
tych paliw. I po pigte, oba rezimy prawne majg system monitorowania, raportowania i karania.
Stad dziwne jest to, ze podpisanie jednej ustawy jest pokazaniem sprawnosci i odpowiedzialnosci
panstwa w sektorze lotniczym, a w sektorze morskim juz jest czyms$ zupelnie odwrotnym.

Teraz tak. Odnoszac sie do wszystkich tych argumentow, ktore zostaly wskazane, chciatbym
odnies¢ sie do pierwszego, gdzie ustyszeliSmy od pana ministra, co tez przejawiato sie w stano-
wisku pana prezydenta, ze trzeba powstrzymac Zielony Y.ad. Po pierwsze, przepisy rozporza-
dzenia Fuel EU Maritime, bedgce czescig Zielonego Ladu, przyjeto w okresie rzadu pana premiera
Morawieckiego. Przepisy te stosuje sie bezposrednio. Weto nie znosi zadnego obowigzku dla
armatoréw. To po pierwsze.

Nastepnie przepisy powinny mieé¢ charakter implementacji minimalnej, a ustawa nie zawiera
systemowego wsparcia dla dekarbonizacji sektora morskiego. Pan minister przedstawil tutaj
szczegoly. Chee zwroci¢ uwage, ze ustawa realizuje wiasnie minimalne cele, to znaczy wskazuje
jedynie organy odpowiedzialne za egzekwowanie kar i wydawanie dokumentéw zgodnosci,
co jest oczywiste z punktu widzenia minimalnych wymogéw. Zadne wymogi srodowiskowe nie
sa tu dodatkowo nakladane.

Po trzecie, brak gwarancji wykorzystania srodkéw z kar FuelEU na potrzeby sektora
morskiego to jest rowniez nieprawda. Po pierwsze, przepisy, ktore sa zawarte w projekcie
ustawy, wskazujg jasno, ze 99% przychodoéw z tytulu kar FuelEU bedzie stuzy¢ wspieraniu
dziatan, ktore beda stuzyc¢ dekarbonizacji floty. Jedynie 1% przychodéw przeznacza sie na cele
dotyczace obstugi funduszu.

Po czwarte, pan minister méwil miedzy innymi o zbyt restrykcyjnym i nieproporcjonalnym
systemie kar. Po pierwsze, wysoko§¢ i metodologia obliczania kar FuelEU wynika bezpoérednio
z rozporzadzenia unijnego. Kary sg naliczane przez weryfikatora, a nie przez organy panstwa
administrujgcego. Panstwa cztonkowskie Unii Europejskiej nie majg dowolno§ci w tym zakresie.
To po pierwsze. Po drugie, wysoko$¢ kar, tak jak wspomniatem, oblicza weryfikator, a wskazany
w ustawie rygor natychmiastowej wykonalno$ci kar wynika z potrzeby dotrzymania okre-
§lonych w rozporzadzeniu FuelEU Maritime terminéw w zakresie wydawania dokumentéw
zgodno$ci Fuel EU.

Pojawialy sie tutaj argumenty o ryzyku ostabienia konkurencyjnosci polskich armatoréw
i polskich portow. Jest to argument zupelnie chybiony. Rozporzadzenie Fuel EU Maritime obowig-
zuje od poczatku 2025 r. Jak panstwo widzicie, przeladunki w polskich portach sg na bardzo
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wysokim poziomie w kontekscie przetadowanych konteneréw. 3900 tys. TEU to absolutny
rekord w historii Polski. To po pierwsze. I po drugie, jezeli chodzi o konkurencyjno§é arma-
torow, to weto do ustawy pogarsza pozycje konkurencyjng naszych armatorow. Jezeli dojdzie
do sytuacji, w ktorej armator nie bedzie mogt uzyskaé¢ dokumentu i Port State Control w innym
europejskim kraju, niekoniecznie w Polsce, bedzie wymagal od niego tego dokumentu, a armator
nie bedzie go mial, to wtedy bedzie mial zakaz wptywania do tego portu. Wiec jest to dzialanie,
ktore pogarsza konkurencyjnoS¢ polskich armatoréw, a nie odwrotnie. Dotyczy to oczywiscie
wszystkich europejskich portow. To dla jasnoSci.

Jezeli pan prezydent zwracal uwage w uzasadnieniu podpisu dla spraw zwigzanych z paliwem
lotniczym na uczestnictwo przedsiebiorcow czy strony spotecznej w calym tym procesie,
to bardzo zaluje, ze nie wstuchat sie w glos przedsiebiorcow zeglugowych. Mys§le, ze przed-
stawiciele Zwigzku Armatoréw Polskich, Polskiego Zwigzku Przedsiebiorstw Zeglugowych,
PZPZ réowniez przedstawia swoje stanowisko w tym zakresie.

Obiektywnie patrzac i moéwiac tutaj w pelni szczerze, to jest implementacja przepisoéw unij-
nych. To, co musieliSmy zrobi¢ w sposéb minimalny, zrobiliémy. Chodzi tu tylko i wylacznie o to,
zeby urzad morski jako administracja morska, jako organ niezbedny do wydawania certyfikatow,
mial podstawe prawna, zeby je wydawac. Brak takiej mozliwoSci nie sprawi, ze armatorzy nie
beda mieli obowigzkéw wynikajacych z rozporzadzenia FuelEU. Dalej beda je mieli. Poglebi sie
tylko chaos w przypadku, kiedy nie bedg w stanie spelni¢ wymagan i beda musieli zaplacic
dodatkowe optaty. Moze ich to narazi¢ na pogorszenie pozycji konkurencyjne;.

Bardzo zaluje, panie ministrze, ze zanim pan prezydent podjat decyzje o wecie, nie mieliSmy
okazji porozmawiac, dlatego ze moze przedstawilibySmy te argumenty w sposob zrozumialy i nie
mielibySmy tak skomplikowanej sytuacji, z jakg mamy dzisiaj do czynienia. Dziekuje uprzejmie.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):
Dziekuje, panie ministrze. Na wstepie musze odnie§¢ sie do tego, od czego pan zaczal.

Sekretarz stanu w MI Arkadiusz Marchewka:
Nie musi pan. Moze pan.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):
Musze, dlatego ze wyszedl pan poza zakres dzisiejszego posiedzenia i obarczyl pan wing
za tzw. Zielony Lad, glosowania w 2023 r., sugerujac, ze rzad Prawa i Sprawiedliwo$ci popierat
te zmiany. W 2023 r. byto czternascie glosowan w Radzie Europejskiej. Byly gtosowane kwalifi-
kowang wiekszo$cig. W dwunastu glosowaniach rzad Prawa i Sprawiedliwo$ci byt przeciwko,
w dwoch sie wstrzymal. Co wiecej, nastepnie zaskarzyt te procedure do Trybunatu Sprawiedli-
wosci Unii Europejskiej. Nie jestem pewien, ale zdaje sie, ze panstwa rzad te skarge wycofal,
ale tu nie mam stuprocentowej pewnosci. I tutaj chce postawic kropke. Prosze, nie manipulujmy
w tych bardzo waznych dla polskiej racji stanu, dla przyszltoSci naszej ojczyzny sprawach.
Teraz bardzo konkretne pytanie. Panie ministrze, twierdzi pan, ze z uwagi na sposob
czy z uwagi na range aktu prawnego, ktory byl przyjmowany na poziomie unijnym, Polska nie
ma nic do powiedzenia, jezeli chodzi o sposéb implementacji tego dokumentu. Wiec jedno bardzo
konkretne pytanie, ktore wydaje mi sie bardzo wazne. Jestem przekonany, ze polscy przedsie-
biorcy zeglugowi bardzo chcieliby zmiany, o ktérej méwit pan minister Bogucki. Czy pan uwaza,
ze w polskiej ustawie musi by¢ Ordynacja podatkowa jako podstawa formalnego procedowania
kar, ze nie moze by¢ stosowany Kodeks postepowania administracyjnego, rzeczywiscie duzo
1zejszy w swoim zakresie funkcjonowania? Czy pan tak naprawde uwaza?

Sekretarz stanu w MI Arkadiusz Marchewka:
Poprosze pana dyrektora Pawta Krezela.

Dyrektor Departamentu Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédladowej Ministerstwa Infra-
struktury Pawel Krezel:
Krétko. Chodzi o to, ze kary beda stanowic, jezeli oczywiscie ustawa wejdzie w zycie, przychod
NFOSiGW, z ktorego finansowane bedg programy wsparcia armatorow.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):
Nie o to pytam, panie dyrektorze. Czy panstwo uwazacie, ze Unia Europejska narzuca nam
krajowa procedure, jak majg by¢ rozpatrywane czy prowadzone postepowania dotyczace nato-
zenia kar? Panstwo zaproponowali$cie duzo bardziej restrykcyjng procedure dla przedsiebiorcow,
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niz przewiduje polskie prawo, w zwigzku z czym nie jest do konca tak, jak méwicie, ze z rozpo-
rzadzeniem nic nie mozna zrobic. Nie, jego konsekwencje dla polskich przedsiebiorcéw mozna
formalnie duzo bardziej obnizy¢.

Dlatego, drodzy panstwo, jezeli nie macie pewnoSci, to wydaje mi sie, ze minister Bogucki
jednak w tym sporze przedstawit wlasciwsze stanowisko. Nie r6bmy szantazu z firm naszych
armatorow, ze za chwile za wine tego, ze ustawa nie wejdzie w zycie, beda mie¢, przepraszam,
ale powazne klopoty. Po prostu stworzmy takie prawo, zeby implementujgc prawo unijne, byto
to prawo mozliwie malo dotkliwe dla naszych firm. Tu wszyscy sie zgadzamy.

Sekretarz stanu w MI Arkadiusz Marchewka:
Odpowiem, dlatego ze juz zebratem dane na ten temat. Panie przewodniczacy, badZzmy powazni.
Prosze nie mowic, ze kwestie zwigzane z Ordynacja podatkowg byly glownym powodem zawe-
towania ustawy, gdyz doskonale wiemy, ze nie.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):
Nie, nie, panie ministrze, ja nie chce tutaj wchodzi¢ w jakie$ polemiki. Ja zadalem panu pytanie,
a pan nie chce odpowiedziec.

Sekretarz stanu w MI Arkadiusz Marchewka:

To ja panu juz odpowiadam. Po pierwsze, wskazany w ustawie rygor natychmiastowej wyko-
nalnoéci kar FuelEU wynika z potrzeby dotrzymywania okre§lonych terminéw w zakresie
wydawania dokumentéw. To po pierwsze.

Po drugie, zastosowanie wzgledem kar FuelEU mechanizmu Ordynacji podatkowej wynika
z faktu, ze wplywy z kar majg by¢ wptacane na rachunek Narodowego Funduszu Ochrony
Srodowiska i Gospodarki Wodnej. W zwigzku z tym nie stanowig one nieopodatkowanej nalez-
noSci budzetowej o charakterze publiczno-prawnym w rozumieniu art. 60 ustawy o finansach
publicznych. Zaproponowany przepis stanowi regulacje analogiczng do zastosowanej w art. 67
ustawy o finansach publicznych do spraw dotyczacych wlasnie niepodatkowych naleznos$ci
budzetowych o charakterze publiczno-prawnym, do ktérych stosuje sie przepisy ustawy —
Kodeks postepowania administracyjnego i odpowiednio przepisy dziatu III ustawy — Ordynacja
Podatkowa. W odniesieniu do pozostalych kar administracyjnych przewidzianych w ustawie
nalezy wskazac, ze sg one objete rygorem Kpa i podlegaja miarkowaniu przez administracje
morska, ktéra kazdorazowo ocenia stopien i charakter przewinienia oraz uwzglednia wszelkie
okolicznoéci sprawy. Wiec jest to chyba oczywiste. Dziekuje.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):
Oczywistym jest to, ze w takim razie po stronie polskiej legislacji jest mozliwo§¢ zastosowania
rzeczywiscie Kpa w pelnej procedurze. Widze, ze tutaj jednak sie zgadzamy. W zwigzku z tym
nie jest tak, ze implementacja musi przebiegac stowo w stowo, zresztg nie ma takiej mozliwosci
nawet przy rozporzadzeniach. Dlatego ten konkretny argument wydaje mi sie stuszny po stronie
prezydenta. Kto chcialby jeszcze zabrac glos?

Sekretarz stanu w MI Arkadiusz Marchewka:
Jeszcze jedno stowo.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):
Prosze.

Dyrektor departamentu MI Pawel Krezel:
Panie przewodniczacy, chciatem dopowiedzie¢ z codziennej praktyki administracji morskiej
i armatoréw. Kary obliczaja weryfikatorzy, czyli uznane organizacje, a wiec organizacje, z ktérymi
armatorzy wspélpracuja od lat. Armatorzy ich wybieraja. Pracujg oni na zlecenie armatorow.
My nie mieliémy zadnej sytuacji, zeby armator podwazat obliczenia. MieliSmy telefony i pytania,
na jaki rachunek wplaci¢ kare, zeby dostac¢ certyfikat, zeby mozna byto ptywaé w Unii Europej-
skiej. Mysle, ze armatorzy mogliby sie wypowiedzie¢, ale naprawde wysokosc kar jest okreslona
w rozporzadzeniu. Jest ona taka sama dla catej Unii Europejskiej. Obliczajg to weryfikatorzy.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):
Panie dyrektorze, nie tego dotyczylo pytanie. Jest to jasne, ze jak jest wysokosé kar, to jest twarda
w rozporzadzeniu. Rozumiem to. Natomiast mowitem o konkretnym, jednym z wymienionych
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argumentow, zeby pokazac, ze chyba nie do konca macie panstwo racje. Moze troche dobrej
woli sprawi, ze po prostu bedzie to lepszy projekt przede wszystkim dla armatoréw. To, co...

Sekretarz stanu w MI Arkadiusz Marchewka:

Moge?

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):

Nie, nie moze pan, ja teraz chce skonczy¢. To, co mowil pan minister, jest prawdag tylko na jednej
stronie medalu. Za kazdym razem mozna zastosowac tryb konkretnego rodzaju postepowania
formalnego, zachowujac skutki, ze co$ jest nieopodatkowane i ze co$ trafia do takiej, a nie innej
instytucji budzetowej. Jest to kwestia tylko zapiséw prawnych. Tutaj nie ma jakich§ ograniczen
konstytucyjnych czy jakichkolwiek innych po polskiej stronie. Tu sie gruntownie nie zgadzam.
Nie widze zadnego powodu, dla ktérego nie mogtaby by¢ zastosowana lzejsza formalna proce-
dura. Czy sg jakie$ inne pytania? Pan poset Hoc.

Posel Czeslaw Hoc (PiS):

Dziekuje, panie przewodniczacy. Oczywiscie jest tu zasadnicza kwestia, ktora zreszta byla
wyartykulowana na poczatku wypowiedzi pana ministra Boguckiego. Chodzi o implementacje
racjonalna, pragmatyczng, zdroworozsadkowa, nie chodzi o implementacje nadgorliwa, restryk-
cyjna, opresyjng wobec polskiego armatora i polskiej gospodarki. W ogéle FuelEU Maritime
to jest czesc pakietu Fit for 55, oczywiScie strategii europejskiego Zielonego Ladu, strategii poli-
tycznej szalonego europejskiego Zielonego f.adu. Jest kwestia tego, ze implementacja ustawy,
ktora stusznie zostala zawetowana przez pana prezydenta, dawala wzrost kosztow, jednoczesnie
obnizala naszg konkurencyjnosc.

Po kolei. Wzrost kosztow, jezeli chodzi o obstuge i o obowigzek monitorowania paliw niskoemi-
syjnych i odnawialnych. Prosze zwrdci¢ uwage, ze wezoraj na posiedzeniu Komisji Gospodarki
Morskiej i Zeglugi Srodladowej mowiliSmy o sporze, protescie zwigzkéw zawodowych Urzedu
Morskiego w Gdyni oraz w Szczecinie w aspekcie zatrudnienia, w aspekcie niskich zarobkow.
Teraz obowiazek monitorowania, to wszystko ma by¢ w obstudze urzedu morskiego. Urzad
morski w tej chwili jest juz praktycznie niewydolny w aspekcie kapitalu ludzkiego, poniewaz
kapital ludzki zbuntowat sie, dlatego ze ma niskie zarobki i szczerze méwiac, jest traktowany
po macoszemu. A tu jeszcze nakladacie obowigzki bardzo, bardzo wielkie, wrecz restrykcyjne
i tez w jakiej$ mierze opresyjne, o ktérych zaraz bede mowit.

Nastepnie wzrost biurokracji, totalny wzrost biurokracji. Jezeli chodzi o kary, prosze zwrécié
uwage, ze kary wynoszg 250 tys. z1 za pojedyncze naruszenie przepisu. Wyobrazacie to sobie,
wiedzac o tym, ze administracja polska w aspekcie unijnym stosuje tak zwane zjawisko gold-
-plating, nadregulacji, czyli praktycznie jest bardziej restrykcyjna, opresyjna, niz wymaga
to rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady? Zawsze administracja polska wobec naszej
gospodarki, naszych armatorow jest bardziej restrykcyjna, opresyjna, niz wymaga to dokument
Unii Europejskie;.

I spadek konkurencyjnosci. Prosze sobie wyobrazié¢, ze nie ma tu tak zwanej klauzuli
lustrzanej. Prosze sobie wyobrazi¢, ze nasze polskie i porty europejskie w aspekcie portow
spoza krajow Unii Europejskiej beda praktycznie na przegranej pozycji. My bedziemy wymagali
réznych standardow sanitarnych, pracowniczych, ostonowych, merytorycznych, paliwowych
itd., natomiast kraje spoza Unii Europejskiej takich standardéw nie przestrzegaja, w ogole nie
majg takich standardow. Nastepnie prosze zwroci¢ uwage, ze bedzie podrozenie transportu
morskiego, a jak transport morski zdrozeje, to wszystkie towary w sklepach, wszystko zdrozeje.

Nie ma tutaj implementacji zdroworozsadkowej, tylko praktycznie na site. Kwestie kar, Kpa,
Ordynacji podatkowej sa tego najlepszym przykladem.

I druga kwestia. Lezy logistyka. Mowimy o regulacji prawnej gospodarki morskiej, a prak-
tycznie nie méwimy o zadnym procesie i strategii dekarbonizacji, nie mamy zadnych inwestycji
strategicznych, nie mamy perspektywy pokoleniowej w aspekcie rozwoju, tylko restrykcje,
opresje i szczerze moéwigc, surowe egzekwowanie prawa, straszenie, ze jezeli nie wykonamy
tego i tego, to praktycznie bedziemy pozbawieni praw korzystania z transportu morskiego, itd.
To jest po prostu niegodne, nieuczciwe i szczerze mowige, nieuprawnione. Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):

M.H.

Pan przewodniczacy Walesa.
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Posel Jarostaw Walesa (KO):

Dziekuje, panie przewodniczacy. Te rzeczy juz wybrzmialy, ale moze trzeba podkresli¢
je jeszcze raz. Po pierwsze, weto prezydenta nie zwalnia polskich statkéw z unijnych wymogow.
Przepisy Fuel EU Maritime obowiazuja w calej Unii Europejskiej, niezaleznie od tego, czy panu
prezydentowi sie to podoba czy nie, tak po prostu jest. R6znica polega na czyms§ innym, zresztg
mowil o tym pan minister.

Ustawa wyznacza dyrektorow polskich urzedéw morskich jako organy wtasciwe do wyda-
wania weryfikacji i certyfikatow technicznych. A wiec bez ustawy polski armator nie dostanie
polskiego dokumentu. Bedzie musiat weryfikacji szuka¢, gdzie? Za granica? Bedzie musiat placi¢
obcym podmiotom albo ryzykowac, ze jego jednostka zostanie niedopuszczona do portu badz
w ogoéle zostanie zatrzymana. To nie jest ochrona polskiego biznesu w zaden sposéb. To jest
rzucanie ki6d pod nogi polskim armatorom. Trzeba to powiedzie¢ jasno.

Po drugie, jeszcze mamy drugg strone, polskie porty. Jezeli pan prezydent uniemozliwi
sprawng obstuge zdawania odpadéw i spéjnego monitorowania paliw, to czy sprawi, ze nasze
porty beda bardziej konkurencyjne? Chyba nie. Moze sprawi, ze stang sie¢ mniej wiarygodne dla
miedzynarodowych przewoznikéw, ktorzy moze wybiorg sobie inne porty, Hamburg, Rotterdam,
Klajpede, gdzie procedury sa jasne, przejrzyste, dostosowane do standardéw globalnego handlu.

Nie rozumiem tego weta, zresztg nie tylko tego, ale jezeli méwimy o tym, to po prostu nie
ma sensu. To, co robi pan prezydent, jest sprzeczne z polskim interesem. Podkresle jeszcze raz
to, co powiedziatem na poczatku. Weto prezydenta nie zwalnia polskich statkoéw z unijnych
wymogow. One bedg obowigzywaly czy tak, czy nie. To chyba musimy ulatwia¢ naszym arma-
torom zycie, a nie utrudniac.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):

Pan minister Bogucki.

Szef Kancelarii Prezydenta Rzeczypospolitej Polskiej Zbigniew Bogucki:

12

Dziekuje, panie przewodniczacy. Jeszcze raz, Wysoka Komisjo, panie ministrze, szanowni
panstwo goscie, musze odniesc sie do sformutowan, ktére padly przed chwilg z ust pana posta
Walesy, ale wczeSniej do argumentacji, ktorg przedstawil pan minister Marchewka.

Po pierwsze, dziekuje panu przewodniczacemu za sprostowanie nieprawdziwych informacji,
ktore sg powielane, powtarzane. Rozumiem, ze ta propaganda ma przetamac prawde i utrwali¢
ktamstwo dotyczace tego, kto, kiedy, w jaki sposob zgodzit sie na Zielony t.ad.

Przywolane przez pana przewodniczgcego Plazynskiego glosowania dotyczace stanowiska
poprzedniego rzadu, rzadu Zjednoczonej Prawicy, rzadu Prawa i Sprawiedliwosci, kierowanego
przez pana premiera Morawieckiego, sg bardzo jasne. Nie bylto zgody polskiego rzadu, rzadu
Prawa i Sprawiedliwosci na owe rozwigzania. Pan, panie ministrze i pana srodowisko polityczne
doskonale o tym wie. Przeciwnie, rozwigzania dotyczace szkodliwej polityki klimatycznej,
byly forsowane przez Srodowiska polityczne Unii Europejskiej, z ktorymi wy sie zgadzacie,
z ktorymi jesteScie w jednej frakeji, z ktorymi kooperujecie politycznie i pod kazdym innym
wzgledem. Wiec jezeli méwimy, kto na co sie zgodzit, to mozna powiedzie¢ w sposéb odpowie-
dzialny, ze posrednio panstwo sie na to zgodziliScie, dlatego ze to wasi przyjaciele polityczni
przeglosowuja te wszystkie szkodliwe rozwiazania, ktére sg szkodliwe nie tylko dla polskich
portéw, co nas oczywiscie, a pana prezydenta w sposob szczegdlny zajmuje, ale sg szkodliwe
dla gospodarki portéw europejskich, dla europejskiej gospodarki, dla Unii Europejskiej jako
takiej. Do$¢ powiedzieé, ze 25 lat temu gospodarka Unii Europejskiej byta wieksza niz Stanéw
Zjednoczonych, po rozszerzeniu, po 25 latach, po rzadach liberatéw i srodowisk lewicowych,
gospodarka Unii Europejskiej jest mniejsza niz gospodarka Stanow Zjednoczonych. To sg skutki
szalenstwa klimatycznego.

W przysztym tygodniu bedzie rozpoznawany po raz kolejny przez Senat wniosek pana prezy-
denta o przeprowadzenie referendum, tak zeby nardd, wszyscy obywatele wypowiedzieli sie.
Jezeli pan minister podnosi kwestie dotyczace zobowigzan Zielonego t.adu, zielonego szalefistwa,
to wierze, ze roéwnie mocno pan minister bedzie przekonywal senatoréw Koalicji Obywatelskiej,
senatorow koalicji rzadowej, zeby zaglosowali za wnioskiem pana prezydenta dotyczacym
rozpisania referendum. Wtedy bedziemy mieli jasne stanowisko i rzadu, i koalicji rzadowej oraz
uzyskamy najwazniejsze stanowisko, czyli polskich obywateli. To po pierwsze.

Po drugie, jezeli chodzi o poréwnanie dwoch ustaw dotyczacych, nazwijmy w skrocie, paliwa
lotniczego i obecnej ustawy dotyczacej armatoréw polskich oraz w istocie i w jednym, i w drugim
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przypadku implementacji, wdrazania, dodania pewnej konstrukeji do wykonywania rozporza-
dzenia, tu sie zgadzamy, ono przeciez w znacznym zakresie dziala, ale chodzi o to, zeby dzialato
dobrze, sprawnie i nie bylo nadregulacji. Panie ministrze, to, co pan podniésl, ze prezydent
podpisal tamtg ustawe, a tej nie podpisal, powinno ministerstwo, pana ministra, koalicje rzadowg
napelnic¢ refleksja. To znaczy, ze prezydent nie podchodzi do owych ustaw w taki oto sposob,
ze poniewaz pochodzg one ze strony rzgdowej albo sg implementacjg takiego czy innego prawa
Unii Europejskiej, z mety nie podpisuje badz co do zasady nie podpisuje rozporzadzen, zeby
zrobi¢ komus§ na z1o$¢, czy panu ministrowi, czy rzadowi, czy armatorom, czy przemystowi
lotniczemu. No nie. Skoro tamta ustawa zostala podpisana, to z konkretnych powodow. Podam
jeden, panie ministrze. Jezeli méwimy o ustawie o paliwach lotniczych, tam nie ma takich zasad
egzekucji kar oraz nakladania ich wlasnie w takim trybie. I myS§le, ze i pan minister, i pana
wspolpracownicy doskonale o tym wiedzg, ze tam, w tamtej ustawie takich restrykcji po prostu
nie ma. To jest zasadnicza réznica. Na to zwracal uwage rowniez pan przewodniczacy Plazynski.

Kolejna rzecz. Jezeli méwimy o portach morskich, méwimy o ustawie, ktéra dotyczyla,
moéwige generalnie, paliw lotniczych, to ja jeszcze raz przypomne, ze nie jest zastrzezeniem
prezydenta, ze pewne przepisy trzeba, chociaz ma wielkie uwagi w ogodle co do kierunku polityki
unijnej w zakresie spraw klimatycznych czy srodowiskowych, ale to nie jest zastrzezenie....
Oczywiscie to rozporzadzenie dzisiaj jest i trzeba je w jaki§ sposéb wprowadzi¢, natomiast
nie moze by¢ tez tak, i tu nie ma zgody prezydenta, zeby bylo to bardzo prosto przenoszone,
przerzucane na inne podmioty. Rzad méwi: ,,my$my zrobili swoje, bo zrobiliSmy ustawe, ustawa
juz jest i macie sie do niej stosowac”.

Jeszcze raz przypomne, ze Ministerstwo Infrastruktury przygotowujac projekt ustawy
nie przedstawilo zadnego programu realizacji niezbednych inwestycji w tym zakresie. Panie
ministrze, nie ma zadnego programu. To nie jest tak jak w przypadku ustawy dotyczacej paliw
lotniczych, dlatego ze tam jest zupelnie inne otoczenie. Tutaj nie ma zadnego. Nie wiemy,
jeszcze raz podkresle, czy polskie porty morskie przygotowuja sie juz do dostarczania paliw
odnawialnych do statkéw. Jezeli pan na to odpowie, bardzo chetnie bede z panem w dialogu.
Nie wiemy, czy zostala opracowana lista niezbednych do realizacji inwestycji sektorowych
wraz z oszacowaniem kosztow owych inwestycji. Zostala czy nie? Wreszcie nic nie wiadomo,
zeby zostala przygotowana aktualizacja obowigzujacego od 2019 r. Programu rozwoju polskich
portéw morskich do 2030 r. A pan ta tematyka, panie ministrze, zajmuje sie nie tylko w resorcie,
ale zajmowal sie wczeéniej. Zna pan mechanizm prowadzenia inwestycji w portach, ich kosz-
tochtonnosé, dlugotrwatosé. Warto by bylo, zeby byla przedstawiona jakas konkretna stra-
tegia, a nie tylko powiedzenie, ze rzad wprowadzil ustawe i wlasciwie wywigzal sie ze swojego
obowiazku. To jest co najwyzej administrowanie, trudno to nazwac odpowiedzialnym rzadze-
niem panstwem, zarzadzaniem panstwem.

Wreszcie byto tutaj wielokrotnie podnoszone stanowisko armatorow. Mam przed sobg uwagi,
ktore Zwigzek Armatoréw Polskich zgtaszal do ustawy. Uwagi te nawet w minimalnym zakresie
nie zostaly uwzglednione. Przypomne, ze mamy obowigzek korzystania z zasilania energig
elektryczng z lagdu. Jaka jest uwaga? Obowigzek ten wigze sie z konieczno$cia modernizacji
infrastruktury portowej. Méwitem o tym. Dotyczy to réwniez statkéw, co generuje istotne
koszty. W polskich portach, takich jak Swinoujscie czy Gdynia, obecnie brakuje odpowiednio
rozwinietej infrastruktury. Sugerujemy uwzglednienie w ustawie planu wsparcia finansowego
1 organizacyjnego, na przyklad przez programy unijne lub krajowe, ktére umozliwig zar6wno
armatorom, jak i portom dostosowanie sie do nowych wymagan. Czy to jest w ustawie? Nie ma.

Po drugie, chodzi o intensywno$¢ emisji gazoéw cieplarnianych. Rozporzadzenie wprowadza
Sciste limity dotyczace intensywnosci emisji gazéw cieplarnianych pochodzacych ze zuzycia
energii na statku. Uwaga Zwigzku Polskich Armatoréw Polskich jest taka, ze po to, zeby spetnié¢
owe limity, konieczne bedzie zwiekszenie udziatu paliw odnawialnych i niskoemisyjnych, co moze
wigzac sie z problemami dostepu do takich paliw na rynku. W projekcie ustawy warto uwzglednic
mechanizmy wspierajgce rozwoj rynku takich paliw w Polsce, na przykiad LNG, skroplonego
biogazu, e-metanolu, biodiesela. Proponujemy rowniez doprecyzowanie procedur weryfikacji
zgodnoSci z limitami emisji, w tym rél i obowigzkéw weryfikatoréw oraz zasad raportowania
w odpowiednim systemie. Czy to jest w ustawie? Nie ma.

Dokument zgodnosci FuelUE. Kontekst. Wymagane bedzie posiadanie dokumentu zgodnosci,
ktory potwierdza zgodnosc statku z wymaganiami rozporzadzenia. Uwaga armatorow jest taka,
ze proces uzyskania dokumentu powinien byé przejrzysty i szybki. Proponujemy wprowadzenie
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procedur przyspieszajacych wystawienie dokumentéw, na przyktad poprzez dopuszczenie wery-
fikatorow niezaleznych, juz akredytowanych na rynku. Czy to jest w ustawie? Nie ma.

Kolejne proponowane zmiany w ustawie to wsparcie dla inwestycji w modernizacje statkéw
iinfrastruktury portowej, wprowadzenie okreséw przejsciowych, harmonizacja z przepisami ET'S
dla zeglugi morskiej, zwolnienie i uproszczenie dla okreslonych tras. Czy w ustawie znalazlo sie
cokolwiek, co byto konsultowane i wskazywane przez armatoréw? Nie.

Panie ministrze, méwmy prawde. Powiedzial pan, ze szkoda, ze sie nie spotkaliSmy. Tak, ja tez
zaluje, ze nie bylo dialogu miedzy ministerstwem a kancelarig, natomiast to po stronie rzgdu
jest obowigzek skonsultowania tego ze §rodowiskami, przyjecia tam, gdzie jest to oczywiscie
mozliwe, sugestii, w tym wypadku armatoréw czy srodowisk, ktorych dana ustawa, dany akt
normatywny dotyczy. Kancelaria Prezydenta, pan prezydent poprzez swojg kancelarie, mowiac
dokladnie, jest gotowy do dyskusji, takze po wecie. Mozna ustawe poprawi¢, mozna wyeliminowac
na tyle, ile sie da, niedomagania ustawy, po to, zeby dwa urzedy, méwimy o Urzedzie Morskim
w Szczecinie i Urzedzie Morskim w Gdyni, mogly rzeczywiscie wykonywac swoje obowigzki.

Dziekuje takze za zwrdcenie uwagi na to, co powiedzial pan poset Czestaw Hoc, ktéry mowit
o tym, jaka jest atmosfera w urzedach morskich, gdzie pracownicy wskazuja w sposob bardzo
zdecydowany na swoje niezadowolenie i niedomagania funkcjonowania tej administracji. A tutaj,
na co pan prezydent takze zwracal uwage w swoim wniosku, nie ma zadnej refleksji po stronie rzadu.

Prosze nie odczytywac weta w kontekscie drugiej ustawy dotyczacej paliw lotniczych jako
proby przeszkadzania rzadowi, tylko jako probe zmobilizowania rzadu do tego, zeby rozwig-
zania, ktore sg przedkladane do podpisu pana prezydenta, a ktore dotycza tak waznej gatezi
jak polska gospodarka morska, ktora jest, a przynajmniej powinna by¢ jednym z k6t zama-
chowych calej polskiej gospodarki, bylty mozliwie najlepsze, tak zeby przepisy unijne, ktore
przeszkadzajg bardzo czesto, niestety, w prowadzeniu dziatalnoSci gospodarczej, przeszkadzajg
w rozwoju polskich portow, przeszkadzaja w rozwoju catej Unii Europejskiej, byly ograniczone
do minimum. Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):

Drodzy panstwo, pan minister chce sie odnies¢.

Sekretarz stanu w MI Arkadiusz Marchewka:
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Dziekuje, panie ministrze, za przedstawienie stanowiska, natomiast doskonale chyba wszyscy
tutaj zdajemy sobie sprawe, ze brak owych rozwigzan spowoduje duzo dalej idace komplikacje
w prowadzeniu dzialalnoSci gospodarczej dla armatoréw niz przyjecie ustawy. Mowie to dla
jasnoéci, jest to oczywiste. Jezeli najwazniejszym problemem dla pana prezydenta jest kwestia
Ordynacji podatkowej, to cheiatbym zwréci¢ uwage na zasadniczg kwestie. Jezeli armator placi
oplaty, ktore wptywaja do budzetu panistwa, a nastgpnie idg na programy Narodowego Funduszu
Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej, to zgodnie z rekomendacjami Ministerstwa Finansow
stosuje sie do tego Ordynacje podatkowa. A wiec bardzo sie dziwie, ze sprzeciwiacie sie sytu-
acji, w ktorej kary juz pobrane w 2026 r. od armatoréw ze Zjednoczonych Emiratéw Arabskich,
z Bahamow, z Hongkongu czy z Japonii, nie mogg trafi¢ na fundusz, ktéry moga wykorzystac
polscy armatorzy, jak na przyklad Polska Zegluga Morska. Argumentacja, ktorag pan prezydent
przedstawia, naprawde nie jest argumentacjg, ktora w jakikolwiek spos6b pomaga rozwojowi
zeglugi. Panie ministrze, wdrozone tutaj propozycje sg absolutnym minimum. Chodzi tu tylko
i wylacznie o wskazanie urzedu morskiego. Powtorze to jeszcze raz.

A jak pyta pan o realizacje inwestycji, ktore na przyklad sluzg zasilaniu statkow z ladu,
to moge panu powiedzieé, ze na przyktad w Gdansku realizujemy projekt o wartosci 120 mln
euro, z czego 90 mln euro pochodzi z dofinansowania unijnego wlaénie na realizacje inwestycji,
ktore pozwalajg miedzy innymi na zakup urzadzen, dzieki ktorym mozna fadowaé OPS-ami
statki z ladu. To juz sie dzieje. Moge powiedzie¢ o 1,3 mld zl przeznaczonych przez nasz rzad
na realizacje jednostek napedzonych na gaz. Przeciez te wszystkie rzeczy sie dzieja. I pan mini-
ster doskonale wie, gdyz pan to obserwuje, jest pan ze Szczecina. Interesuje sie pan gospodarka
morska, wiec doskonale pan wie.

Natomiast jezeli chodzi o kwestie zwigzane z urzedami morskimi, to tylko pahstwu przy-
pomne, ze fundusz plac w roku 2026 byt o0 43% wyzszy niz w roku 2023. Wiec mySle, ze to najle-
piej §wiadczy. Liczby same sie bronig. Mysle, ze najlepszym jest, zeby pokazywac konkret.
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Posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):

Wyszed! pan z posiedzenia Komisji i nie uslyszal pan, za ile pracuje kapitan.

Sekretarz stanu w MI Arkadiusz Marchewka:

Dziekuje. Mamy rekordowe inwestycje.

Posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):

Trzeba bylo zostaé z szacunku do tych ludzi.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):

Pani poset, bardzo prosze.

Posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):

Manipuluje pan.

Sekretarz stanu w MI Arkadiusz Marchewka:

Pan przewodniczacy wie, poniewaz mnie usprawiedliwil.

Posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):

Nie chciat pan stuchac.

Sekretarz stanu w MI Arkadiusz Marchewka:

43% wzrostu. Uwazam, ze zawsze najlepsza metodg walki z klamstwem jest prawda. Prawda
sama sie broni poprzez liczby. Jestem skionny, panie ministrze, do rozmowy, co zrobié, zeby
unikng¢ chaosu. Naprawde mamy juz kary pobrane przez urzedy morskie, tylko po pierwsze,
w zaden sposob nie mozna ich wykorzystac na wsparcie dekarbonizacji, poniewaz nie ma narze-
dzia i podstawy prawnej, zeby to zrealizowac. A po drugie, w sytuacji, w ktorej polscy armatorzy,
dlatego ze najbardziej bedziemy sie martwié o polskich armatoréw, gdyz taka jest nasza rola...
Gdyby okazalo sie, ze ktory$§ z armatoréw przekroczy limity, chociaz mam nadzieje, ze tak sie
nie stanie, dlatego ze w 2025 . tak sie nie zdarzylo, to nie chcieliby§my doprowadzi¢ do sytu-
acji, w ktorej taki armator nie dostanie certyfikatu i nie bedzie mogt wptyna¢ do europejskiego
portu. Najpierw zaplacitby duze kary za brak certyfikatu, a p6zniej musiatby zostac po prostu
zbanowany, jezeli chodzi o potencjalne wplywanie do tego portu. Zostaly tutaj implementowane
minimalne kwestie, ktore dotycza rozporzadzenia. Mam nadzieje, ze znajdg one zrozumienie.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):

Drodzy panstwo postowie, prosze wszystkich troszke ciszej, dlatego ze stabo stysze nawet tutaj.
Jeszcze pani posel chciala zabra¢ glos?

Posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):

Chciatam tylko powiedzieé, ze jest wielkim, nie chce mowi¢ chamstwem, przepraszam, jest
to takie stowo, ze nie zostal pan na posiedzeniu Komisji, nie ustyszat pan, w jakich warunkach
pracujg ludzie odpowiedzialni za bezpieczenstwo w urzedzie morskim. Pracujg na dwa etaty,
roznice ptacowe i niskie ptace powoduja, ze nikt nie chce przyj$c¢ pracowaé w urzedzie morskim.
6 tys., 4 tys. czy 8 tys. zl, réznice 20% miedzy urzedami morskimi sa nie do zaakceptowania.
Gubimy kadre, ktora jest wartosciowa. Pan teraz ktamie, ze dali$cie podwyzki. DaliScie podwyzki
takie, na jakie Prawo i Sprawiedliwo$¢ pozwolilo i zostawilo pienigdze, zebyScie mogli to zrobié.
To po pierwsze. )

A po drugie, jezeli chodzi o fundusz w NFOSiGW, o ktorym pan méwi, dolaczajac sie do pana
ministra z Kancelarii Prezydenta do tego, czego nie zrobiliScie, nie wskazaliScie, na co pienigdze
majg i8¢, jezeli chodzi o pomoc polskim armatorom. Nie jest to konkretny pieniadz, nie jest
to znaczony pienigdz. Armatorzy dalej nie wiedza, jak mogliby z tego skorzysta¢. W zwigzku
z tym to jeszcze jeden kamyczek do koszyczka, ktorego nie zrealizowaliscie i nie wskazaliScie.

Sekretarz stanu w MI Arkadiusz Marchewka:

Jest oznaczony. Niech pani przeczyta ustawe.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):

Panie ministrze, prosze nie przerywac pani posel.

Sekretarz stanu w MI Arkadiusz Marchewka:

M.H.

Musze walczy¢ z ktamstwem.
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Posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):
Pan kiamie w pelnej rozciagloSci, az przykro wobec ludzi, ktérzy wezoraj przyjechali na posie-
dzenie Komisji.

Posel Andrzej Sliwka (PiS):
To bardzo autodestrukcyjne, panie ministrze, walczy¢ samemu ze sobag.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):
Drodzy panstwo, wszystkie argumenty padly. Gwoli $cisto$ci, musze usprawiedliwi¢ pana mini-
stra. Wezoraj wyszed! wezeéniej, ale usprawiedliwit sie u mnie. Musiat i$¢, zdaje sie, na posie-
dzenie Stalego Komitetu Rady Ministrow.

Posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):
To mogt sie pozegnaé, przeprosié, ze musi wyjs¢, ale niech nie ktamie. Niech nie ktamie po prostu.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):
Pani posel, prositbym jednak o pewne miarkowanie. Przeprosit mnie jako przewodniczacego
Komisji. Myéle, ze akurat z tego nie mozna robi¢ zarzutu. Jeszcze pan sekretarz Stefaniak
chciat zabrac glos.

Sekretarz Polskiego Zwiazku Przedsiebiorcow Zeglugowych Radoslaw Stefaniak:
Szanowni panstwo, Radostaw Stefaniak. Sekretarz Polskiego Zwigzku Przedsiebiorcow
Zeglugowych.

Informacje o sankcjach, jak i o bezposrednim skutku rozporzadzenia juz tutaj padty, ale chce
zwroci¢ uwage z praktycznego punktu widzenia, czym grozi brak waznie wydanego dokumentu
zgodnos$ci w dwoch obszarach. Po pierwsze, nie bedziemy mogli podigczy¢ sie do tak zwanego
Onshore Power Supply. Przedstawie tutaj procedure. Na 72 godziny przed wej$ciem statku
do portu designated person on board, czyli osoba wyznaczona na pokladzie i designated person
ashore prowadzg ze sobg dialog. Designated person on board informuje port o szacunkowym
czasie przybycia, o danych dotyczacych statku oraz czy posiada on FuelEU Maritime Certifi-
cate, czyli dokument zgodnosci FuelEU Maritime. I wta$nie brak dokumentu zgodnosci fuel
EU Maritime bedzie skutkowal tym, ze nie bedzie mozna takiego statku podigczy¢ do Onshore
Power Supply, czyli nie bedzie mial mozliwoéci pobierania energii elektrycznej z ladu, z nabrzeza.
To jest pierwsza kwestia.

Druga kwestia to jest to, ze czarterujacy, jak tez finansujacy, ktoérzy sg jednymi z aktoréw
procesu przewozu tadunkéw drogg morska, coraz czesciej wymagaja, zeby armatorzy albo
przedsiebiorstwa zeglugowe, ktore przejely na siebie zobowigzania z zakresu ASM czy ASM
Company, mialy wazny dokument zgodnoéci FuelEU Maritime. Wywiera to taki wptyw, ze brak
waznego wydanego dokumentu zgodnosci Fuel EU Maritime, niestety, skutkuje utratg dostepu
do tadunkéw, utrata dostepu do finansowania. Na te dwa aspekty chcieliby§my tutaj zwrocié
uwage panstwu postom, przedstawicielom ministerstwa, przedstawicielom Kancelarii Prezy-
denta jako na bardzo wazna, istotng kwestie.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):
Dziekuje bardzo. Nie widze wiecej gloséw, wiec zamykam dyskusje. OczywiScie zgadzam sie
z panem sekretarzem, ze trzeba szybko przyjac¢ ustawe, ale chodzi o to, zeby byla to dobra
ustawa.

Szanowni panstwo, przypominam, ze art. 64 ust. 3 regulaminu Sejmu stanowi, ze komisja,
do ktorej wniosek prezydenta zostal skierowany, przedktada Sejmowi sprawozdanie, w ktérym
przedstawia wniosek o ponowne uchwalenie ustawy w brzmieniu dotychczasowym badz wniosek
przeciwny. W zwiagzku z tym zglaszam sprzeciw z uwagi na to, ze ustawa nie wychodzi wystar-
czajgco naprzeciw potrzebom przedsiebiorcow, naklada na nich procedure ostrzejsza niz wymaga
rozporzadzenie unijne, jak rowniez nie zawiera w sobie mozliwo$ci wspierania instytucjonal-
nego, finansowego ponad to, co jest w rozporzadzeniu, czego przeciez prawo europejskie nie
wyklucza, zeby takie rozwigzania znajdowaly sie w projekcie Przejdziemy do... Czy jest sprzeciw
do mojego sprzeciwu? Jest wniosek.

W takim razie gtosujemy. Kto jest za tym, zeby ustawa w brzmieniu dotychczasowym trafita
ponownie na posiedzenie Sejmu celem podwazenia weta prezydenta? Moze pan mecenas wskaze
doktadnie, jak powinna brzmieé¢ formutka.
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Legislator Jarostaw Lichocki:
Proponuje zacytowaé regulamin Sejmu. Art. 64 ust. 3 zdanie drugie stanowi, ze komisje przed-
stawiajg w sprawozdaniu wniosek o ponowne uchwalenie ustawy w brzmieniu dotychczasowym
badz wniosek przeciwny.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):
Glosujemy.

Legislator Jarostaw Lichocki:
Pierwszy wniosek o ponowne uchwalenie ustawy w brzmieniu dotychczasowym.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):
Kto jest za ponownym uchwaleniem ustawy w brzmieniu dotychczasowym? Kto jest przeciwny?
7 glosami do 8 o§miu glosow Komisja ustalila, ze rekomenduje...

Legislator Jarostaw Lichocki:
Ten wniosek nie uzyskal wiekszosci. Teraz nalezy przedstawi¢ wniosek przeciwny i przeglo-
sowac go.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):
Jeszcze wniosek przeciwny.

Legislator Jarostaw Lichocki:
Tak. Wniosek musi uzyskaé wiekszo§¢ pozytywna. Nie mozna domniemywac.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):
Drodzy panstwo, przepraszam bardzo, prosze o cisze, jeszcze jest glosowanie. W zwigzku z tym,
ze wniosek o rozpoznanie ustawy jeszcze raz nie uzyskal wiekszoSci, glosujemy teraz wniosek
przeciwny.
Kto jest za wnioskiem przeciwnym? (8). Kto nie popiera wniosku przeciwnego? (7).
Drodzy panstwo, postepuje zgodnie z wytycznymi pana mecenasa. Jaka teraz jest konkluzja,
panie mecenasie?

Sekretarz Komisji Jolanta Ostrowska:
Trzeba wybraé sprawozdawce.

Legislator Jarostaw Lichocki:
Komisja przedstawia wniosek przeciwny do wniosku o ponowne uchwalenie ustawy w brzmieniu
dotychczasowym.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):
Ale on nie jest wigzacy. Jest to jedynie rekomendacja Komisji.

Legislator Jarostaw Lichocki:
Jest to rekomendacja Komisji. Tak, oczywiScie.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):
Rekomendacja.

Legislator Jarostaw Lichocki:
To Wysoka Izba decyduje o ponownym uchwaleniu badz nie.

Posel Artur Szalabawka (PiS):
Proponuje pana przewodniczacego.

Posel Czeslaw Hoc (PiS):
Kacper Plazynski.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):
Zgadzam sie. Czy jest inna propozycja?

Posel Jarostaw Walesa (KO):
Panie przewodniczacy, do tej pory sprawozdawcag byt Artur Lacki, wiec moze powinnismy konty-
nuowac¢ dobrg tradycje. Niech kontynuuje.
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Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):
Pan poset Lacki chcialby byé naszym sprawozdawcg?

Posel Artur Lacki (KO):
Tak.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):
A wiec sa dwie kandydatury, moja i posta Lackiego.

Kto jest za tym, zebym to ja byt sprawozdawca tego dokumentu? (7). Kto jest przeciw? (7).
Kto sie wstrzymal? (1).

Teraz pan posel Lacki.

Kto jest za tym, zeby byl pan poset Lacki? Kto jest przeciw? Kto jest przeciw kandydaturze
pana posta Lackiego? Teraz glosujemy kandydature pana posta Lackiego jako sprawozdawece.
Kto jest za tg kandydatura? Bardzo przepraszam. Calkiem powaznie, prosze o spokdj. Kto jest
za kandydaturg posla Y.gckiego? (7). Kto jest przeciw? (8).

Drodzy panstwo, z uwagi na to, ze wstrzymatem sie wobec swojej osoby, dlatego ze zazwyczaj
taka jest kultura polityczna, zgadzam sie, zeby poddac¢ moja osobe raz jeszcze pod glosowanie,
jezeli ktos zlozy wniosek, zeby ten pat po prostu przeciac.

Posel Andrzej Sliwka (PiS):
Zglaszam jeszcze raz wniosek. Zglaszam pana przewodniczacego Plazynskiego.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):
A wiec glosujemy jeszcze raz mojg osobe jako sprawozdawece.
Kto jest za tym, zebym byl sprawozdawca? Kto jest przeciw? Kto sie wstrzymal? Nikt sie
nie wstrzymat.
Suma gloséw 8 do 7 zostalem wybrany sprawozdawcg tego dokumentu. Musialem przeciaé
ten pat.
Dziekuje panstwu bardzo. Dziekuje panu ministrowi. Zamykam posiedzenie. Dziekuje.
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