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Peilny zapis przebiegu posiedzenia
Komisji Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srodladowej (nr 78)
23 lipca 2025 .

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

— informacje na temat implementacji Europejskiego Zielonego Ladu w gospo-
darce morskiej — analiza ryzyka i skutkéw zwigzanych z dostosowaniem
do nowych regulacji oraz ich wptywu na konkurencyjnos¢ sektora transportu
morskiego i Srédlagdowego.

W posiedzeniu udziat wzieli: Sonia Knobloch-Sieradzka zastepca dyrektora Departamentu Gospodarki
Morskiej i Zeglugi Srodladowej Ministerstwa Infrastruktury wraz ze wspétpracownikami, Janusz Pilitowski
zastepca dyrektora Departamentu Odnawialnych Zrodel Energii oraz Pawel Rézycki zastepca dyrektora
Departamentu Ochrony Powietrza i Negocjacji Klimatycznych Ministerstwa Klimatu i Srodowiska wraz
ze wsp()lpracownikami Kornel Drabarek doradca ekonomiczny w Departamencie Infrastruktury Najwyz-
szej Izby Kontroli, Dariusz Doskocz prezes zarzadu Zwigzku Armatoréw Polskich, dyrektor naczelny
Polskiej Zeglugi Morskiej PP, Katarzyna Szczycinska kierownik Dzialu Rozwoju Zarzacdu Morskiego
Portu Gdansk SA, Radoslaw Stefaniak sekretarz Polskiego Zwigzku Przedsiebiorcow Zeglugowych.

W posiedzeniu udzial wzieta pracownica Kancelarii Sejmu: Jolanta Ostrowska — z sekretariatu Komisji
w Biurze Komisji Sejmowych.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):
Szanowni, chyba powoli zaczynamy. Jest szeS¢ po... Szanowni panhstwo, otwieram posiedzenie
Komisji Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédladowej.

Dzisiaj w porzadku obrad mamy rozpatrzenie informacji na temat implementacji Europej-
skiego Zielonego Ladu w gospodarce morskiej — analiza ryzyka i skutkéw zwigzanych z dostoso-
waniem do nowych regulacji oraz ich wplywu na konkurencyjnosé sektora transportu morskiego
i rodladowego.

Z bélem zauwazam, ze nie ma z nami nikogo w randze sekretarza stanu. Pan minister
Marchewka dopiero co wroécil z podrézy do Japonii, z wyjazdu stuzbowego, podréz to zle
slowo, wiec jest w pewien sposob usprawiedliwiony. Natomiast nie wiem, jaki jest powdd, ze nie
ma nikogo z resortu klimatu i érodowiska. Rozumiem, ze moze by¢ to zwigzane z roszadami
rzadowymi, aczkolwiek nie otrzymatem wyja$nienia oficjalng droga, dlaczego nikogo nie ma.

Posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):
Minister sie nie zmienit.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):
Wiceminister sie zmienil. Obowigzkiem ministréw jest przychodzi¢ na posiedzenia komisji
sejmowych. Bylo ono zapowiedziane dawno temu. Przykro mi zauwazy¢, ze zadnego oficjalnego
powodu, dlaczego nie ma nikogo z panstwa resortu, nie otrzymalem. Ale dziekuje panstwu
urzednikom, ze panstwo jeste$cie. Mam nadzieje, ze odpowiecie na wszystkie pytania, chociaz
pewnie nie bedzie to latwe. Dobrze. Szanowni panstwo, rozpocznie pani dyrektor z Minister-
stwa Infrastruktury. Bardzo prosze zawsze przedstawic sie na poczatku.

Zastepca dyrektora Departamentu Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédladowej Minister-
stwa Infrastruktury Sonia Knobloch-Sieradzka:
Sonia Knobloch-Sieradzka, zastepca dyrektora Departamentu Gospodarki Morskiej i Zeglugi
Srédladowej w Ministerstwie Infrastruktury
Przedstawiliémy dosy¢ wyczerpujaca informacje w piSmie, wiec moze pozwole sobie skro-
towo omowié najwainiejsze regulacje z punktu widzenia ministra infrastruktury. Moze zaczne
od podkreslenla ze za catosciowe wdrozenie Europejskiego Zielonego Ladu i pakietow Fit for 55
na poziomie krajowym odpowiada Ministerstwo Klimatu i Srodowiska. Celem Europejskiego

M.H. 3




PELNY ZAPIS PRZEBIEGU POSIEDZENIA:
KomisJl GOSPODARKI MORSKIEJ | ZEGLUGI SRODLADOWEJ (NR 78)

Zielonego Ladu jest osiggniecie neutralnoSci klimatycznej w Unii Europejskiej do 2050 r. Doku-
ment zostal ogloszony w grudniu 2019 r., a w grudniu 2020 r. szefowie panstw i rzadéw Unii
Europejskiej na forum Rady Europejskiej zatwierdzili wiazacy unijny cel redukcji emisji gazéw
cieplarnianych o co najmniej 55% do 2030 r. w poréwnaniu z rokiem 1990. W pismie wyczer-
pujaco... Mysle, ze tutaj tez bardziej wlasciwy bedzie minister klimatu i §rodowiska, ja moze
podsumuje, jak wygladajg prace po naszej stronie.

Ministerstwo Infrastruktury odpowiada za wdrozenie rozporzadzenia FuelEU Maritime.
Rozporzadzenie ustanawia wiazace cele w zakresie redukcji rocznej intensywnosci emisji gazéw
cieplarnianych pochodzacych ze zuzycia energii na statku. Limity bedg sukcesywnie zwiekszane
od 2% redukcji w 2025 r. do 80% w 2050 r. Dotychczas statki korzystaty z paliw o wysokiej
emisyjnosci gazoéw cieplarnianych i nie byly zobowigzane do korzystania z zastepczych zrodet
energii podczas cumowania. Rozporzadzenie FuelEU Maritime ma kreowaé popyt na paliwa
odnawialne i niskoemisyjne oraz inne zrédta energii. Od 2030 r. bedzie obowiazywat obowigzek
korzystania z energii elektrycznej dostarczanej z 1adu lub korzystania z technologii bezemisyjnej
w porcie. Chodzi o paliwa, ktore juz na etapie produkeji nie emituja substancji szkodliwych dla
§rodowiska, przy czym nalezy zwroci¢ uwage na neutralno$c technologiczng. Nie ustanawia sie
wymogu zastosowania konkretnego rodzaju paliwa lub jego procentowego udziatu, lecz pozosta-
wia armatorowi mozliwo§¢ wyboru paliwa, ktére spelnia standardy okre§lone w rozporzgdzeniu.

Ministerstwo Infrastruktury przygotowalo projekt ustawy wdrazajacej FuelEU Maritime,
a $cislej mowigc, zapewniajgcej prawidlowe stosowanie przepiséw rozporzgdzenia FuelEU
Maritime w prawie krajowym. Jest to projekt ustawy o zmianie ustawy o zapobieganiu zanie-
czyszczeniu morza przez statki. Przepisy rozporzadzenia stosuje sie bezposrednio, wobec czego
nasz projekt ustawy juz nie naktada obowigzkéw na armatorow, a jedynie wskazuje kompe-
tencje i role poszczegoélnych organéw w odniesieniu do zadan wynikajacych z rozporzadzenia.
Przede wszystkim w projekcie przewidziano mechanizm przekazywania $rodkéw pochodzacych
z tzw. kar FuelUE na cele zwigzane ze wsparciem wdrozenia i stosowania paliw odnawialnych
i niskoemisyjnych dla sektora morskiego, to jest, zgodnie z rozporzadzeniem, dla stymulowa-
nia produkcji wiekszych iloéci paliw odnawialnych i niskoemisyjnych dla sektora morskiego,
ulatwiania budowy odpowiednich obiektéw do bunkrowania lub infrastruktury zasilania energig
elektryczng z ladu w portach, wspierania rozwoju, testowania i wdrazania we flocie najbardziej
innowacyjnych technologii w celu osiagniecia znaczacych redukeji emisji. Planujemy, ze fundusz
bedzie nowym zZrédtem finansowania, ktére zagwarantuje, ze wplywy z kar FuelEU wréca
do sektora morskiego, co wplynie na szybki rozwdj technologii morskich w zakresie stosowania
paliw alternatywnych i nowatorskich rozwigzan energetycznych. Trzeba zauwazyc, ze stwarza
to tez nowe wyzwania. Odwolujac sie do pytan o szanse i zagrozenia, niektore potencjalne alter-
natywy, takie jak amoniak, wiazg sie z obawami dotyczacymi bezpieczenstwa. Nie ma pewnoéci,
czy produkeja alternatywnych zrddet energii bedzie w stanie zaspokoié spodziewane zapotrze-
bowanie, ktore pojawi sie réwnolegle z wdrozeniem strategii dekarbonizacji w przemyséle.

Drugg niezmiernie istotng dla nas dyrektywa jest dyrektywa EU ETS. Tutaj na pewno
bedzie referowaé Ministerstwo Klimatu i Srodowiska, poniewaz za wdrozenie tej dyrektywy
do polskiego porzadku prawnego odpowiada minister klimatu i §rodowiska. Ja moze tylko wstep-
nie powiem, ze projekt byl w konsultacjach, w uzgodnieniach miedzyresortowych. Ze strony
ministra infrastruktury wskazywaliSmy, ze poniewaz wigczenie sektora morskiego do systemu
EU ETS stworzy nowe, znaczace zrodto dochodéow dla tegoz systemu na poziomie krajowym,
a jednoczesnie istnieje potrzeba zapewnienia §rodkéw finansowych umozliwiajacych dekarbo-
nizacje sektora morskiego, nalezy zagwarantowacé, ze odpowiedni poziom wplywoéw z aukcji
z uprawnien do emisji gazoéw cieplarnianych zostanie przeznaczony na wsparcie dekarbonizacji
zeglugi morskiej, jak tez zapewnié, ze minister wlasciwy do spraw gospodarki morskiej bedzie
uzgadnial i zatwierdzal programy priorytetowe dedykowane dla tego sektora. Wskazywali-
smy, ze cele mogg by¢ tu osiggniete w r6zny sposob. Ministerstwo Infrastruktury jest otwarte
na ewentualne propozycje Ministerstwa Klimatu i Srodowiska. Z naszych informacji wynika,
ze w Europie sg kraje, ktore przynajmniej cze$é przychodow ze sprzedazy uprawnien do emisji
w transporcie morskim przeznaczajg bezpoSrednio na wsparcie dekarbonizacji zeglugi morskie;j.

Kolejna kwestia to sama zapowiadana przez Komisje Europejska rewizja systemu EU ETS.
Postulaty branzy morskiej uzyskaly silne wsparcie ministra, sekretarza stanu w ministerstwie
infrastruktury, pana Arkadiusza Marchewki i byly przekazywane do ministra klimatu i §rodo-
wiska, ktory bedzie naszym glosem w pracach Unii Europejskiej nad tymi zagadnieniami.
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Podsumowujac, postulaty sprowadzaja sie do zapewnienia, ze strumien $rodkéw finanso-
wych z tytutu zakupu uprawnien do emisji CO, zostanie skierowany i bezposrednio bedzie
stymulowal inwestycje w dekarbonizacje floty przeprowadzonej w europejskich stoczniach,
uzywajgc wyprodukowanego w Europie wyposazenia okretowego. Réwnowartosé kwoty srod-
kéw finansowych, ktora europejscy armatorzy zainwestowaliby w technologie unijnej produkcji
ograniczajacej emisje gazow cieplarnianych pomniejszalyby kwote nalezna do zaplaty z tytutu
zakupu uprawnien do emisji gazéw cieplarnianych. Jezeli takie rozwigzanie zostatoby przyjete,
§rodki finansowe bylyby rzeczywiscie przeznaczane na dekarbonizacje floty i budowe nisko-
emisyjnych statkéw lub ich modernizacje.

Sa to najwazniejsze projekty, nad ktérymi pracuje lub wspoéltpracuje Ministerstwo Infra-
struktury. Podsumowujac calo§ciowa ocene wplywu Europejskiego Zielonego tiadu, trzeba
pokazaé, ze od momentu przyjecia Europejskiego Zielonego f.adu Unia Europejska staneta
w obliczu wielu zewnetrznych, takich jak wojna w Ukrainie, restrykcyjna polityka taryfowa
USA i sprzeciw wobec polityki klimatycznej, jak tez wewnetrznych wyzwan, takich jak wyzwa-
nia gospodarcze i potrzeby spoteczne, ktore z uplywem czasu jeszcze sie zaostrzyly. Aktualna
sytuacja geopolityczna oraz ekonomiczna uzasadnia koniecznosc¢ znalezienia réwnowagi miedzy
ambitnymi celami klimatycznymi a interesami obywateli i przedsiebiorstw. Dlatego priorytety
Europejskiego Zielonego Y.adu powinny ulec zmianie z silnym naciskiem na konkurencyjnosé
Unii Europejskiej, strategiczng autonomie przemystu stoczniowego i calego sektora morskiego,
ktéry w obecnej sytuacji powinien mie¢ pierwszenstwo przed celami §rodowiskowymi. Unijna
polityka klimatyczna i Srodowiskowa jest juz przeksztalcana i rekonfigurowana w celu rozwigza-
nia dostrzeganych konfliktéw miedzy ambicjami klimatycznymi Unii Europejskiej a jej konku-
rencyjnoScig gospodarcza przez nowy Clean Industrial Deal oraz zapowiedziang przez Komisje
Europejska na druga potowe 2025 r. strategie przemystu morskiego i plan inwestycyjny na rzecz
zroéwnowazonego transportu. To tyle na poczatek z mojej strony. Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):

Dziekuje, pani dyrektor. Troche nie o to mi chodzito, ale wrécimy do tego w dyskusji. Pani
dyrektor bardziej skupila sie na tym, jakie sa regulacje zwiazane z zielonym ladem i kiedy beda
wdrazane, a nam chodzito o skutki przede wszystkim dla przemystu morskiego. Zacytuje zdanie
ze str. 9 panstwa informacji pisemnej: ,,Nowe regulacje UE ETS i FuelEU Maritime zwiekszajg
obcigzenia finansowe i administracyjne oraz zwiekszaja koszty operacyjne.”. Bardziej bysmy
chcieli wiedzie¢, na czym to wszystko polega i jak bardzo nasi stoczniowcy, przewoznicy dostana
w ko§¢, jak mozna te ryzyka mitygowac, zmniejszaé. Ale wrocimy do tego w dyskusji. Teraz
poprosze panstwa z resortu klimatu i §rodowiska. Znowu chciatbym prosié, zeby przedstawié
ryzyka i niebezpieczenstwa dla Polski, szanse oczywiScie tez, ale bardziej skupmy sie na tym.
Zajmujemy sie tu gospodarka, a nie kwestiami tego, czy planeta plonie, w zwiazku z czym
na tym prosze sie skupié.

Zastepca dyrektora Departamentu Ochrony Powietrza i Negocjacji Klimatycznych
Ministerstwa Klimatu i Srodowiska Pawel Rozycki:

M.H.

Dobrze. Dziekuje. Panie przewodniczacy, szanowni panstwo, Pawel Rozycki. Jestem zastepca
dyrektora Departamentu Ochrony Powietrza i Negocjacji Klimatycznych w Ministerstwie
Klimatu i Srodowiska.

Pozwole sobie mimo wszystko wyj$¢ na chwilke od ptongcej planety, poniewaz, jak pani
dyrektor stusznie zauwazyla, jednym z gléwnych obcigzen jest wlgczenie transportu morskiego
do systemu handlu uprawnieniami do emisji, co jest oczywiscie obcigzeniem przede wszyst-
kim dla przewoznikéw, natomiast jest to naturalna konsekwencja rozwoju systemu handlu
uprawnieniami do emisji. Systemem tym od dosy¢ dawna, w zasadzie juz od 2015 r. jest objety
transport lotniczy, wiec nastepny krok to wlgczenie réwniez transportu morskiego, z ktorego
emisje w ostatnim czasie dosy¢ mocno wzrosty. W skali globalnej od roku 2019 méwimy o wzro-
Scie o okoto 10%.

7 czym to sie wigze? Uczestnictwo armatorow w systemie handlu uprawnieniami do emisji
wiaze sie z konkretnymi kosztami, poniewaz muszg kupowa¢ uprawnienia do emisji i rozli-
czaé nimi swoje emisje. System tak naprawde dopiero wchodzi, wiec nie wiemy jeszcze, jaka
bedzie skala obcigzen w kontekscie krajowym. Jest to system, zgodnie z ktorym do kraju jako
Polski sg przypisani konkretni armatorzy. Jest to system dosy¢ ptynny. Bedzie sie to zmie-
nialo. Natomiast w tym momencie w naszym polskim rejestrze objetych systemem mamy
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okolo 170 statkow. Za 170 statkéw armatorzy bedg musieli uiszczac oplaty. Jest to pierwszy rok
obowigzywania systemu, a system wchodzi stopniowo. W tym roku jest to 40% pokrywanych
emisji, w kolejnym roku bedzie to 70%, a za rok 2026, kiedy de facto rozliczenie nastgpi w roku
2027 bedzie to juz pelne objecie systemem, czyli 100% optat za emisje. W tym momencie cena
jednego uprawnienia za emisje ksztaltuje sie na poziomie mniej wiecej 60-70 euro. W ostatnim
czasie byly dosy¢ duze wahania. Nawet dwa lata temu uprawnienia dochodzity do... Tak, jest
to za tone dwutlenku wegla czy tez rownowaznika dwutlenku wegla. W tym momencie jest
to dwutlenek wegla, a w kolejnym roku, od 1 stycznia 2026 r. bedzie objety réwniez metan
i podtlenek azotu.

Jest to rzeczywiscie duze obcigzenie. Z czym to sie moze wigzac? Tak jak wspomniatem,
jest to obcigzenie dla armatoréw. Nie méwie tutaj o przemysle stoczniowym. Jest to zupelnie
co$ innego. Oczywiscie moze sie to wigzac ze wzrostem kosztéw transportu towarow, poniewaz
koszty zapewne zostang doliczone do marz stosowanych przez przewoznikow. Jest to wplyw
systemu handlu uprawnieniami do emisji. OczywiScie bedziemy to wszystko monitorowaé. Mysle,
ze konkretne dane bedziemy w stanie podac po pierwszym roku funkcjonowania systemu, czyli
w kolejnym roku. Dopiero teraz, do wrzes$nia bedzie nastepowalo rozliczanie emisji. Sg to tez
obcigzenia administracyjne, gdyz emisje trzeba odpowiednio monitorowac, trzeba odpowiednio
sprawozdawac. A wiec oprocz obcigzen finansowych moéwimy jeszcze o dodatkowych obcigze-
niach administracyjnych dla armatoréw. RzeczywiScie otrzymaliémy sugestie zmian w dyrek-
tywie ET'S ze strony przemyslu stoczniowego i armatoréw. Pani dyrektor juz wspominata, jak
mialoby to wygladaé, zeby uprawnienia zamiast kupowaé i umarzaé, mozna bylo zainwesto-
waé w technologie, ktore ograniczalyby emisje, a co za tym idzie, potrzeba kupna uprawnien
zmniejszalaby sie. Bedziemy to wszystko rozwazac. Rewizja dyrektywy ETS jest przewidziana
na 2026 r., czyli juz w przysztym roku. Na pewno bedzie to jeden z elementéw dyskusji w ramach
rewizji. To chyba tyle z mojej strony w tym momencie, jezeli chodzi o ETS. Dziekuje bardzo.

Zastepca dyrektora Departamentu Odnawialnych Zrédet Energii Ministerstwa Klimatu
i Srodowiska Janusz Pilitowski:
Panie przewodniczacy, panie i panowie postowie, Janusz Pilitowski. Zastepca dyrektora Depar-
tamentu Odnaw1alnych Zrodet Energii w Ministerstwie Klimatu i Srodowiska.

Skupie sie na czesci, ktéra dotyczy generowania popytu na paliwa odnawialne. W obszarze
dzialania departamentu, ktéry mam zaszczyt reprezentowac, jest rowniez cel w zakresie zwiek-
szenia udziatu paliw odnawialnych, biokomponentéw w sprzedawanych paliw cieklych. Mysle,
ze trzeba zwréci¢ uwage na dwie istotne regulacje, dwa dziatania, ktére wspomagajg realiza-
cje wyzwania okre§lonego w rozporzadzeniu z 2023 r., czyli generowania paliw odnawialnych
na cele zeglugowe. Nowelizacjg z 21 lutego br. ustawy o biokomponentach i biopaliwach cieklych
zostala zmieniona definicja tzw. narodowego celu wskaznikowego, czyli udziatu biokomponentow
w paliwach i biopaliwach cieklych, rozszerzono definicje rowniez o paliwa zeglugowe. Definicja
jest dedykowana do podmiotéw realizujacych cele, czyli gtéwnie do firm paliwowych, ktére majg
obowigzek zapewnienia okre§lonego minimalnego udzialu sprzedazy paliw odnawialnych lub
biokomponentéw. Ten obowigzek z roku na rok ro$nie. Zgodnie z art. 25 dyrektywy, a w zasa-
dzie jej nowelizacji z 2023 r., w 2030 r. ma osiagnaé poziom 29 punktoéw procentowych. Patrzac
na dzisiejsze dane statystyczne i udzial paliw odnawialnych w sprzedazy catego wolumenu
paliw, jest to ogromne wyzwanie, ale jest to tez mozliwo$¢ wykorzystania szans, ktore niesie
za sobag, po pierwsze, mozliwos¢ zastosowania innego rodzaju paliw niz tylko i wylgcznie paliwa
oparte o surowce rolnicze, czyli biokomponenty, ktére powstaja na bazie bioetanolu czy estréw
metylowych kwasow tluszczowych. Oprocz tego tworzymy rowniez nowe rozwigzania, nowe
regulacje na rzecz wykorzystania biometanu na cele transportowe. Tego rodzaju paliwa poten-
¢jalnie moga by¢ rowniez stosowane jako paliwa zeglugowe i w ten sposob realizowaé zobowia-
zania wynikajace czy to z dyrektywy RED, czy tez z rozporzadzenia z 2023 r. dedykowanego
juz §cile dla sektora zeglugowego.

OczywiScie trzeba tez powiedzie¢ o zagrozeniach, ktore sg w zakresie mozliwoéci wykonania
wspomnianego celu, gdyz zobowigzania narzucone dyrektywag RED III, tak jak powiedziatem,
znaczaco odbiegaja od obecnych danych i mozliwosci, ktore sa realizowane przez sektor pali-
wowy. Udzial biokomponentéw w paliwach cieklych nie przekracza 6-7 punktéw procentowych,
a wiec do celu 29,5% rzeczywiScie mamy bardzo daleka przestrzen, a termin na osiggniecie tego
celu to rok 2030. Nowelizacja, o ktorej wspomnialem, z lutego 2025 r., jest realizacja wdrozenia
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dyrektywy w wymiarze tzw. RED II, gdzie cel byl na poziomie 14%. Natomiast ustawa zakreslita
cele dla sektora paliwowego tak, zeby do roku 2029 realizowac cle w sposob, mozna powiedziec,
obiektywny w zakresie mozliwosci infrastrukturalnych i organizacyjnych sektora paliwowego.
Ustawa daje przestrzen co najmniej czterech, pieciu lat na przygotowanie infrastruktury, orga-
nizacji sektora paliwowego, jak rowniez oferty dla odbiorcow tegoz paliwa.

Wspomnialem o biometanie. Biometan to ogromna szansa nie tylko dla sektora cieptowni-
czego i dla wytwarzania gazu czy energii elektrycznej, ale biometan moze by¢ wykorzystywany
rowniez na cele paliwowe. Przypomne, ze jesteSmy w tej chwili na kohcowym etapie procesu
legislacyjnego ustawy, ktora stwarza mozliwosc przeprowadzania aukcji dla wytworeow biome-
tanu w instalacjach powyzej 1 MW. Rozwigzanie to jest oczekiwane przez branze biogazowg
i biometanowa jako mozliwosc¢ realizacji réwniez zadan wytwoérczych. Wedlug opracowania
Narodowego Centrum Badan i Rozwoju potencjal w zakresie wytwarzania biometanu w Polsce
siega 3-4 mld metréw szesciennych. Mozna powiedzied, ze tutaj stwarza sie ogromna przestrzen
do wykorzystania rowniez tego rodzaju paliwa, nie tylko dla celow transportowych, jezeli chodzi
o transport ladowy, kolejowy, ale rowniez potencjalnie dla zeglugi. Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):

Czy kto§ jeszcze z panstwa resortu? Dobrze. Szanowni panstwo, otwieram dyskusje. Jak panstwo
postowie chcieliby zabrac glos, to bardzo prosze da¢ mi znac, zrobie liste. Jak nie, to zaczne.
WspomnieliScie panstwo z resortu klimatu, ze bedziecie prezentowaé stanowisko, ze minister
bedzie prezentowa¢ stanowisko w ramach Rady Unii Europejskiej w zakresie roznych rewizji
ETS. Wspomnieli§cie panstwo, ze chyba bedzie to w przysztym roku. Dyskusja nad tym toczy
sie juz od dluzszego czasu. Nie wiem, jak dokladnie brzmia propozycje Ministerstwa Infra-
struktury, ale kazde ograniczenie, kazda propozycja ograniczenia kierunkowych zmian ETS
i ETS 2 jest dobre dla naszej gospodarki. Wiemy, jak nasza gospodarka funkcjonuje, jak wyglada
réowniez w kontekscie naszych przewoznikéw. Ale stysze ze strony panstwa, ze panstwo, minister
caly czas nie ma stanowiska w tym zakresie i ze bedziecie rozwaza¢ wnioski plynace z resortu
infrastruktury. Jak mam to rozumie¢? W newralgicznej kwestii nie macie panstwo mimo wielu
miesiecy dyskusji nad tymi tematami kierunkowej decyzji politycznej?

Zastepca dyrektora departamentu MKiS Pawet Roézycki:

Dziekuje, panie przewodniczacy. Wyjasniajac moze doprecyzuje. Jezeli chodzi o kwestie roku
2026, jest to moment, kiedy rzeczywiscie zaczng sie konkretne negocjacje nad konkretna propo-
zycja Komisji Europejskiej. Wtedy przypada termin rewizji dyrektywy ETS. Komisja Europej-
ska musi przedstawi¢ konkretne rozwigzania. Oczywiscie to nie jest tak, ze my teraz siedzimy
z zalozonymi rekami, nic nie robimy. We wszystkich dyskusjach na forum Komisji, na forum
europejskim oczywiscie podnosimy kwestie ETS 1, kwestie ETS 2. Jak slusznie pan prze-
wodniczacy zauwazyl, sg newralgiczne akty prawne z naszego punktu widzenia. Méwie tutaj,
ze 2026 r. to bedzie pora na dyskusje o szczegoblach, o szczegdlowych zapisach, jak mialyby
wygladaé konkretne rozwigzania, poniewaz takie sie przewijaja, albo na przyktad jak zrobié, zeby
przemyst czy tez armatorzy uzyskali wiecej Srodkéw na inwestycje, czy moze to byé w formie
dodatkowych, bezptatnych uprawnien badZ zamiany koniecznoSci rozliczania emisji wtasnie
na inwestycje. Jest kilka sposob6w, zeby to zrobié, wiec bedziemy szukali najlepszego.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):

Ale macie jakie§ stanowisko przyjete przez resort, przez ministra, o co walczy w jeszcze robo-
czych negocjacjach? To bedzie potem punktem wyjscia. Wynik negocjacji bedzie punktem wyjscia
do oficjalnych rozméw, ale teraz tez o co§ walczymy. O co walczymy?

Zastepca dyrektora departamentu MKiS Pawel Roézycki:

M.H.

dJezeli chodzi o to, o co teraz walczymy, to teraz tocza sie rownolegle negocjacje chociazby
na temat Clean Industrial Deal, ktory tez jest bardzo wazny z perspektywy funkcjonowania
przemystu w Unii Europejskiej, w tym miedzy innymi przemystu stoczniowego. Tutaj oczy-
wiscie kierunkowo walczymy o zapewnienie wiekszych §rodkéw na transformacje czy to dla
przemystu, czy to dla uczestnikow systemu i polityki klimatycznej oraz rozwigzania, ktore
rzeczywiscie pomoga zwiekszy¢ skale inwestycji w Polsce i jednoczeSnie zmniejszg obcigzenia.
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Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):
Ale czy minister walczy tez o to, zeby ETS 2 nie obejmowat zeglugi morskiej i érodlgdowe;j
czy o to nie walczy?

Zastepca dyrektora departamentu MKiS Pawel Roézycki:
Panie przewodniczacy, jezeli chodzi o ETS 2... ETS 1 bedzie obejmowal zegluge morska
i rodladowa.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):
ETS1?

Zastepca dyrektora departamentu MKiS Pawel Roézycki:
Tak. ETS 2 akurat nie wchodzi w ten zakres.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):
Czy walczy o to, zeby ETS 1 nie obejmowal zeglugi?

Zastepca dyrektora departamentu MKiS Pawet Roézycki:
Tak daleko idacego postulatu w tym momencie nie ma.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):
Panie poSle, juz przekazuje glos, ale chciatbym to wyjasni¢. Pani dyrektor, a czy ze strony panstwa
byt wniosek o to, zeby Polska walczyla, zeby zegluge wylaczy¢ ze stosowania ETS?

Zastepca dyrektora departamentu MI Sonia Knobloch-Sieradzka:
Panie przewodniczacy, nie. Wniosek dotyczyl tego, w jaki sposéb powinny by¢ dystrybuowane
srodki z systemu, zeby trafialy rzeczywiScie na dekarbonizacje transportu morskiego. Otrzy-
mali$my odpowiedZ od Ministerstwa Klimatu i Srodowiska, ze kierunkowo popiera te zmiany,
natomiast co do szczegdlow, to deklarowalisémy tutaj wzajemne wsparcie i wspélprace przede
wszystkim w porozumieniu z branzg. Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):
Pewnie jeszcze do tego wrocimy. Uwazam, ze sa to zbyt tagodne negocjacje z naszej strony.
Pan poset Hoc.

Posel Czestaw Hoc (PiS):

Panie przewodniczacy, mam kilka pytan byc¢ moze szczegétowych. Oczywiscie nawiaze do tego,
ze transport morski, ale takze §rodladowy teraz to praktycznie fundament w globalnym handlu
Swiatowym, w globalnym ujeciu. Dlatego jest to bardzo wazna kwestia. Bedzie tu troszeczke
krytyki. Praktycznie jesteSmy juz pottora roku i mato w tym wzgledzie zrobiliSmy, malo jest
zrobione. A wiec, po pierwsze, pytanie szczegétowe. OczywiScie wiadomo, ze Rada Europejska
zatwierdzila unijny cel redukgji emisji gazéw cieplarnianych o 55% do 2030 r. Jest to stynny
Fit For 55. Natomiast tutaj napisali§cie panstwo na str. 7 informacji, ze czwarty etap unijnego
systemu ET'S obejmuje lata 2021-2030 i Unia Europejska wyznaczyta na ten okres nowy, wyzszy
cel, jakim jest zmniejszenie emisji gazéw cieplarnianych o 62%. Prosze wyja$ni¢ te niespdjnosc.
Tutaj jest 55%, a tu jest 62%. To jedna sprawa.

Nastepna kwestia. Oczywiscie jak méwimy o fundamencie handlu globalnego, caly czas jest
port centralny w Gdansku, port zewnetrzny w Gdyni i terminal kontenerowy w Swinouj$ciu.
Chciatbym panstwa zapytac, jaki jest etap realizacji szczeg6lnie terminalu kontenerowego
w Swinoujsciu, gdzie praktycznie prace nie idg do przodu, a wrecz przeciwnie, jest zastoj, tak
samo jak w porcie zewnetrznym w Gdyni czy przy modernizacji, innowacyjnych rozwigzaniach
w porcie centralnym w Gdansku. To jest nastepne pytanie.

Co zrobiliscie panstwo w aspekcie juz przebytej prezydencji Polski w Radzie Unii Europej-
skiej? Czy osiggneliscie jakie§ wymierne efekty, realne efekty w aspekcie handlu srodlagdowego
i transportu morskiego?

Teraz nastepna kwestia. NapisaliScie panstwo, zresztg bardzo slusznie, ze w strategii zrow-
nowazonej inteligentnej mobilnosci dla zeglugi srodladowej wskazuje sie jako cel wzrost wyko-
rzystania zeglugi §rodladowej z 15% do 2030 r. Jak cheecie osiagnaé wzrost zeglugi Srodladowej,
skoro praktycznie zahamowalicie catkowicie zeglownosc rzeki Odry? Calkowicie zahamowa-
liscie. Jezeli chodzi o specustawe odrzanska, praktycznie wstrzymaliScie wszystkie budowle
hydrotechniczne. Bylo tam chyba kilkadziesigt budowli. Wszystko wstrzymaliScie. Chcecie tam
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zrobi¢ skansen parku narodowego dla przyjezdnych goSci, natomiast praktycznie hamujecie
catkowicie zegluge érodladowa, a tutaj wpisujecie, ze to jest wrecz priorytet Komisji Europej-
skiej, ale tez panstwa, ze bedziecie rozwijac zegluge srédladowa. Jest to nastepna kwestia.

Kolejna rzecz. Napisaliécie panstwo, ze zwrdciliécie sie do ministra finanséw o uwzglednienie
interesow sektora zeglugowego w postaci utrzymania obligatoryjnych zwolniefi na produkty
energetyczne wykorzystywane jako paliwo do celéw zeglugi oraz na energie elektryczna do tado-
wania statkéw elektrycznych. Zwréciliscie sie o to do ministra finanséw. Czy uzyskaliScie juz
konkretng odpowiedz? Czy jesteécie juz przygotowani do ewentualnie niekorzystnych rozwia-
zan, jezeli nie byloby zgody ministra finanséw? OczywiScie wszedzie przejawia sie tu kwestia
finansowania, dlatego ze wszystkie innowacyjne, nowoczesne...

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):

Panie posle, sekundke, Panie po§le, moze pan przesta¢ rozmawiac¢? Mocno stychac.

Posel Czestaw Hoc (PiS):

OczywiScie wszedzie sg koszty operacyjne innowacyjnosci, technologii, modernizacji floty, mobil-
nych punktéw bunkrowania. Jest wiele kwestii zasadniczych, jezeli chodzi o wzrost naktadow.
Czy macie Srodki? Skad je pozyskujecie? Czy macie juz jaki§ konkretny montaz finansowy
tego wszystkiego, poniewaz wszedzie, w kazdym akapicie potrzebne sa pieniadze, érodki?
Ile jest wam potrzebnych §rodkoéw? Czy macie odpowiedni montaz finansowy? Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):

Bardzo prosze o odpowiedz panstwa dyrektoréw. Tak? Pani posel, bardzo prosze.

Posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):

Dziekuje. Mgj kolega juz czesSciowo zadal pytania, ktore ja chcialam zadac. Wigza sie one z kosz-
tami funkcjonowania armatoréw. Korzystajac z okazji, ze jest u nas sekretarz Polskiego Zwigzku
Przedsiebiorcéw Zeglugowych, mam pytanie. Prosze, zeby pan wystawil opinie lub wypowie-
dzial sie, w jakim procencie czy w jakim zakresie polski rzad, ktéry nam przedstawia tutaj
informacje, wkomponowuje sie w oczekiwania przedsiebiorcow zeglugowych. Czy w ogéle jest
wsparcie? Czy jest tak jak w Unii Europejskiej? Czy wsparcie finansowe jest tatwe do osig-
gniecia? Czy sg jakie§ konkretne mechanizmy, na podstawie ktérych mozna wystepowaé
o dofinansowanie?

W dokumencie jest napisane o dyrektywie europejskiej ETS, ze w wyniku wlgczenia trans-
portu morskiego do systemu ET'S przedsiebiorstwa zeglugowe sg teraz zobowigzane prowadzic
monitorowanie emisji ze swoich statkow powyzej 5 tys. GT oraz raportowac to na nowych zasa-
dach, itd. Przez pierwsze dwa lata obowiazuja przej$ciowe ztagodzone zasady, to jest 40% i 70%
w 2025. Mam w zwigzku z tym pytanie. Jak panstwo wspolpracujecie, jak sobie to wyobraza-
cie? Przez dwa lata rzad zapowiadal, ze ma pomysly na wszystko, w jakim zakresie bedziecie
pomagaé panstwo naszym armatorom, zeby mogli sprosta¢ wymogom, dlatego ze flota jest stara,
wymaga odnowienia albo remontéw lub zamontowania jakich$ urzadzen. Kiedys to byty skru-
bery, rozne inne. Instalacje wymagaja dostosowania sie do wymogéw. Sg to ogromne pienigdze.
Wiaze sie to z tym, ze musi by¢ zatrudnienie albo czarter, juz nie méwie o budowaniu nowych
statkow. Jak panstwo macie poukladang te filozofie, te polityke, jezeli chodzi o wzmocnienie,
rozwéj i wkomponowanie sie, jezeli chodzi o zobowigzania i wymogi zwigzane nie tylko ETS,
ale wszystkie wymogi, o ktérych panstwo tutaj méwicie w stosunku do statkow i floty, ktéra
posiada PZM, PZB — nazywam to jeszcze PZB, zanim panstwo stworzycie spotke — Polskie Linie
Oceaniczne, chociaz one nie sg pod ministerstwem, ale to tez jest armator, jak tez wszyscy
inni armatorzy, w kontekscie Fit For 55 i wszystkich panstwa propozycji, ktére miatyby wyjsé
naprzeciw polskim armatorom? Czy sa na to pieniadze? Jakie sg przeznaczone érodki? A pana
poprosze o przekazanie nam informacji badz tez wrazen, opinii, czy przez ostatnie dwa lata badz
na przyszlosé sg podpisane z panstwem jakie$ porozumienia. Czy armatorzy siegaja, poniewaz
wiedzg, w jaki sposob moga siegaé po $rodki? Czy jest problem z dokapitalizowaniem, wzieciem
kredytow i w ogoéle z funkcjonowaniem naszych armatorow? Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):

M.H.

I tak potem kazdy bedzie mogt sie wypowiedzieé, ale jezeli pan posel teraz chce uzupelnic, prosze.
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Posel Czeslaw Hoc (PiS):

Jeszcze jedno pytanie. Chodzi o to, ze porty morskie w Swinoujéciu i w Szczecinie sg réwniez
portami érédlgdowymi, ktore nalezg do §rodlagdowej sieci TEN-T. Takim portem jest miedzy
innymi port w Policach. Chodzi o to, ze jest program budowy ciezkiego nabrzeza w porcie
Police. Oczywiscie potrzebne sg tam wielkie Srodki. Czy te $rodki sg juz dostepne? Czy sa juz
w jakikolwiek spos6b zaplanowane? Tylko tyle. Dziekuje.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):

Tylko panie poSle, czy jest to zwigzane z tematem naszego posiedzenia? Dzisiaj nie rozmawiamy
generalnie o portach, chyba ze w kontekscie Zielonego Ladu.

Posel Czeslaw Hoc (PiS):

Oczywiscie Europejskiego Zielonego Ladu.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):

Pan poset tez teraz chcial zadaé pytanie? Prosze.

Posel Artur Szalabawka (PiS):

Chciatbym zapyta¢ odnoénie do wezesniejszych wypowiedzi i dziatan podejmowanych przez, nie
wiem, czy jeszcze obecng czy juz nieobecng, panig wiceminister Urszule Zielinskg w kontekécie
zeglugi srodladowej i wzrostu o 12%. Konkretnie o to pytam, poniewaz pani Urszula Zielinska,
bedac jeszcze w opozycji, jak pamietam, prawie na wszystkich posiedzeniach Komisji, podno-
sila temat zeglowno$ci na Odrze, ze zeglowno$¢ jest bardzo nieekologiczna, ze jest to pojecie
ze starej epoki. Sg to dostownie jej stowa. Potem bylo jeszcze, ze to juz jest koniec, ze Swiat
od tego odchodzi, ze Polska tez drastycznie bedzie od tego odchodzila, dlatego ze tanszy jest
transport TIR-ami niz transport rzeczny. Mozna znalez¢, sg to stowa pani Urszuli Zielinskiej
z poprzedniej kadengji, ale jako minister tez podnosita caly czas te kwestie, ze transport rzeczny
jest transportem nieoplacalnym i przestarzalem. W tym kontekscie chciatbym zapytaé o wzrost.
Jest to chyba pytanie bardziej do Ministerstwa Infrastruktury. Czy wzrost o 12% bedzie polegat
na zwiekszeniu zeglugi §rédladowej na odcinku na przyktad Szczecin-Swinoujscie, zahaczajac
o rozwijajacy sie port Police? Jest to dosy¢ duzy wzrost. Czy jednak chodzi tez o transport, ktory
powinien byé w kazdym kraju, ktéry dba o klimat, dba o érodowisko, czyli transport rzeczny
w gore Odry, jak najwyzej? A przeciez wiemy, ze wszystkie prace, ktére byly zwigzane z poprawa
zeglownoSci, zostaly wstrzymane. Dziekuje.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):

Dziekuje. Bardzo prosze. Kto pierwszy z panstwa zacznie odpowiadac?

Zastepca dyrektora departamentu MKiS Pawel Rozycki:

10

Bardzo dziekuje, moze pozwole sobie pierwszy. W zasadzie odniose sie do dwdch kwestii. Wyja-
$nie niespdjnosc z procentami, o ktorej wspomnial pan posel. Rzeczywiscie cele unijne ogdlnie
na rok 2030 to 55% redukcji emisji wraz z celem neutralnosci klimatycznej w roku 2050. Stad
kazdy sektor musi by¢ zaangazowany w redukcje emisji. Natomiast 62% pojawia sie w kontek-
§cie ET'S, poniewaz na redukcje 55% sktadaja sie redukcje w sektorach objetych systemem ETS
i w sektorach nieobjetych systemem ETS, gdzie sa cele krajowe, itd. A wiec ETS wykonuje z tego
62%. Przeliczajac redukcje w ETS musza spasé o 62%, a w non ETS, tak jak wspomnialem,
sg cele krajowe. Stad niespojnosc. Natomiast na poziomie unijnym jest to 55%. Jest to liczone
do celu, tylko ze rozklada sie na niektore sektory. To jest kwestia niespdjnosci.

Jezeli chodzi o kwestie finansowe, wspomne, ze rzeczywiScie Ministerstwo Infrastruktury
wystapilto do nas z postulatem przeznaczenia §rodkow z aukcji uprawnien do emisji na cele
zwigzane z modernizacjg floty czy tez ogélnie rzecz biorac... Nie, jestem z Ministerstwa Klimatu
i Srodowiska. Jak wspomniata kolezanka, kierunkowo zgadzamy sie z tym postulatem, nato-
miast juz od 2013 r. érodki z aukeji uprawnien do emisji w systemie ETS stanowia dochéd
budzetu panstwa i nie sg w zaden sposob znaczone, z drobnymi wyjatkami, typu 25% Srodkow
jest przeznaczane na rekompensaty dla sektoréw energochtonnych czy tez incydentalnie byty
wykorzystywane na cele typu mrozenie cen pradu i tego typu podobne spolteczne inicjatywy.
Natomiast co do zasady jest to doch6d budzetu panstwa. Dyskusja w ramach rzadu toczy sie,
ale w tym momencie nie potrafie przesadzi¢, jaki bedzie jej wynik. Dziekuje bardzo.

M.H.
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Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):
Kto nastepny? Moze pan dyrektor od paliw. Bylo pytanie konkretnie o Ministerstwo Finansow.

Zastepca dyrektora departamentu MKiS Janusz Pilitowski:
Panie przewodniczacy, nie byto wprost pytan dotyczacych paliw.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):
Bylo, byto. Byto pytanie o to, czy Ministerstwo Finanséw wyraza zgode na to, zeby jak rozu-
miem, rekompensowac oplaty, ktore zostana... Chodzilo o kwestie paliw w zegludze. W takim
razie poprosze panig dyrektor.

Zastepca dyrektora departamentu MI Sonia Knobloch-Sieradzka:
Dziekuje bardzo. Panie przewodniczacy, szanowni panstwo, jezeli chodzi o ten postulat, dosta-
liémy informacje, ze Ministerstwo Finanséw kierunkowo go przyjeto. Takie stanowisko repre-
zentowalo w pracach na forum Rady Unii Europejskiej, natomiast nie mam ostatnich, najéwiez-
szych informacji w tym zakresie, na jakim etapie sg prace. Musieliby$my wystapi¢ do ministra
finans6w z pro§ba o taka informacje.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):
Poprosze.

Zastepca dyrektora departamentu MI Sonia Knobloch-Sieradzka:

Dobrze. Nie wiem, czy bede umiata, to znaczy, na pewno nie bede umiata odpowiedzie¢ na wszyst-
kie pytania, ktore sie tu pojawily, ale moze czeSciowo uda mi sie odpowiedzie¢ na panstwa
pytania. Jezeli chodzi o mechanizmy finansowania, nasz projekt ustawy o zmianie ustawy
0 zapobieganiu zanieczyszczeniu morza przez statki oraz niektorych innych ustaw, ktory zapew-
nia stosowanie rozporzgdzenia Fuel EU Maritime, zawiera mechanizm, ktory w duzej mierze
ma zapewnic Srodki wspierajgce armatoréw w inwestycjach. Mechanizm jest inny od klasycz-
nego, dlatego ze panstwem, ktore bedzie odpowiadalo za nadzor w zakresie wykonania rozpo-
rzadzenia, jest wyznaczane tzw. panstwo administrujgce. Pierwszym kryterium jest siedziba
armatora. Dokument zgodnosci FuelEU Maritime, po$wiadczajacy spelnienie wymogdéw w zakre-
sie rozporzadzenia, Polska jako panstwo administrujace bedzie wystawiala miedzy innymi dla
polskich armatorow, ktorzy maja siedzibe na terytorium RP. Mechanizm jest pomy§lany w ten
sposob, zeby kazdorazowo nieosiagniecie celow w zakresie ograniczenia intensywnosci emisji
gazow cieplarnianych wigzalo sie z koniecznoScig poniesienia oplat, kar FuelEU. Odwolujac
sie do tego, co powiedzial pan dyrektor, pienigdze z kar FuelEU beda znaczone. Na te chwile,
zgodnie z naszymi informacjami, do Rzeczypospolitej Polskiej przypisano 17 przedsiebiorstw
zeglugowych. Sa to zaréwno polscy armatorzy, a w przypadku armatoréw, ktérzy nie majg
siedziby w zadnym kraju unijnym, sg dodatkowe kryteria dotyczace liczby zawinieé i pierwszego
zawiniecia. A wiec na te chwile jest 17 przedsiebiorstw zeglugowych i ponad 140 statkow. Kary
FuelEU, ktére bedg ponosili armatorzy statkow, zgodnie z projektem, oczywiScie, jezeli projekt
w tym ksztalcie zostanie uchwalony przez parlament, beda wptywaty bezposrednio do Naro-
dowego Funduszu Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej i beda przeznaczone bezposred-
nio na programy priorytetowe wspierajgce dekarbonizacje przemyshu morskiego. Z naszych
szacunkow, z szacunkow, ktore przekazali nam armatorzy, wynika, ze w latach 2026-2030,
kiedy redukcja musi nastapic o 2%, bedzie to okoto 12 mln zt rocznie. Jezeli chodzi o kolejne
lata, to po 2030 r., na te chwile szacujemy, ze bedzie to 37 mln zt rocznie §rodkéw pochodzacych
z kar, ktore beda przeznaczane na programy priorytetowe.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):
Od kogo beda kary?

Zastepca dyrektora departamentu MI Sonia Knobloch-Sieradzka:
Od armatoréw.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):
Rozumiem, ale w jakim sensie? Czy moglbym prosic tutaj o nieco szerszg odpowiedz?

Zastepca dyrektora departamentu MI Sonia Knobloch-Sieradzka:
Wyjasniajac...
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Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):

Mamy armatoréw ptywajacych pod polskg bandera.

Zastepca dyrektora departamentu MI Sonia Knobloch-Sieradzka:

Tak jak tutaj wyjasniatam, nie ma znaczenia, pod jaka flaga plywajg statki armatora. Panstwem
administrujacym jest panstwo, na terenie ktorego znajduje sie siedziba armatora, czyli w przy-
padku polskich armatoréow, to panstwo polskie wystawia dokumenty. W tym wypadku to bedzie
weryfikator i administracja morska, dyrektorzy urzedéw morskich. Zgodnie z projektem wydajg
oni dokument zgodno$ci FuelEU Maritime. W pierwszym wypadku, jezeli wszystkie cele zgod-
noSci zostang wypelnione, taki dokument otrzymuje armator, w drugim przypadku, jezeli nie
spelni niekt()rych celow, jest zobowiaczany, zgodnie z rozporzgdzeniem - sg to przepisy unijne,

ktore stosuja sie bezposrednio, to nie jest wybor Ministerstwa Infrastruktury - pienigdze z kar
beda wptywaly do Narodowego Funduszu Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej. Beda
to pienigdze znaczone i przeznaczone tylko na dekarbonizacje przemystu morskiego.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):

Kary beda naliczone od tonazu jednostek. Tak?

Zastepca dyrektora departamentu MI Sonia Knobloch-Sieradzka:

Nie. Kary bedg wyznaczane, obliczane na podstawie salda zgodnoSci. Na te chwile do konca
sierpnia 2024 r. armatorzy byli zobowigzani wybra¢ weryfikatora i dostarczy¢ weryfikatorowi
plan monitorowania redukcji emisji gazéw cieplarnianych. Od poczatku 2025 r. weszliSmy
w etap monitorowania redukcji. Po koncu roku armatorzy beda mieli miesigc na zebranie
danych i przekazanie sprawozdania z wykonania cel6w rozporzadzenia do weryfikatora. Bedzie
to do konca stycznia 2026 r. Po tym czasie weryfikator wybrany przez armatora rozpocznie
prace. Weryfikator obliczy saldo zgodnosci. Jezeli bedzie zgodno§é, to armator otrzyma doku-
ment zgodnosci Fuel EU Maritime. Jezeli bedzie deficyt w saldzie zgodnoéci, wtedy weryfikator
obliczy kary zgodnie z wzorami zawartymi w rozporzadzeniu. Wysoko§¢ kary tez jest Scisle
okreslona, dla wszystkich jest taka sama na calym terytorium Unii Europejskiej. Kary beda
wplywaly nie do budzetu panstwa, to znaczy, do budzetu panstwa, ale bezposrednio na konto
Narodowego Funduszu Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej. Beda przeznaczane bezpo-
§rednio na inwestycje w zakresie dekarbonizacji. Patrze tutaj na pana prezesa o tyle, ze moze
dopowiedzieé, jezeli chodzi o szacunki w zakresie spelniania wymogow i kosztow zwigzanych...

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):

To za chwilke. Kto lub co to jest weryfikator? Co to jest bilans? Jak sie liczy bilans?

Zastepca dyrektora departamentu MI Sonia Knobloch-Sieradzka:

12

Weryfikator to podmiot, ktory jest akredytowany przez jednostke akredytujacg w danym
panstwie Unii Europejskiej. W Polsce to bedzie Polskie Centrum Akredytacji, PCA, ktore akre-
dytuje weryfikatorow. PCA to ogdlnie instytucja odpowiedzialna za normy zgodnoéci, normy
zharmonizowane. PCA akredytuje weryfikatoréw, przy czym nalezy podkreslaé, ze w praktyce
weryfikatorami sg na ogél uznane, upowaznione organizacje, czyli te same podmioty, ktore
znamy. W Polsce jest to na przyklad Polski Rejestr Statkow, ale nie tylko. Armator nie jest
zobowiazany do wyboru weryfikatora, ktérego akredytowalo dane panstwo cztonkowskie,
tylko moze wybiera¢ dowolnie wéréd weryfikatoréw akredytowanych przez dowolne panstwo
cztonkowskie Unii Europejskiej. Jezeli chodzi o PZM, w wiekszoSci wybrali DNV, ale to moze
juz zostawie. To jest weryfikator.

Weryfikator musi spetnié bardzo wysokie wymagania okreslone przez jednostki akredytujace,
ale przede wszystkim wymagania rozporzadzenia Fuel EU Maritime, jezeli chodzi o kompeten-
cje. Zatwierdza najpierw plan monitorowania, potem weryfikuje sprawozdanie. Sprawozdanie
musi zawierac wszystkie dane, zeby oszacowac, czy nastapila redukcja emisji gazow cieplarnia-
nych, czy zostaly osiggniete cele w zakresie redukeji. W poczatkowych latach jest to 2%. Na tej
podstawie oblicza saldo zgodnoSci i albo wystawia dokument FuelEU Maritime, albo przeka-
zuje informacje o wysoko§ci kary. Kiedy kara jest uiszczona przez armatora, w tym momencie
otrzymuje on dokument zgodnoéci FuelEU Maritime. W naszym projekcie kare bedzie naktadat
dyrektor urzedu morskiego. Bedzie réwniez odpowiadal za weryfikacje, czy kara zostala opla-
cona. To on bedzie wystawial dokument zgodnosci Fuel EU Maritime...
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Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):
Ale, pani posel, jeszcze nie padla odpowiedz na pozostate pytania.

Posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):
W zwigzku z tym, czy panstwo wiecie, ile armatoréw bedzie spetniaé za chwile wymagania?
Czy juz wiadomo, ktorzy bedg musieli ptaci¢ kary? Interesuje mnie inny etap, nie, ze panstwo
bedziecie nakladac kary, tylko jakie sg mozliwo§ci pomocy armatorom. Czy macie informacje,
ilu nie bedzie spelnia¢ warunkow i co wtedy?

Zastepca dyrektora departamentu MI Sonia Knobloch-Sieradzka:

Jezeli chodzi o to, ilu bedzie spelnia¢ warunki, estymacja kosztow nie jest prosta. ZrobiliSmy
oczywiScie estymacje na potrzeby oceny skutkow regulacji, positkujac sie informacjami, ktore
przekazali nam armatorzy. Natomiast samo rozporzadzenie przewiduje bardzo wiele mechani-
zmoOw elastycznosci. Jest mozliwo$¢ pozyczania deficytu i nadwyzki salda zgodnosci, w zaleznosci
od okresu rozliczeniowego. Jest mozliwo§¢é wspdlnego rozliczenia calej puli statkow. Na dzi§
dzien nawet armatorzy nie sg pewni, w jakiej wysokoéci bedg kary. Odpowiadajac na pytanie
pani posel dotyczace mechanizmoéw, wsparcie bedzie polegalo na tym, ze érodki te w catosci
sg przeznaczane na inwestycje dla armatorow.

Posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):
Dlatego pytam, czy macie panstwo orientacje. Jezeli nie macie orientacji, dlatego ze armatorzy
sami nie wiedza, to zaczynamy od kar, a nie od przygotowania armatoréw do tego, zeby nie
placili kar.

Zastepca dyrektora departamentu MI Sonia Knobloch-Sieradzka:
Dopiero, jak wplyng pieniadze, bedzie mozna je wykorzystac.

Posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):
Trzeba sie do tego przygotowac.

Zastepca dyrektora departamentu MI Sonia Knobloch-Sieradzka:
Moze oddajmy glos armatorom.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):

Wydaje mi sie, ze reforma w tym zakresie spadta nam znienacka. Nawet kilka lat przygotowan
nie wystarczy na to, zeby polscy armatorzy zdazyli wymienié jednostki, ktore ptywaja 20, 30
albo 40 lat. A wiec tak czy inaczej, przepraszam, nasz sektor dostanie kopa. Po prostu nie da
sie tego unikng¢. Wiadomo, ze trzydziesci kilka milinéw szacowanych z kar to nie jest wielkie
wsparcie. Pani dyrektor, chciatbym dopytaé o system, ktéry panstwo proponujecie, by¢ moze
konczac ten watek. Czy érodki z kar przeznaczone na dekarbonizacje, ktore jak rozumiem,
mialyby zosta¢ zainwestowane we wspieranie technologii u armatoréw, miatyby by¢ wyko-
rzystane na nowe statki czy mialoby to by¢ wspieranie konkretnych technologii ograniczania
emisji CO,? Na co miatyby by¢?

Zastepca dyrektora departamentu MI Sonia Knobloch-Sieradzka:
Cele rozporzadzenia sg przede wszystkim zwigzane z wprowadzaniem nowych paliw nisko-
emisyjnych, ale jak najbardziej rowniez technologii nisko i zeroemisyjnych. Beda to konkretne
programy priorytetowe. Na razie opisujemy, jak bedg powstawaly mechanizmy. Musimy mie¢
ustawe, ktora okresli nam ramy prawne. Jezeli chodzi o przygotowanie armatoréw, to moze
najlepiej bedzie, jak oddamy na chwile glos armatorom.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):
Bardzo prosze, panie sekretarzu.

Prezes zarzadu Zwigzku Armatorow Polskich, dyrektor naczelny Polskiej Zeglug‘i Morskiej
P.P. Dariusz Doskocz: )

Dzien dobry. Dariusz Doskocz, szef Zwigzku Armatorow Polskich i dyrektor Polskiej Zeglugi Morskie;.

Zostalo poruszonych kilka watkéw. Postaram sie je jako$ uporzadkowaé, jakbym co$ przesko-

czyl, prosze o dopytanie. Zaczynajac od kwestii FuelEU i kar z tego tytutu, wszyscy generalnie

bedg ponosié¢ kary. Sg one naliczane po prostu od emisji, ktora jest. Wynika to nie z wielkosci

statku, tylko ze zuzycia paliwa. Sg one policzone tak, ze uzywajac konwencjonalnych paliw,

ktorych wiekszoé¢ armatoréw uzywa na co dzien, z automatu wchodzi sie w kary. Méwie ogélnie,
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gdyz zapewne znajdzie sie jaki$ wyjatek, jaki$ statek, ktory akurat nie tapie sie na to, ale zasad-
niczo wszyscy temu podlegaja.

Jezeli chodzi o skale kar, sg one do oszacowania. Zresztg kwota oszacowana przez mini-
sterstwo gdzie$ tam juz padta, dlatego ze mniej wiecej wiadomo, ile statki zuzywajg rocznie
paliwa. Oczywiscie jest to pewien margines, dlatego ze mozna si¢ pomylié o pare procent. Jest
to kwestia mozliwa do oszacowania. Na przyktadzie informacji, jakie mamy w Zwigzku Arma-
torow Polskich, na dzisiaj jesteSmy w stanie ocenié, ze w roku 2025 w PZM spodziewamy sie
kar Iacznie na poziomie okolo 2,2-2,3 mln euro. Jezeli dotozy sie do tego pozostatych armato-
row, powiedzmy, ze beda to kary rzedu 3 mln euro. Musimy sie liczyé z takg kwota, tyle tylko,
ze jest tu jeszcze kwestia tego, ze kwote te mozna redukowac poprzez zastepowanie paliw pali-
wami 0 mniejszym stopniu emisji. W naszym przypadku gtéwnie sg to albo gaz, albo biopaliwa.
W zasadzie nie wymaga to duzych zmian na statku, tylko zmian paliw. Po prostu nie oplaca sie
zmienia¢ statku, proSciej jest kupié drozsze paliwo bio, ktére...

Posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):
To wszystko sg koszty.

Prezes zarzadu Zwigzku Armatorow Polskich, dyrektor naczelny Polskiej Zeglugi Morskiej

PP. Dariusz Doskocz:
Tak, tak, oczywiscie, tylko mowie o technice wybranej wlasciwie przez wszystkich armatorow.
Na tym poziomie jest to redukcja kary poprzez zwiekszenie zuzycia biopaliw. Zreszta taki jest
cel regulacji. Oczywiscie to tez kosztuje. JesteSmy w stanie zredukowaé kary gdzie§ do polowy,
kupujac drozsze paliwo. Salduje sie to w ten sposob, ze optaca sie kupié¢ biopaliwo, ktore w tej
chwili jest ponad dwa razy drozsze za tone niz paliwa konwencjonalne. Saldo na kornicu jest
takie, ze to...

Posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):
Na koncu okaze sie, ze trzeba kupi¢ nowy statek, gdyz tyle w to wkladacie.

Prezes zarzadu Zwigzku Armatorow Polskich, dyrektor naczelny Polskiej Zeglugi Morskiej
P.P. Dariusz Doskocz:
Generalnie rzecz biorgc, oczywiScie z punktu widzenia armatora jest to ewidentne obcigze-
nie. Jezeli chodzi o mechanizmy powrotu pieniedzy, wracajg one do branzy, ale niekoniecznie
do armatorow.

Posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):
Pé6jda do funduszu ochrony §rodowiska i rozmyja sie.

Prezes zarzadu Zwigzku Armatorow Polskich, dyrektor naczelny Polskiej Zeglug‘i Morskiej

PP. Dariusz Doskocz: )
Zwlaszcza w przypadku takiego armatora jak Polska Zegluga Morska, gdzie plywamy gene-
ralnie po $wiecie, a statki kupujemy za granica, niespecjalnie jest dla nas widoczny zwrot, ale
po prostu traktujemy to jako dodatkowe obcigzenie. Jezeli chodzi o FuelEU, podstawowym
elementem dla nas jest dgzenie do minimalizacji kosztow poprzez optymalne zakupy biopaliw
i zmniejszenie wspodlczynnikéw. Na pewno nie da sie tego zrobic tak, zeby... Wyjasénie, ze im
wiecej doptacamy do paliwa, tym bardziej spada nam kara. Per saldo to sie optaca, ale generalnie
caly czas jest wiecej, niz gdyby tego nie byto. Nie ulega to watpliwoS$ci. Zmniejsza nam to kary.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):
A moéglby pan sekretarz wskazac, jak pan uwaza, jaki procent zyskéw beda stanowi¢ kary
u polskich armatorow?

Prezes zarzadu Zwigzku Armatorow Polskich, dyrektor naczelny Polskiej Zeglug‘i Morskiej
P.P. Dariusz Doskocz:
Bardzo trudno jest to oszacowac ze wzgledu na to, ze trudno mi to odnies¢ do catoSci obrotow.
Jest to ucigzliwe i obniza konkurencyjnosé, ale tak jak méwitem, uméwmy sie, ze dla PZM
kwota 2,5 mln euro, nie jest kwota wywracajaca, niemniej jest to 10 mln z1.

Posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):
Dla PLO juz bedzie.
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Prezes zarzadu Zwigzku Armatorow Polskich, dyrektor naczelny Polskiej Zeglugi Morskiej

PP. Dariusz Doskocz: )
Dla PLO bedzie, chociaz tam bedg troche nizsze kary. Dla PZB tez bedzie w znacznym stopniu.
Dotyka to w szczegodlnosci zegluge promowa i zegluge europejska, dlatego ze dotyczy to gene-
ralnie Europy. Jedyna, o ile moge powiedzieé¢, dobra strona jest taka, ze dotyczy wszystkich
w podobnym stopniu. Dotyczy to Europy. Z ETS, jezeli moge troszeczke przej$é do wczesniej
omawianego tematu, jest troche inna sytuacja. Jezeli chodzi o ETS, o koszty, ktére ponosi
armator, to musi doptaca¢ do paliwa za emisje¢ CO,, wykupywac prawo do emisji, czyli ETS,
musi je umarzac, ale generalnie musi wykupywaé. Ten koszt jest znacznie wiekszy, jezeli chodzi
o0 koszty funkcjonowania. Szacujemy, ze w 2025 r. w skali wszystkich armatorow bedzie to kilka-
nascie milionéw euro. Tu mozemy dosy¢ tatwo wyliczy¢, ile bedzie nas to kosztowato. Mozemy
to dodaé¢, dlatego ze wiemy, ile proméw ma PZB i jak ptywajg pozostali armatorzy.

Posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):
Plus jeszcze instytucji trzeba zaplacic.

Prezes zarzadu Zwigzku Armatorow Polskich, dyrektor naczelny Polskiej Zeglugi Morskiej

PP. Dariusz Doskocz:
Jest to do oszacowania. Jest to okoto kilkunastu milionéw euro. Tutaj jest dodatkowy problem,
ktéry jest dla nas bardzo bolesny, jak tez uderza nas konkurencyjnie. To, co jest w Europie,
to jest w Europie, mozna powiedzie¢, ze wszyscy dzialajg na tych samych zasadach. Ale niestety,
jezeli ptynie sie na przyklad do Brazylii, za polowe przelotu ETS tez trzeba zaplaci¢ w Europie.
Jezeli statek plynnie na przyklad z Brazylii do Polski, to pomimo ze na europejskich wodach
jest, powiedzmy, 15% calego przelotu, bierze sie emisje z caloSci przelotu i na polowe z tego
trzeba wykupié i pokry¢ ETS. Prowadzi to do sytuacji, ktéra znacznie obniza konkurencyjnosé
na oceanach. Jak méwie, w Europie wszyscy doplacaja tyle samo. Nie obniza to tak mocno
konkurencyjnosci, ale w momencie, kiedy na przyklad nasz przewoznik, nasz partner przewozi
okres$lony tadunek z Polski do Afryki i ten sam produkt wiezie kto$ z Chin do Afryki, a cena
tego produktu jest zblizona, akurat sg takie rzeczy, gdzie tak to funkcjonuje, to w momencie, jak
naszemu przewoznikowi za polowe trasy doktada sie ET'S, czyli de facto podnosi mu sie koszty
paliwa o kilkanaScie procent, automatycznie wypada on z rynku. Sg to rzeczy, ktore sg dla nas
bardzo bolesne. Mowie to tylko jako przyklad wybiegajacy poza glowny temat.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):
Panie sekretarzu, czy jest tak, ze armatorzy bedg obcigzani za polowe trasy wtedy, kiedy beda
wyplywac z portow Unii Europejskiej, z krajow Unii Europejskiej albo do nich przyptywac?

Prezes zarzadu Zwigzku Armatorow Polskich, dyrektor naczelny Polskiej Zeglugi Morskiej
P.P. Dariusz Doskocz:
Tak.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):
Za polowe trasy?

Prezes zarzadu Zwigzku Armatorow Polskich, dyrektor naczelny Polskiej Zeglugi Morskiej
P.P. Dariusz Doskocz:
Za polowe trasy poza Unig Europejska.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):
Jezeli przyplywajg z Honolulu, to beda ptacic za potowe trasy Honolulu-Amsterdam?

Prezes zarzadu Zwigzku Armatorow Polskich, dyrektor naczelny Polskiej Zeglugi Morskiej
PP. Dariusz Doskocz:
Doktadnie tak. Jezeli chodzi o Europe, bedzie to 100%, jezeli bedg plywaé pomiedzy portami
europejskimi.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):
Dotyczy to tylko tych armatorow, ktorzy sa zarejestrowani na terenie Unii Europejskiej?
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Prezes zarzadu Zwigzku Armatorow Polskich, dyrektor naczelny Polskiej Zeglugi Morskiej
PP. Dariusz Doskocz:
Wszystkich. Jest to wymog. OczywiScie bedzie sie to wigzalo z jakimi$ problemami. Przy-
znam, ze nie wiem, jak to wyglada z punktu widzenia armatoréw, nie wiem, amerykanskich
czy chinskich.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):
Optaty, o ktorych mowilicie panstwo wezeéniej, ktore dotyczg tylko tych armatorow, ktorzy
sg zarejestrowani w panstwach Unii Europejskiej, to jakie to optaty?

Prezes zarzadu Zwigzku Armatoréow Polskich, dyrektor naczelny Polskiej Zeglugi Morskiej
P.P. Dariusz Doskocz:
Dotyczylo to...

Zastepca dyrektora departamentu MI Sonia Knobloch-Sieradzka:

Moze ja dopowiem. To nie jest tak, ze tylko ci, ktérzy sg zarejestrowani w Unii Europejskie;j.
To siedziba armatora przesadza, ktory kraj jest krajem administrujacym w tym przypadku.
Armatorzy, ktorzy maja siedzibe na terytorium RP, bedg na pewno przypisani do Polski. Wplywy
z kar beda trafialy do polskiego budzetu. Dodatkowo dla wszystkich armatoréw spoza Unii
Europejskiej, ktorzy mieli najwiecej zawinieé do polskich portow sposréd portéw Unii Euro-
pejskiej albo zgodnie z ostatnim kryterium, jakim jest pierwsze zawiniecie w przypadku gdy
zawinieé jest za malo, zeby zrobi¢ szacunki, pierwszy raz zawineli do polskiego portu, Polska
bedzie panstwem administrujacym. Kary, ktore ci armatorzy ewentualnie beda uiszczali, beda
dochodem budzetu panstwa.

Prezes zarzadu Zwigzku Armatoréow Polskich, dyrektor naczelny Polskiej Zeglugi Morskiej

PP. Dariusz Doskocz:
Jezeli moge, to jeszcze dopowiem, ze niezaleznie od tego, jaka statek ma bandere, w jakich spot-
kach jest porejestrowany, dokument compliance, tak sie nazywa ten papier, idzie do samej géry,
do ostatecznego wlasciciela. Niewazna jest struktura spoétek, flag, niczego. Dokument wigze sie
z tym, gdzie faktycznie jest armator. Jest to bardzo jasno okreslone. Niezaleznie, czy to bedzie
PZM, ktéra nie ma statkow pod polska bandera, czy to bedzie kto$ inny, w ogéle nie zalezy
to od flagi. Jest to przypisane. Pienigdze od polskich armatoréw bedg trafiaty do Polski, co nie
znaczy, ze bedg wracaly do armatoréow. Tutaj chcialbym, jezeli moge, nawigzac¢ do wezes$niej-
szego watku. Patrzac z punktu widzenia zeglugi, powrdt na przyklad do polskich stoczni jest
bardzo wskazany, ale armator niespecjalnie ma z tego korzysé.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):
Nie zrozumiatem koncowki.

Prezes zarzadu Zwigzku Armatorow Polskich, dyrektor naczelny Polskiej Zeglugi Morskiej
P.P. Dariusz Doskocz:
Chodzilo mi o to, ze w naszym przypadku, kiedy nie jesteSmy w stanie zbudowac statku w Polsce,
to, ze pienigdze p6jda na wsparcie polskich stoczni, jest bardzo dobre, kazdy sie z tego cieszy,
ale z punktu widzenia armatora nie wracaja one do nas jako do armatoréw. De facto dla nas
jest to obcigzenie podatkowe.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):
Chyba na razie nie wiadomo, jak pienigdze miatyby by¢ rozdysponowane. Na pewno nie wroca
dla armatorow, ktorzy sg zarejestrowani poza Polska. W zasadzie jest to jaka$ zacheta do tego,
zeby rejestrowac sie w Polsce pod polska bandera.

Prezes zarzadu Zwigzku Armatorow Polskich, dyrektor naczelny Polskiej Zeglugi Morskiej
PP. Dariusz Doskocz:
Nie, nie. Mowie w kontekscie budowy statkow. Jezeli méwimy o budowie statkéw, ktore bytyby
przystosowane, po prostu nie zbudujemy ich w Polsce.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):
Pojawily sie tez pytania do pani dyrektor, ale przejdziemy do panstwa z ministerstwa klimatu.

Posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):
Mialam jeszcze pytanie...
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Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):

Wiasnie chcialem dopytac o §rodladowe szlaki wodne. O to chodzilo, pani posel?

Posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):

Nie, nie. Miatam pytanie do stowarzyszenia.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):

A to przepraszam. Najpierw pytanie pani posel Arciszewskiej.

Sekretarz Polskiego Zwiazku Przedsiebiorcow Zeglugowych Radostaw Stefaniak:

M.H.

Panie przewodniczacy, juz kilka razy zostalem wywotany. Radostaw Stefaniak. Sekretarz
Polskiego Zwigzku Przedsiebiorcow Zeglugowych.

Zgadzajac sie w calej rozcigglosci z panem prezesem Dariusza Doskoczem ze Zwigzku Arma-
toréw Polskich w kontekS$cie naszej dyskusji na temat Fuel EU Maritime, chciatbym zwro-
ci¢ uwage, ze dyskutujemy na temat FuelEU Maritime w obecnej postaci, ze tak sie wyraze.
11 kwietnia tego roku na posiedzeniu komitetu MEPC Miedzynarodowej Organizacji Morskiej
zostal rozrysowany wstepny projekt tzw. IMO Net-Zero Framework. Mechanizm jest podobny
w tym wzgledzie, ze sg obowigzkowe kwoty redukcji emisji, natomiast problem tkwi w szcze-
goétach, poniewaz tutaj mamy wytyczone dwie obowigzkowe kwoty, ktére beda obowiazywaé
armatoréw. Jest to tzw. IMO base target i IMO direct compliance target.

Pozwole sobie przytoczy¢ cyfry do roku 2035. Wiadomo, ze FuelEU Maritime wykracza
do roku 2050, natomiast IMO Net-Zero Framework jest na razie uzgodnione wstepnie do roku
2035. Przyjmujac dane wejsciowe dla IMO Net-Zero Framework, wspolczynnik intensywnosci jest
93,3 grama na ekwiwalent CO, na megadzula. Jest to poziom z emisji z 2008 r. Z kolei Fuel EU
Maritime przyjmuje wspéiczynnik referencyjny 91,16 grama na ekwiwalent CO, na mega-
dzula. Jest to poziom z 2020 r. Zaczne od FuelEU Maritime. W 2030 r. powinni§my emitowaé
circa 85,7. Jest to redukcja o 6%. W 2035 . jest to 78 gramow. Jest to redukcja o 14,5%. Nato-
miast w przypadku IMO Net-Zero Framework zaczyna nam sie rozjezdzaé juz od roku 2028,
ktoérego FuelEU Maritime nie obejmuje, tylko wspomina o latach 2030-2035 w increments, jak
to sie mowi. W przypadku IMO Net-Zero Framework, w przypadku obecnego projektu mamy
tutaj spadek. Juz w roku 2050 IMO base target zrownuje sie praktycznie z FuelEU Maritime.
Z kolei IMO direct compliance target przeskakuje FuelEU Maritime odpowiednio o 85,81 73,7.
7Z kolei ladujac w roku 2035, gdzie FuelEU Maritime wymaga od nas 78 gramow wspoélczynnika
CF1, IMO base target wynosi 65,3, a direct compliance target wynosi 53,2. Zwracam uwage,
dlaczego jest to niezmiernie istotne. Jest to istotne, dlatego ze motyw 69 rozporzadzenia FuelEU
Maritime stanowi, ze Komisja Europejska powinna wystapié z propozycjg rewizji regulacji
FuelEU Maritime w przypadku osiagniecia porozumienia globalnego dotyczacego redukcji
emisji gazow cieplarnianych. I wlaénie tutaj, w przypadku IMO, inicjatywa, o ktérej wspominam,
jest juz poparta przez Chiny, Singapur czy Holandie. Sg to czolowe centra zeglugowe §wiata.

Sa jeszcze inne problemy, o ktérych nalezy wspomnieé, odnoénie do braku kompatybilno$ci
miedzy FuelEU Maritime a IMO Net-Zero Framework. Na przyklad bedg réznice w zakresie
tzw. assurance of compliance, czyli zapewnienia zgodno§ci na polu raportowania czy norm
certyfikacyjnych dla paliw zeglugowych albo jak bedzie oceniane IMO Life Cycle Assessment,
jakie beda zasady rzadzace tzw. funduszem Net-Zero Fund, do ktérego beda wnoszone wkiady
z tytulu redukcji emisji. Jezeli chodzi o IMO Net-Zero Framework, postuguje sie tzw. jednost-
kami nadwyzkowymi, czyli supply units i tzw. remedial units. Podobnie jak w przypadku [A
beda to jednostki, ktére armatorzy beda musieli obowigzkowo zakupywaé, zeby zapewniac
sobie zgodno$¢ z postanowieniami.

Na razie jest to projekt. Projekt bedzie dyskutowany na pazdziernikowym posiedzeniu
komitetu MEPC. Jest bardzo prawdopodobne, ze to, co teraz jest draftem, ulegnie modyfikacji
i zostanie przyjete w czasie pazdziernikowego posiedzenia komitetu. Dlatego chcialem panstwa
u$wiadomié, ze Fuel EU Maritime, o ktorym tutaj dyskutujemy, jest to FuelEU Maritime w obec-
nej postaci, czyli wedtug stanu na dzien posiedzenia. Natomiast za p6t roku mozemy moéowié
o rewizji FuelEU Maritime w kierunku postanowien, ktére zostana przyjete na pazdzierniko-
wym posiedzeniu komitetu MEPC.
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Posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):
W odniesieniu do tego, ze zadawalam pytanie, méwi pan tutaj do oséb, ktére to rozumieja, ale
wiekszo§¢ cztonkow Komisji moze nie zrozumieé tych okreslen. Wiec niech pan powie normal-
nym jezykiem, co oznacza to, co pan powiedzial.

Sekretarz Polskiego Zwiazku Przedsiebiorcow Zeglugowych Radostaw Stefaniak:
Oczywiscie.

Posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):
Wzrost kary, itd.

Sekretarz Polskiego Zwigzku Przedsiebiorcow Zeglugowych Radoslaw Stefaniak:
Pierwsze, co...

Posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):
I jeszcze jedno. Zadawalam panu pytanie, jezeli chodzi o zeglugowcow. Jakie panstwo dzisiaj
macie mozliwoS§ci skorzystania z pomocy, przygotowania sie do wszystkich kar, wymogow?
Czy jest z panstwem, nie wiem, jakie§ porozumienie? Czy panstwo jesteScie poinformowani,
ze mozecie skorzystac z jakichs srodkow, jezeli chodzi o wyposazenie statkéw czy przygotowanie
sie do spetnienia wymogdw? Chodzi o to, zeby nie zaczynaé od kar, tylko od tego, zeby mozna
bylo uprawiac zegluge.

Sekretarz Polskiego Zwigzku Przedsiebiorcow Zeglugowych Radoslaw Stefaniak:
Pani posel, udziele tutaj odpowiedzi w nastepujacy sposob. Po pierwsze, odnoszac sie do kwestii
IMO Net-Zero Framework, zaczne od tego, ze wymagania w obecnej postaci IMO Net-Zero
Framework sg znacznie ostrzejsze niz w przypadku FuelEU Maritime.

Posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):
Co to oznacza?

Sekretarz Polskiego Zwiazku Przedsiebiorcow Zeglugowych Radostaw Stefaniak:

Kwoty redukeji emisji gazow sg o wiele bardziej zaostrzone niz w projekcie FuelEU Maritime.
Natomiast jezeli chodzi o obecne kwestie, jezeli chodzi o mechanizmy pomocy armatorom,
sadze, to jest to pytanie troche bardziej do finansisty niz do prawnika. Po drugie, chciatbym
tutaj zwrécic uwage, ze inicjatywa, ktora jest wspomniana w piSmie ministerstwa odnoénie
do gdanskiej inicjatywy klimatycznej, jest to tylko jedna z kilku inicjatyw na poziomie unijnym,
ktore sg rozpatrywane. Nie jest tak, ze jest jedna. Niedawno slyszeliSmy o inicjatywie francu-
skiej, greckiej, estonskiej. Gdanska inicjatywa klimatyczna to trzecia czy czwarta inicjatywa
tego rodzaju na gruncie Unii Europejskiej, ktora jest nam znana.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):
Ma pan na myséli to, ze nie wiadomo, jakie rozwigzania ewentualnie zostang przyjete. Tak?

Sekretarz Polskiego Zwiazku Przedsiebiorcow Zeglugowych Radoslaw Stefaniak:
Pierwsza rzecz, na ktorg tutaj chcialbym zwréci¢ uwage, panie przewodniczacy, to to, ze tak
naprawde pelna ocena skutkéw FuelEU Maritime jest obiektem zywej debaty europejskiego
sektora zeglugowego. Tak bym to okreslit.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):
Delikatnie.

Sekretarz Polskiego Zwiazku Przedsiebiorcow Zeglugowych Radostaw Stefaniak:
I to na poziomie unijnym, nie tylko polskim.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):
Pan poset Lamczyk w tych tematach. Tak, panie po§le?

Posel Stanistaw Lamczyk (KO):
Tak. Dziekuje bardzo. Panie przewodniczacy, szanowni panstwo, jak wida¢, w tym, co pan
mowil, jest rozbiezno$c¢ pomiedzy regulacjami Unii Europejskiej a normami miedzynarodo-
wymi. Juz nie moéwie o niedostosowaniu do realiéw operacyjnych tutaj u nas, w kraju. Wiadomo,
ze jak jest co§ nowego, to zawsze jest ryzyko. Jest ryzyko regulacyjne, jest ryzyko ekonomiczne,
ale jest tez ryzyko technologiczne. W zwigzku z tym mam pytanie do panstwa o dostepno§é
na szeroka skale zeroemisyjnych olei napedowych. Jak to wyglada u nas? Jak wyglada sprawa
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infrastruktury w portach éroédladowych i morskich, jezeli chodzi na przyktad o LNG czy wodér?
Czy w tym kierunku sg jakie$ poczynania? Wiadomo, ze mamy tez ryzyko spoleczne, gdyz jezeli
kto$ bedzie odchodzit z sektora, od konwencjonalnej zeglugi, to jest to utrata miejsc pracy. Jak
na to panstwo patrzycie? Jest niskie tempo przekwalifikowania sie kadr, brak szkolen. Ale sa tez
skutki pozytywne jak w kazdym przypadku. Modernizacja floty, poprawa efektywnosci ener-
getycznej spowoduje innowacyjno$c¢ w technologii nowych ustug zwigzanych z zielonym trans-
portem. Czy jest szansa, zeby tutaj Polska sie odbita, zebyémy poszli wiagnie w tym kierunku?
Widze, co robi Finlandia, jak pracuje nad silnikami na czas przejsciowy, zeby wejsé w to bardzo
plynnie. Ale mam tez pytanie do panstwa, czy $éwiatowe firmy, ktore korzystaja z frachtow,
jak na przyklad IKEA czy Amazon, ktére obowiazujg inne standardy, pytajg o zielone sprawy.
Czy jest obawa o to, zeby Turcja ich nie przechwycila? Jednak jest ona konkurencyjna, jest tutaj
bliziutko. Czy przechwyci frachty, ktére p6jdg do Europy? Jak panstwo patrzycie na te aspekty,
jak jesteScie przygotowani? Jak mowie, najwazniejsze jest uwierzy¢. W tej chwili mamy srodki
unijne, mozna sie fatwiej dostosowac.

Mowili panstwo tez o Odrze. Wiem, ze czas byl zmarnowany. Chociazby bylo zablokowanie
portu w Kedzierzynie-Kozlu przez Polskie Linie Kolejowe. Ten czas byl zmarnowany. Dlatego
mam pytanie, jakie jest wyjScie, zeby pézniej mie¢ z tego wszystkiego sukces. Dziekuje bardzo.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):

Dziekuje, panie posle. Najpierw odpowiedzmy na pytanie pana posta Hoca odnoénie do para-
metrow, ktore tez wskazano w informacji ministra Marchewki, odno$nie do Zielonego Ladu
w kontekécie strategii dla rozwoju zeglugi éréodladowej i dosyé wysokich parametréw, ocze-
kiwanego procentu transportu, ktéry miatby byé wykonywany droga §rodladowa. Jak w tym
kontekécie wypowiecie sie panstwo z resortu klimatu i $rodowiska? Jak nieraz rozmawialiSmy
z infrastruktura, to tam nie ma blokady tego, ale bez Wisly i bez Odry przeciez nigdy tego nie
spelnimy. Jest to oczywiste jak stofice. Jak panstwo na to patrzcie? Wezoraj stuchalem jednego
z wiceministrow z panstwa resortu, ktéry chwalil sie tym, ze projekt ustawy o Parku Narodowym
Dolnej Odry zostal skierowany do Sejmu. Rozumiem, ze w tym kontekscie strategie w zakresie
Zielonego Ladu dotyczacg srodladowych drog mamy wrzucic do kosza. Jakie wtedy ewentual-
nie konsekwencje moga nas spotka¢, abstrahujac od gospodarki? Jak jeszcze to wyczerpiemy,
to potem przejdziemy do pytan pana posta Lamczyka.

Zastepca dyrektora departamentu MKiS Pawel Rézycki:
Z gory przepraszam, panie przewodniczacy, ale tutaj z kolegg zajmujemy sie zupelnie innymi
tematami, wiec nie jesteSmy w stanie udzieli¢ odpowiedzi akurat na to pytanie, ale postaramy
sie to zrobi¢ na pi§mie.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):
A kolezanki?

Zastepca dyrektora departamentu MKiS Pawet Roézycki: ;
Tez nie. Wszyscy jesteSmy z Departamentu Odnawialnych Zrodet Energii oraz Departamentu
Ochrony Powietrza i Negocjacji Klimatycznych. Wiec ciezko mi sie wypowiadac¢ w temacie Odry.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):
To pani dyrektor, z uwagi na to, ze znalazlo sie to w panstwa informacji. Swojg drogg musze
pochwali¢ Ministerstwo Infrastruktury. Mimo ze teoretycznie nie zajmuja sie Zielonym f.adem,
to ich informacja jest duzo obszerniejsza niz panstwa informacja. To mdj komentarz troche
zgryzliwy, ale trzeba to doceni¢. Prosze.

Zastepca dyrektora departamentu MI Sonia Knobloch-Sieradzka:
Panie przewodniczacy, my tez sie odniesiemy na piSmie. Przyznam, ze akurat na temat samego
transportu w zegludze §rédladowej nie umiem tutaj nic doda¢ do informacji, ktéra mamy prze-
kazang na pi$mie.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):
Kto jg sporzadzal?

Zastepca dyrektora departamentu MI Sonia Knobloch-Sieradzka: )
Powstawata bezposrednio w Departamencie Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédladowej, nato-
miast musze powiedziec, ze ja osobiScie nie zajmuje sie zegluga érodladows i nie mam tutaj
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dodatkowej wiedzy poza tym, co zostalo przedstawione w informacji, ze rzeczywiScie, zeby
odwrécic ten trend, nalezy zadbaé przede wszystkim o perspektywe finansowania. Ogélnie
odpowiadajgc na wszystkie pytania odnoénie do finansowania, mysle, ze taka §wiadomo§¢ jest
zaroéwno w kraju, jak i na forum Unii Europejskiej. Caly czas dyskutuje sie o tym, ze zielona
gospodarka i transformacja, dekarbonizacja przemystu, zaréwno $rédladowego, jak i morskiego
wymaga ogromnych inwestycji. Fundusze na to muszg by¢ znalezione. Mysle jednak, ze jest
to zbyt ogélnie, wobec czego mozemy odpowiedzieé na pi§mie.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):

To poprosimy z obu resortéw na pismie.

Posel Czestaw Hoc (PiS):

Panie przewodniczacy, dopowiem tylko, ze prosze przekazaé olbrzymi rozdzwiek. Z jednej strony
w specustawie odrzanskiej praktycznie wykresliliscie katalog wszystkich inwestycji, budowli
hydrotechnicznych na rzece Odrze. Praktycznie zablokowali$cie jakgkolwiek zeglowno$é Odry.
7Z drugiej strony piszecie tutaj, ze powinniScie zwiekszac zegluge érédladowa. Jest to catkowity
rozdzwiek i brak koncepgji, strategii. Bardzo nas to denerwuje, tym bardziej ze ja osobiScie
pochodze z tamtych stron. Wiem, co sie dzieje, jezeli chodzi o to, ze praktycznie robimy to,
0 co poprosi nas strona niemiecka, wrecz wpisujemy sie w scenariusz landu niemieckiego.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):

Drodzy panstwo, byla jeszcze droga miedzynarodowa taczaca polska Wiste z Morzem Czarnym.
Jest taka oficjalna koncepcja. Juz nie pamietam w jakich okolicznoéciach, ale z tego, co pamie-
tam, rok temu zostata odlozona ad acta w kontekscie Zielonego Ladu i wspierania érédlagdowych
drog. W tym kontekscie tez prosimy o komentarz ministerstw. Co z drogg miedzynarodowa? Pan
posel Lameczyk i pan poset Hoc dotkneli sprawy przygotowania polskich portéw do wymogoéw
wynikajacych z Zielonego Ladu, funkcjonowania portow, ale tez réznych urzadzen, ktére majg
umozliwié flocie przybijajacej do portéw wieksza energooszczednosé i w ten sposéb umozliwie-
nie nieplacenia kar. Jak to wyglada w tym zakresie? Czy porty transferujg swoje mozliwosci,
uzupelniajg je w tym zakresie?

Zastepca dyrektora departamentu MI Sonia Knobloch-Sieradzka:

Szczegblowa informacja zawarta jest w pismie. Sg to gtéwnie wymogi wynikajace z rozporza-
dzenia AFIR, ale lgczy sie to bezposrednio z Fuel EU Maritime. Dotyczg przede wszystkim
udostepnienia mozliwoS$ci podpinania sie do OPS-60w poczawszy od roku 2030. Na te chwile oczy-
wiscie mamy pierwszy dostepny system OPS w publicznym terminalu promowym na Nabrzezu
Polskim w Gdyni, uruchomiony w czerwcu 2022 r. Pozostale porty te inwestycje... Nie mamy
zadnych raportéw o tym, zeby inwestycje byty zagrozone. W Gdansku trwaja prace przygoto-
wawcze. Jezeli chodzi o Szczecin i Swinoujscie, tez jest planowane wdrozenie systemow OPS
do 31 grudnia 2029 r. Mamy nadzieje, ze fundusze, ktore beda dostepne z pieniedzy pozyska-
nych zaré6wno z kar Fuel EU Maritime, jak i z ETS, jezeli nasze postulaty zostang uwzglednione,
zeby §rodki z sektora mogly trafia¢ bezpoSrednio do sektora, tez beda do wykorzystania, zeby
wspierac te inwestycje.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):

Teraz pozostaly pytania pana posta Lamczyka. Kto z panstwa odpowie? Skutki dla przewoz-
nikéw, armatorow, jezeli ktory§ musiatby ograniczaé zatrudnienie, mozliwoé¢ przeszkolenia
pracownikow. Dobrze méwie, panie posle? Bardzo prosze, panie prezesie.

Prezes zarzadu Zwigzku Armatorow Polskich, dyrektor naczelny Polskiej Zeglugi Morskiej
PP. Dariusz Doskocz:
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Jezeli moge powiedzie¢ z punktu widzenia przewoznikow, oczywiscie jest rozna skala dziatalnosci.
Jest troche inna, jezeli kto§ dziata bardzo blisko w Europie, na przyklad operujac promami lub
jednostkami bliskiego zasiegu. Jest troche inaczej, jezeli chodzi sie po oceanach. Jezeli chodzi
o dorazne §rodki, wiadomo, ze sg dazenia do tego, zeby w ogéle zmieni¢ strukture statkow, ich
budowe, konstrukecje, sposob zasilania na paliwo typu metanol, gaz czy wodor. Ale na dzisiaj
musze powiedziec, ze w przypadku zeglugi dalekosieznej jest to raczej przygladanie sie rynkowi
niz realne dzialania. W tej chwili po prostu nie ma infrastruktury, jezeli chodzi o dostawy paliw
alternatywnych. Prowadzac proces inwestycyjny — moge powiedzie¢ na przykladzie PZM - dzisiaj
zamawiamy statki, ktore dostaniemy za trzy lata. Jezeli nie wiemy, jakie paliwo za trzy lata
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akurat zdobedzie przewage na rynku, to nie mozemy na tym budowac strategii, ktora strasznie
duzo kosztuje. Budowa statku na amoniak, na wodér lub nawet na metanol jest znacznie droz-
sza. Nie majgc zapewnionej infrastruktury dostawy takich paliw, nikt racjonalny nie wchodzi
na dluzsza mete w bardziej eksperymentalne rzeczy. Raczej jest to problem tego, ze wymuszone
sg dzialania zwigzane ze zmniejszaniem samej emisji, co samo w sobie jest pozytywne, tyle tylko,
ze najczesciej realizuje sie to poprzez zwiekszenie udzialu biopaliw, paliw, ktore majg mniejsza
emisje¢ CO, i inaczej sie raportuja. Jest to podstawowy element.

Jezeli chodzi o ryzyka, ktére pan posetl wyszezeg6lnil, typu zwolnienia, itd, w szerokim
aspekcie jezeli oplacalno$¢ branzy bedzie spadaé, to bedzie to rzutowaé na kondycje firmy,
a nie, zeby konkretnie odnosilo sie to do firmy i zeby z tego tytutu musiala zredukowaé zaloge
albo co$ takiego. Jezeli chodzi o przedsiebiorstwa dzialajace w krétkim zasiegu, to takie rzeczy
oczywiScie sg wykonywane. MySle, ze koledzy z PZPZ maja wiekszg orientacje, ale jest to duzo
prostsze. Na przyklad w norweskim fiordzie dosy¢ latwo jest zrobi¢ eksperymentalne paliwo
i samodzielny autonomiczny statek, ktéry ptywa 500 m w jedng i w druga strone. Moze chodzié
na wodor i by¢ bez zatogi. Takie rzeczy mozna zrobic, ale sg to raczej rozwigzania niszowe. Albo
na przykltad GSR robi elektryczne promy, ale jest to zupelnie inny prom niz taki, ktory chodzi
przez morze. Raczej jest to na wody wewnetrzne bliskiego zasiegu.

Jezeli chodzi o bezposérednie skutki wprowadzenia regulacji, wprost uderzajace w to, ze trzeba
zmieni¢ strukture firmy, zmienic¢ budowe statkéw, to tak sie to nie przeklada. Raczej jest to ogol-
nie duze utrudnienie i zwiekszenie kosztow eksploatacji na co dzien. W tej chwili jesteSmy
w procesie budowy czterech statkéw metanol ready, czyli takich, ktérych przebudowa na statek
w pelni metanolowy, bedzie tania. Budowa od poczatku statku na metanol na dzisiaj... Przebu-
dowa tez bedzie kosztowala okoto 6-7 mln dolaréw. Taka opcje bierzemy uwage. Dzisiaj kosztuje
nas to kilkaset tysiecy wiecej po to, zeby zaplacié, powiedzmy, 5 mln mniej za ile$ lat, jak sie
okaze, ze ta technologia wygra, ale na dzisiaj to jest koszt.

Posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):

Dlatego pytalam, czy macie panstwo pienigdze na takie inwestycje.

Prezes zarzadu Zwigzku Armatorow Polskich, dyrektor naczelny Polskiej Zeglugi Morskiej
PP. Dariusz Doskocz:

Od razu powiem, ze jezeli chodzi o Polska Zegluge Morska, wspélpracujemy z ministerstwem
w tej kwestii. Nasze postulaty znajduja bardzo duze zrozumienie i wlasciwie bardzo czesto
bardzo szybka reakcje, na ile jest to mozliwe. Niewgtpliwie to dobrze. Generalnie rzecz biorac,
mamy pomysl na to, zeby w jaki§ sposob utatwié proces przechodzenia czy zmniejszenia kosz-
téw wdrazania nowych technologii. JesteSmy w procesie. Trudno mi méwi¢ o konkretnych
rzeczach. Wiadomo, ze wigze sie to z mozliwosciami zasilenia finansowego.

Posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):

Ale panstwo nie odpowiedzieliScie mi na pytanie. Zadalam pytanie, jaki jest proces. Tak samo
panstwu. Jezeli to wszystko jest w uzgodnieniach, to zamiast zaczyna¢ od kar, mam pytanie.
Pan owszem. Wszyscy jako oczko w glowie majg PZM, ale przepraszam, ja pytam o wszystkich
armator6w, zeby nie zaczynaé od kar, tylko od mozliwosci, w ktére mogg sie wkomponowac,
jezeli chodzi o przygotowanie do zastosowania wszystkich ograniczen, jezeli chodzi o emisje.
Panu moze sie to uda, pan jest i tu, i tu, itd, ale mnie interesuje rozwigzanie systemowe. Zaczy-
nacie panstwo kar, zbieracie na fundusz, ktory sie rozejdzie, ale jak armatorzy mogg sie do tego
przygotowac? Jak cheecie wyj$¢ im naprzeciw? Jak zaczniecie od kar, to oni padng. Teraz mowi
pan o inwestycjach, wcze$niej nie chcial pan tego powiedzieé, ale sg to inwestycje. Czy pan
przebuduje, czy pan zamontuje instalacje, to jest inwestycja. Czy macie panstwo na to pienia-
dze? Czy kiedy kazdy armator przyjdzie, powiecie, ze jest to pomoc publiczna: ,,sorry, macie juz
dokapitalizowanie albo kredyt, do widzenia” i pocatujg klamke, nie bedg mogli sie dostosowaé
i padng. Chodzi o funkcjonowanie przedsiebiorstwa, podstawowe problemy do rozwiazania.

Zastepca dyrektora departamentu MI Sonia Knobloch-Sieradzka:

M.H.

Szanowny panie przewodniczacy, pani posel, rozumiem zastrzezenie, natomiast taki jest
mechanizm przepiséw unijnych. Wymagania sg wprowadzane przez rozporzadzenie, ktére
stosuje sie bezposrednio.
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Posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):

Nie mowie o mechanizmach tylko o tym, jak Polska chce sie ustrzec i zabezpieczyé na-
szych armatorow.

Zastepca dyrektora departamentu MI Sonia Knobloch-Sieradzka:

Rozumiem.

Posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):

A nie potem, tylko stosowac kary, dlatego ze tak stanowi przepis unijny, kiedy wiemy, ze dzisiaj
wszystkie przepisy unijne dzisiaj sg takie, ze wlaSciwie albo sie rozjezdzaja, albo ma by¢ globalna
zgoda, albo nie wiadomo, na czym stoimy, ale juz wiemy, ze kary beda, juz wiemy, jak to przeli-
czac, jakie sg mechanizmy, wzory. Raczej interesuje mnie przetrwanie przedsiebiorstw i skorzy-
stanie Polski z funduszy, ktére zapewnig dostosowanie sie do wymogoéw i uprawianie zeglugi.

Zastepca dyrektora departamentu MI Sonia Knobloch-Sieradzka:

Rozumiem zastrzezenie co do samego procesu, natomiast tak zostala stworzona ocena skut-
kéw regulacji i tak zostalo pomy§lane rozporzadzenie wlagnie po to, zeby stymulowac zaréwno
popyt, jak i podaz paliw odnawialnych nisko i zeroemisyjnych. Pierwsza diagnoza w zakresie
rozporzgdzenia jest taka, ze nie sg one obecnie dostepne na rynku. Tak jak mowig nam tutaj
armatorzy, w tej chwili nie sg w stanie w pelni przewidywac¢, jak bedzie nastepowal rozwdj
dostepnych technologii, rozwoj dostepnych na rynku paliw. Wzgledem tego ich strategia bedzie
modyfikowana. Natomiast moze co jeszcze tutaj nalezaloby podkreslié, to to, ze armatorzy tez
majg rézne mechanizmy elastycznosci. Miedzy innymi jest to mechanizm gczenia statkow
w pule. Jezeli mamy statki, ktore sg w tej chwili eksploatowane i z r6znych wzgledéw niemozliwe
do zmodernizowania albo byloby to kosztowo zupelnie nieekonomiczne, jezeli armator podej-
mie inwestycje w statki, ktore bedg spelnialy wymagania z nadwyzka, czyli bedg miaty saldo
zgodnoSci z nadwyzka, to bedzie mogt nadwyzke spozytkowac po to, zeby nie placic za statek,
ktory bedzie obcigzony kara. A wiec sg r6zne mechanizmy, ktére majg sluzyé temu, ze arma-
torzy zbuduja dlugofalowe strategie inwestycyjne i bedg szukali rozwigzan, ktore pozwolg im
wykorzystywaé érodki na inwestycje. Tyle moge odpowiedzieé.

Posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):
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Rozumiem, ze dla firmy, ktéra ma 50 statkow, to sie oplaca, ale jak kto§ ma dwa statki, to juz
wtedy panstwo nie macie orientacji, jakie sa jego mozliwosci przetrwania, przebudowy, rozbu-
dowy, montowania jakich§ urzadzen. Takie przedsiebiorstwo nie ma szans, czyli w perspekty-
wie musi sie zamknaé. Mowi pani o skorzystaniu z réznych instrumentow, ale trzeba jeszcze
zapoznac sie z tym, jak funkcjonuje dany armator. Moze nie mie¢ mozliwoS$ci na ten czas, a jezeli
chcemy, zeby funkcjonowal, to przy analizie funkcjonowania mozna napisaé jaka$ strategie,
tylko musi by¢ realizowalna. Czasem nie jest ona realizowalna. Jak kto$ podlega na przyklad
Agencji Rozwoju Przemystu badZ ministerstwu, to potrzebuje pomocy. Pytam o pule pomocy.
Trzeba mie¢ orientacje, w jakich warunkach funkcjonuje dane przedsiebiorstwo. Spelniajac
tylko te warunki, koniec, mozna zamknga¢ niektore przedsiebiorstwa, dlatego ze nie bedg one
w stanie ani wybudowa¢ nowego statku, ani wygenerowac takiego zysku, zeby przy dwoch
badz trzech statkach moc je przebudowac i jeszcze zaplaci¢ kare, i jeszcze zarobi¢ na to, zeby
firma funkcjonowala. Trzeba miec orientacje, jak dany armator funkcjonuje, chyba ze panstwo
znowu polaczycie, zlikwidujecie wszystkie firmy. Trzeba wiedzie¢, w jakiej sytuacji jest poszcze-
gblny armator. PZM sobie poradzi, ale inni armatorzy by¢ moze nie. PZB tez juz jest gdzie$
tam wlaczone, zeby stworzy¢ nowa spotke. Minister znalazl jakie$ rozwiazanie, ale przy innych
armatorach taki mechanizm moze nie zadzialaé. Dlatego pytam, czy macie panstwo orientacje,
jak poméc armatorom. Po prostu nie bedg kwalifikowacé sie do pomocy, ktorag byScie mogli, moze
nawet chcieli zorganizowac, ale ja o niej nie slysze. Nie moge dowiedzie¢ si¢ od pani oprécz tego,
jakie sg zasady w Unii Europejskiej, czy macie analize i ewentualnie myélicie o tym, jak chcecie
pomoc naszym armatorom przy zmieniajacej sie rzeczywistosci przepiséw, zapisow europejskich,
globalnych etc. Albo moze macie analize, ze w perspektywie nie majg szans i generalnie bedg
musieli znikng¢, dlatego ze duzi, o ktorych pan Radek tu powiedzial, spowoduja, zgodzg sie
na takie warunki funkcjonowania zeglugi, ze niektorzy nie przetrwajg. To tez trzeba wiedzieé
i powiedzieé sobie.

M.H.
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Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):
Dobrze, pani posel. Pani dyrektor, jak rozumiem, pani posel pyta o to, jakie macie koncepcje
wsparcia wszystkich armatoréow, i matych, i duzych. Czy macie to rozréznione? Czy koncepcje,
ktore teraz sg dyskutowane na poziomie unijnym, czy cztery czy pie¢ koncepcji wymienionych
wczesniej, w ktorych nie wiadomo co jest, jako$§ radykalnie sie od siebie roznig? Czego one
dotycza? Jest nasza gdanska propozycja, ale sa tez inne. Czego te inne dotycza? Czy te inne tez
sa dla Polski w jakim$ zakresie optacalne?

Zastepca dyrektora departamentu MI Sonia Knobloch-Sieradzka:
17 armatorow jest przypisanych, zgodnie z bazg danych FuelEU Maritime, do Polski jako
panstwa administrujacego. Nie, nie. Nie ma tam w ogole statkow pod polska bandera. Jezeli
chodzi o analize, jak funkcjonujg armatorzy, moge powiedzieé tyle.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):
Ale przepraszam, jak nie ma pod polskg bandera? Jednak mamy troche statkéw.

Posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):
Zarejestrowanych w Polsce. Nie sg zarejestrowane w Polsce?

Zastepca dyrektora departamentu MI Sonia Knobloch-Sieradzka:
Tak, armatorzy. Mozemy przekazaé dzisiaj informacje pisemna. Tak, tak, oczywiScie, ze nie
tylko. Dobrze, nie ma problemu, przekazemy liste.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):
Tak jak méwi pani posel. Pani poset nie mowi do mikrofonu, wiec potem moze to zaginaé.

Posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):
W takim razie jacy to sa armatorzy? Mowi pani o 17, wobec czego prosilibySmy o liste, o jakich
armatorach pani méwi.

Zastepca dyrektora departamentu MI Sonia Knobloch-Sieradzka:

Przekazemy, tylko wyjasniam, ze przepisy rozporzadzenia stosuje sie do statkow powyzej
5000 GT. Pewnie dlatego sg tu bieznosci, ale wygenerujemy i przeslemy panstwu liste armatoréow
na dzi$ dzien przypisanych do Polski jako panstwa administrujgcego. Sytuacja jest dynamiczna,
zmienia sie. Za kazdym razem jezeli na przyklad nowy armator rozpocznie funkcjonowanie,
to pierwsze panstwo zawiniecia znowu bedzie panstwem administrujgcym. Odnoszac sie do wery-
fikacji sytuacji, moge powiedzie¢, ze przygotowujac przepisy ustawy o zmianie ustawy o zapo-
bieganiu zanieczyszczeniu morza przez statki, prowadziliSmy... Teraz jest to juz jest projekt,
w odniesieniu do ktdorego zostaly zakonczone konsultacje publiczne. Od zadnego z armatoréw
nie dostaliémy sygnatow, zeby byla potrzebna pomoc w zakresie spelnienia wymagan rozporza-
dzenia FuelEU. PrzedstawialiSmy rozwigzania i rozwigzania te zostaly zaaprobowane.

Jezeli chodzi o pytanie pana przewodniczacego, odnoszac sie do zmian na forum IMO, jest
to proces, zeby§émy mieli jasno§¢. Net-Zero Framework zostanie najwcze$niej zatwierdzony
w pazdzierniku, ale to tez bedzie dopiero poczatek procesu. Teraz w porozumieniu z branza,
dlatego ze caly czas przekazujemy projekty w zakresie szczegétowych rozwigzan... Sg one dopiero
wypracowywane na forum Miedzynarodowej Organizacji Morskiej. Wszystkie projekty, ktore
powstaja w ramach prac Unii Europejskiej, przekazujemy do branzy i szukamy wktadu branzy,
zeby wszystkie postulaty, ktorych my nie widzimy, byty uwzgledniane, zebyémy je widzieli.

Jezeli chodzi o zmiany w zakresie prawodawstwa unijnego, to tez panstwo Swietnie sobie
zdaja sprawe z tego, jak wygladajg prace na forum Unii Europejskiej. Zmiany w zakresie EU
ETS beda mozliwe, kiedy Komisja Europejska przygotuje projekt, do czego jest zobowigzana.
Rewizja ETS jest przewidziana na 2026 r. Tak samo FuelEU Maritime. Po to, zeby byla rewizja
tych systemow, na poczatku musza powstac i by¢ znane regulacje na forum miedzynarodowym.
7. cala pewnoscig odpowiadajgc na pytanie, zgadzamy sie co do kierunku. Za kazdym razem chcie-
liby$my, zeby w miare mozliwosci regulacje przyjmowane na forum globalnym jako standardy
miedzynarodowe w Miedzynarodowej Organizacji Morskiej, byly tym, o co walczymy w pierw-
szej kolejnosci, zeby$my nie tworzyli dodatkowych standardow na poziomie Unii Europejskiej,
ale na te chwile nie ma standardow globalnych, natomiast sg przepisy europejskie. JesteSmy
tutaj zwiazani stanowiskiem unijnym. Do regulacji, ktore juz sa w mocy, po prostu musimy sie
dostosowaé. Nie wiem, czy jakie$ pytanie jeszcze ominetam.

M.H. 23
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Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):
Jeszcze wrocimy. Ja na pewno bede miat pytania. Pan poset Lamczyk.

Posel Stanistaw Lamczyk (KO):

Dziekuje bardzo. Panie przewodniczacy, szanowni panstwo, stuchajgc panstwa, mozna powie-
dzie¢, ze implementacja Europejskiego Zielonego Ladu w gospodarce morskiej i zegludze $rodla-
dowej to oczywiscie wyzwanie, ale tez szansa. Krotkoterminowo szansa moze okazac sie kosz-
towna dla branzy, ale dlugoterminowo przeksztalcenie sektora w kierunku neutralnosci klima-
tycznej moze przyczynic sie do wzrostu innowacyjnoSci, jak réwniez odpornoéci na wahania cen
paliw kopalnych, co sprawi, ze bedziemy konkurencyjni na rynku globalnym. Ale jak méwie,
do tego trzeba sie odpowiednio przygotowac, wejs¢ na dobry fundament. Jak mowie, inne kraje
przygotowujg sie. Bylem w Finlandii. Robig paliwa alternatywne. Tworza zielone korytarze
transportowe, infrastrukture do bunkrowania paliw alternatywnych. Catly czas u nich to idzie,
jest przygotowywane. Dlatego zycze panstwu, zebySmy tez weszli na te fundamenty, zeby§my
mieli dobry efekt z transformacji. Dziekuje.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):

Po czesci zgadzam sie z panem poslem Lamczykiem, ale tylko po czesci, dlatego ze w tej chwili
to jest tak, ze my tracimy konkurencyjnos¢, a nie zyskujemy. Jakby IMO bylo na poziomie ogdl-
no$wiatowym, to wtedy mozna by méwié o szansach. Przeciez teraz nasi armatorzy wlasnie
dostaja po glowie, dlatego ze tylko unijni muszg spelnia¢ rygory. W zwiagzku z tym na rynku
oceanicznych ustug logistycznych dostajemy po glowie. A jezeli chodzi o IMO, o regulacje, zawsze
lepiej, jakby byla rownoéc, jakby wszystkich to dotyczyto, ale ja weale nie jestem przekonany,
zeby Stany Zjednoczone tez bedg chcialy poprzeé, a bez Stanow Zjednoczonych to sie nie wyda-
rzy. Poprosze o komentarz pana sekretarza w tym zakresie. Jaka jest pana opinia? Czy rzeczy-
wiScie wszyscy duzi cheg tego?

Sekretarz Polskiego Zwigzku Przedsiebiorcow Zeglugowych Radoslaw Stefaniak:
Jak wspomnialem, mialo to poparcie takich krajow jak Chiny, jak Singapur, jak Holandia, zeby
wymienig...

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):
A USA?

Sekretarz Polskiego Zwigzku Przedsiebiorcow Zeglugowych Radoslaw Stefaniak:
Co do USA nie bede na razie sie tu wypowiadal, ale chciatbym zauwazy¢ jeszcze jedna rzecz.
Tak naprawde tonazowo USA nie jest jednym z najwiekszych graczy.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):
Dobrze. Zwracam sie do panéw z branzy. JakbyScie poréwnali flote polskich armatoréw, chyba
osiemdziesiat kilka statkéw czy 90 statkow, ich technologiczne przygotowanie do wyzwan
ETS-owych i paliwowych w poréwnaniu do flot zachodnich armatoréw, naszych konkurentow,
to jak oni sg przygotowani a jak my?

Prezes zarzadu Zwigzku Armatoréow Polskich, dyrektor naczelny Polskiej Zeglugi Morskiej

PP. Dariusz Doskocz:
Jezeli moge, generalnie rzecz biorgc, najwazniejszym elementem jest po prostu konieczno§é
wymiany floty na bardziej ekonomiczna. Wydaje mi sie, ze jesteSmy mniej wiecej na poziomie
$wiatowym. Firmy na §wiecie sprzedaja stare statki, kupuja nowe, ktore majg lepsze parame-
try spalania. Jezeli o to chodzi, to nie odbiegamy od §wiata. Jezeli chodzi o nowe jednostki,
ktére sa wdrazane, na przyklad jezeli chodzi o promy, przyktad proméw budowanych w Gdan-
skiej Stoczni Remontowej jawnie pokazuje, ze sg one bardzo nowoczesne i spelniajg wszystkie
mozliwe wymogi na wiele lat do przodu. Jako w tej chwili najwiekszy armator w Polsce zama-
wiamy statki. Te, ktére zamawiamy na dzisiaj, odbieramy je dostownie teraz, jak réwniez statki,
ktére sg projektowane i ktére bedziemy odbiera¢ wlasnie w ciggu najblizszych dwdéch, trzech
lat, tez sa robione na zapas. Sg to po prostu nowe statki. Nie odbiegamy tutaj od standardéw
swiatowych. Trzeba jednak pamietac, ze Polska jest dosy¢ niszowa, jezeli chodzi o zegluge i nie
dotyka w ogole sektoréw, ktére dominujg na §wiecie. Wielkie kontenerowce rzadza sie innymi
prawami. W Polsce PLO funkcjonuje z dwoma czy trzema statkami tego typu.
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Posel Dorota Arciszewska-Mielewczyk (PiS):
Jednym, pozostale to sa ro-ro.

Prezes zarzadu Zwigzku Armatorow Polskich, dyrektor naczelny Polskiej Zeglugi Morskiej

PP. Dariusz Doskocz:
Ro-ro-wce. Niemniej jest to minimalna skala, w skali §wiata jest to praktycznie w ogéle niezau-
wazalne. To samo dotyczy wielkich statkow, wiekszych niz my mamy. Nie mamy zadnego statku
wiekszego niz osiemdziesiagt pare tysiecy, a na $wiecie sg tysigce takich statkow. Branza jest
podzielona na kilka sektorow. W wiekszoSci z nich w ogdle nas nie ma. Nie mamy zadnego
gazowca, taka jest prawda. To tez jest sektor, ktory jest nam zupelnie obcy. W sektorowych dzie-
dzinach, gdzie funkcjonujemy, nie odbiegamy od $wiatowego trendu. Wydaje mi sie, ze nawet
mozna powiedzieé, ze jako firma w niektérych rzeczach wrecz mozemy przescigaé¢ konkuren-
tow, a na pewno jako§ specjalnie nie odbiegamy. Jezeli chodzi o przewoznikéw promowych, jest
podobnie, nie odbiegamy. To chyba najlepsze i najbezpieczniejsze sformulowanie.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):
A Chipolbrok nie ma kontenerowcow?

Prezes zarzadu Zwigzku Armatorow Polskich, dyrektor naczelny Polskiej Zeglugi Morskiej
PP. Dariusz Doskocz:
Chipolbrok rzeczywiscie ma. Oni réwniez budujg nowe statki wedlug nowych standardéw. Tez
gonig Swiat.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):
Sa to w polowie Chinczycy, w potowie my.

Prezes zarzadu Zwigzku Armatorow Polskich, dyrektor naczelny Polskiej Zeglugi Morskiej
P.P. Dariusz Doskocz:
W wiekszo$ci, w duzym stopniu inwestycje te sg roéwniez inwestycjami. ..

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):
W ostatniej hossie dzieki Chipolbrokowi mieliSmy kilka miliardow zyskoéw.

Prezes zarzadu Zwigzku Armatorow Polskich, dyrektor naczelny Polskiej Zeglugi Morskiej
PP. Dariusz Doskocz:
Tak. Ale oni stosujg te samg strategie.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):

Nie uwazacie panstwo urzednicy, panstwo z branzy, panstwo poslowie, ze w kontekscie tego,
co mowi pan sekretarz... Pani sekretarz, poprosimy o informacje. Czy Polska ma przy IMO
swojego stalego przedstawiciela? Ma. Poproémy go o biezgcg informacje, jezeli chodzi o nego-
cjacje, na jakim one sg etapie, jakie sa stanowiska panstw i czy rzeczywiscie jest tak, jak méwi
pan sekretarz, ze by¢ moze za pol roku czy za kilka miesiecy dojdzie do jakiego$ porozumienia.
Wtedy bylaby niebezpieczna sytuacja, ze polscy armatorzy by¢ moze przez jakis czas byliby
de facto obcigzeni podwéjnym opodatkowaniem. Raz, trzeba rozpoznaé, czy to jest mozliwe. Dwa,
skoro prace sg zaawansowane, jezeli panstwo urzednicy macie o tym wiedze, jezeli rzeczywiscie
sg bliskie zamkniecia, jezeli mogg sie skonczy¢ optymistycznie, to czy jednak nie powinnismy
jako polska strona walczy¢ o to, zeby do zakonczenia prac w IMO zawiesic system legislacyjnie,
wyprzedzi¢ wypadki, a nie reagowac post factum na poziomie unijnym?

Zastepca dyrektora departamentu MI Sonia Knobloch-Sieradzka:
Moze powiem informacyjnie, ze staly przedstawiciel Rzeczypospolitej Polskiej przy IMO to pani
Malgorzata Buszynska. Mamy tutaj bardzo Scistq wspétprace. Ogélnie Departament Gospodarkl
Morskiej i Zeglugi Srodlqdowej koordynuje prace Unii EuropejskleJ na forum przynajmniej
Komitetu Ochrony Srodowiska Morskiego, gdzie sg przyjmowane regulacje, o ktérych tutaj
byta mowa. Dziala osrodek do spraw IMO przy Polskim Rejestrze Statkow. Jest tam sekcja
krajowa, w pracach ktorej uczestniczg zaréwno przedstawiciele administracji morskiej, i central-
nej, i urzedéw morskich, jak réwniez przedstawiciele branzy. Caly czas prosimy o zgloszenia.
Jest mozliwo$é aktywnego udzialu w pracach na forum IMO przy wypracowywaniu polskich
submisji. Natomiast tez trzeba mie¢ §wiadomo§¢, ze w zakresie, ktory obejmuje Zielony tiad,
stanowiska prezentowane przez poszczegoélne panstwa czlonkowskie Unii Europejskiej na forum
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Miedzynarodowej Organizacji Morskiej sg to stanowiska skoordynowane. Zaczynamy od pracy
na forum grup roboczych Rady Unii Europejskiej. W ramach nich uzgadniane jest stanowisko,
ktére panstwa czlonkowskie beda prezentowaly na forum Unii Europejskiej. Jezeli chodzi
o regulacje, o ktorych byla mowa na forum Miedzynarodowej Organizacji Morskiej, caly czas
byt to okres przewodnictwa Polski, polskiej prezydencji na forum Rady Unii Europejskie;j,
co tez oznacza, ze kraj przewodniczy pracom panstw czlonkowskich na forum Miedzynarodowe;j
Organizacji Morskiej. Mysle, ze mozna powiedzie¢, ze przyjecie Net-Zero Framework to sukces
polskiej prezydencji i caly czas efekt dgzenia do tego, zeby regulacje byly jedne i spgjne na forum
miedzynarodowym. Dziekuje.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):
A jest hipotetyczna mozliwo§¢, ze oba systemy bedg funkcjonowaé przez jakis czas rownolegle?

Zastepca dyrektora departamentu MI Sonia Knobloch-Sieradzka:

Hipotetyczna pewnie jest, natomiast w praktyce wyglada to tak, ze ramy czasowe mamy jeszcze
dosy¢ odlegte, jezeli chodzi o wejscie w zycie. Nawet przy optymistycznym scenariuszu, ze teraz,
na pazdziernikowej sesji — jest to ekstraordynaryjna sesja — Komitetu Ochrony Srodowiska
Morskiego zostang przyjete ramowe regulacje, i tak bedg one wymagaly jeszcze calego szeregu
prac szczegblowych. Przepraszam, nie mam przy sobie szczegélowego harmonogramu, ale to nie
sa regulacje, ktore wejda w zycie za rok czy za dwa lata. Odpowiednio we wszystkich aktach
unijnych, zaréwno jezeli chodzi o dyrektywe ETS, jak i rozporzadzenie FuelEU, dostosowane
sa do tego bardzo wyrazne zobowigzania. Komisja jest zobowigzana do tego, zeby przedstawié
projekty dostosowujace wtedy, kiedy bedziemy juz znali ksztalt przepiséw na forum miedzy-
narodowym. One tez bedg mialy dlugie vacatio legis. Musi by¢ tak, ze najpierw beda przepisy
przyjete na forum Miedzynarodowej Organizacji Morskiej. Tutaj moéwimy konkretnie o zmia-
nach do zatacznika do aneksu VI konwencji MARPOL. Jak bedziemy mieli zmiany, to Komisja...
OczywiScie wiemy tez, jak to wyglada. Komisja Europejska i Unia Europejska sa tutaj bardzo
aktywnym graczem, co oznacza, ze z jednej strony analizy porownawcze regulacji na forum
unijnym i na forum miedzynarodowym sg robione na biezgco. Z drugiej strony Unia Europejska
stara sie we wspolpracy z panstwami czlonkowskimi i nasza prezydencja tez pracowala w ten
sposob, ze starala sie przyjmowaé na forum miedzynarodowym regulacje, ktére bedg mozliwie
najblizsze rozwigzan przyjetych na forum Unii Europejskiej. Dziala to w dwie strony. Z jednej
strony staramy sie wypracowac na forum miedzynarodowym takie przepisy, ktore beda mozli-
wie zblizone do tych, ktore juz obowigzuja na forum unijnym. Z drugiej strony, jak zmienia sie
miedzynarodowe otoczenie regulacyjne, to przepisy europejskie sg dostosowywane do przepi-
s6w miedzynarodowych.

Zastepca dyrektora departamentu MKiS Pawel Roézycki:

Dziekuje. Jeszcze uzupelniajaco, poniewaz mysle, ze tu mozemy mowic o duzej analogii, jezeli
chodzi o funkcjonowanie systemu, jezeli chodzi o lotnictwo. Widze, ze powtarza sie tu praktycz-
nie ten sam scenariusz. Lotnictwo w ramach ETS zostalo wprowadzone na forum unijnym juz
w 2015 r. Byla dokladnie ta sama sytuacja. Na forum Miedzynarodowej Organizacji Lotniczej
dtugo toczyly sie prace nad wypracowaniem globalnego §rodka, ktéry obejmowalby emisje.
Wypracowano taki §rodek. Nazywa sie on CORSIA. W tym momencie nie ma mowy o podwoj-
nym opodatkowaniu. Mimo ze systemy funkcjonujg réwnolegle, jest to tak skonstruowane,
ze jezeli kto§ rozlicza w ramach jednego systemu, nie ptaci w ramach drugiego systemu. Mysle,
ze tutaj bedzie bardzo podobnie.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):
Pani dyrektor powiedziala, ze przemyst i gospodarka morska majg pierwszenstwo przed celami
§rodowiskowymi. Chcialtbym zapytac panstwa z resortu klimatu i érodowiska, czy podzielacie
to bardzo stuszne stanowisko. Gratuluje pani dyrektor za jednoznacznie pokazanie, o co chodzi.
Czy panstwo podzielacie to stanowisko?

Zastepca dyrektora departamentu MKiS Pawel Rozycki:
Panie przewodniczgcy, mySle, ze jest kwestia zrownowazonos$ci i pragmatycznego podejscia
do wszystkiego. Cele srodowiskowe tak, ale oczywiscie nie jakims nadmiernym kosztem gospo-
darczym. My§le, ze takie stanowisko stosujemy w negocjacjach do calego systemu ETS i Zielo-
nego tadu. Z naszej perspektywy tak to wyglada. Nie do konca tak to musi wyglagdaé¢ na forum
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innych panstw w Unii Europejskiej. Stad czasami w negocjacjach jest trudno, dlatego ze jednak
inne panstwa sg dosy¢ mocno ukierunkowane na dosy¢ ambitng polityke klimatyczng, tak bym
powiedzial. Natomiast z naszej strony przede wszystkim jest pragmatyzm.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):

Dobrei to. Rok temu jak rozmawialiSmy z reprezentantami Ministerstwa Klimatu i Srodowiska
odpowiedz byla taka, ze raczej kwestie sSrodowiskowe sa wazniejsze, a teraz jest pragmatyzm.
Idziemy w dobrym kierunku. Madroé¢ etapu. Tak to jest. Widzicie panstwo, tez musicie...

Pan poset Lamczyk pytal o co§ z paliwami, nie pamietam, o co. Nie bylo odpowiedzi. Czy pan
poset mégtby przypomnieé do mikrofonu?

Posel Stanistaw Lamczyk (KO):

Pytatem o sprawy zwigzane z bunkrowaniem, paliwa alternatywne i zielone korytarze.
Jak podchodzicie do tego problemu?

Zastepca dyrektora departamentu MKiS Janusz Pilitowski:

Panie przewodniczgcy, moze odpowiem tylko w zakresie generowania podazy paliw alternatyw-
nych. W pozostalych kwestiach, o ktére pytat pan poset Lamczyk, moze pozostawie mozliwo§é
odpowiedzi pani dyrektor. My w swoich dzialaniach tworzymy przestrzen do rozwoju rynku paliw
alternatywnych. Sg tutaj przeznaczone §rodki w ramach programéw dedykowanych chociazby
dla rynku biometanu czy biogazu, program ,Energia dla wsi” czy fundusze modernizacyjne.
Sa to Scisle okres§lone kwoty w miliardach zlotych, ktore generuja, po pierwsze, podaz produktu,
jakim jest biometan czy pierwotnie biogaz badzZ biogaz rolniczy. Jest to zrédto wytwarzania
paliwa alternatywnego dajace mozliwo§¢ firmom paliwowym zaoferowania na rynku réwniez
paliw, jak sie domyslam, zeglugowych, gdyz taki jest cel naszego spotkania. Mozliwosci, ktore
stwarza nasz system prawny — mowie o ustawie o biokomponentach i biopaliwach cieklych —
daje mozliwos¢ zwiekszania podazy, zwiekszania iloSci wytwarzanego paliwa alternatywnego
czy to w postaci biokomponentu czy biopaliwa cieklego czy tez paliw gazowych, paliw z odpadow
czy paliw, jakie wymieniatem, jak biometan, bioLNG. Nie potrafie zweryfikowaé¢ mozliwosci ich
zastosowania na statkach od strony technicznej, ale rozumiem, ze oferta produktowa naszych
gléwnych firm paliwowych powinna do tego zmierzac, poniewaz sg one zobowigzane do wytwa-
rzania jak najwiekszej iloSci paliw alternatywnych nisko i zeroemisyjnych.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):

Pani dyrektor?

Zastepca dyrektora departamentu MI Sonia Knobloch-Sieradzka:

Ja tu chyba nie mam nic do dodania. Jezeli chodzi o zielone korytarze, to moze bylo to jedyne
pytanie w zakresie naszej wlasciwoéci. Jest to jedna z opcji, ale na poziomie Ministerstwa Infra-
struktury nie mamy w tej chwili jakiej$ inicjatywy bezposérednio z tym zwigzanej. Moze tylko
dopowiadajae, odnoszac sie do tego, co pan przewodniczacy powiedzial, stowa, ktore padly
z moich ust, to bylo stanowisko ministra infrastruktury przekazane w informacji. Jednocze-
$nie chcielibySmy widzie¢ to wiasnie w ten sposoéb, ze zielona transformacja i dekarbonizacja
transportu morskiego, jest to ogromne wyzwanie, ale tez szansa. Elementy szansy tez chcieli-
bySmy widzie¢. Dziekuje.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):

Gorzej jak za piec lat, widzac dzisiejszy trend, nagle okaze sig, ze wychwytywanie CO, i wielka
transformacja energetyczna nie jest to jednak priorytet. Panie dyrektorze, a czy jednym z biopa-
liw jest, przepraszam, ze po angielsku, renewable diesel? Tak czy nie? Nie znam polskiego
odpowiednika, ale jaki§ ekologiczny diesel czy biodiesel, nie wiem, jak to sie mowi.

Zastepca dyrektora departamentu MKiS Janusz Pilitowski:

M.H.

Panie przewodniczacy, jezeli dobrze odczytuje intencje pana pytania, jezeli chodzi o olej nape-
dowy jako paliwo ciektle, do oleju napedowego moze byé dodawana domieszka estru metylowego
kwasow ttuszczowych. Dzisiaj w popularnym obiegu publicznym domieszka ta na stacjach jest
oznaczona jako paliwo B7, w uproszczeniu fabularnym, nie wchodzac w szczegoly wymagan
jakosciowych, mozna powiedziec, ze jest to olej z dodatkiem estru metylowego. Im wieksza
ilo§¢ dodatku bio, tym bardziej paliwo jest o wlasciwo§ciach niskoemisyjnych, gwarantujacych
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chociazby realizacje celu natozonego na podmioty realizujgce narodowy cel wskaznikowy, czyli
zwieksza mozliwosci wykonania zobowigzania.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):

Dla mnie bylo to niespodziankg. Na jednym ze spotkan roboczych konferencji Rady Panstw
Morza Baltyckiego w Szwecji dowiedziatem sie kontekscie paliwa, diesla wzbogaconego o kompo-
nent, nazwijmy to, naturalny, ze zmienia ono na tyle swoje wlasciwosci, ze w tej chwili nie
ma opracowanych technologii, ktére w razie wylewu takiego paliwa do morza w sposéb skuteczny
bytyby w stanie to paliwo zebraé. Czy panstwu znany jest ten fakt? Czy na poziomie unijnym
dyskutuje sie o nim? Podobno wtedy paliwo tak zmienia swojg strukture, ze nie unosi sie na tafli
wody, tylko rozciaga sie w zasadzie na réznych wysokosciach od dna do tafli wody. Wedle strazy
przybrzeznej, szwedzkiego odpowiednika naszej strazy przybrzeznej nie ma dzisiaj technologii,
ktoéra w razie katastrofy, wycieku mogtaby skutecznie zebraé paliwo. Czy to tez jest rozwazane
w kontekscie bezpieczenstwa na Baltyku, w kontekécie wykorzystania takich paliw czy nie?

Zastepca dyrektora departamentu MKiS Janusz Pilitowski:

Co do bezpieczenstwa paliw na morzu, niestety, nie posiadam takiej wiedzy i informacji. Moge
tylko zagwarantowaé czy zapewnic, ze zeby dany rodzaj paliwa czy biopaliwa ciektego mogt
by¢ stosowany czy to na cele przemyslowe, czy to w obszarze zeglugi, transportu drogowego,
lotniczego musi spetnia¢ wymagania jako§ciowe. Stosowne rozporzadzenia, ktore sg wydawane
na podstawie ustawy o systemie monitorowania i kontroli jakosci paliw czy ustawy o biokompo-
nentach i biopaliwach ciektych, sg poprzedzone analizami o charakterze technologicznym, tech-
nicznym. Jest to dosy¢ zlozonym komponentem wymagan co najmniej kilkunastu parametréw
technicznych, ktére powinny byé spelnione, zeby paliwa spetnialy wymagania uzytkownikow
czy to w zakresie silnikow, czy to w zakresie bezpieczenstwa tychze paliw. Jest to uregulowane
przepisami w zakresie wymagan jako$ciowych. Natomiast nie potrafie odnies¢ sie do kwestii
procesu zagospodarowania paliw, o ktorych pan przewodniczacy méwi. Byé moze w Minister-
stwie Infrastruktury jest wiedza na ten temat.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):

Bardzo prosze.

Zastepca dyrektora departamentu MI Sonia Knobloch-Sieradzka:

Szanowny panie przewodniczacy, oczywiScie w temacie paliw alternatywnych wiasnie pod tym
katem caly czas mowimy o braku dojrzaloSci rynkowej tych produktéow. Caly czas wszystkie
standardy i wymagania w tym zakresie, zar6wno jezeli chodzi o standardy bezpieczenstwa...
Jedna rzecz to cena i dostepnosc, ale sa tez standardy bezpieczenstwa tak, zeby jednostki, ktére
beda uzywaly alternatywnych paliw czy alternatywnych technologii, byly bezpieczne. Z drugiej
strony, jezeli chodzi o standardy dla ochrony srodowiska, na wszystkich forach trwajg prace.
Miedzy innymi na forum Komitetu Ochrony Srodowiska Morskiego Miedzynarodowej Organi-
zacji Morskiej jest to jeden z najbardziej w tej chwili zywo dyskutowanych problemoéw, a wrecz
nie tylko dyskutowanych, gdyz regulacje caly czas powstaja, sa wypracowywane.

Jezeli chodzi o nasze standardy operacyjne na poziomie Unii Europejskiej, to tutaj tez Euro-
pejska Agencja Bezpieczenstwa Morskiego EMSA opracowala juz kilka studiow w tym zakre-
sie, w tym jezeli chodzi o wklad do przygotowania regulacji na poziomie miedzynarodowym.
Chodzi o przygotowanie panstw czlonkowskich do zwalczania ewentualnych skutkéw wypadkow
z udzialem takich jednostek, kiedy doszloby do rozlewu czy innego rodzaju awarii. Jest to jeden
z najbardziej intensywnie w tej chwili opracowywanych tematéw. Dzieje sie to na biezaco.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):
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Biodiesel jest juz stosowany, jest paliwem. Nie wiem, panie dyrektorze, jakie sg tam normy.
Pewnie jest to zgodne z prawem, skoro zostalo dopuszczone przez jakie§ organy unijne dosto-
sowania. Ale wiem, co slyszalem od Szwedow. W zwiazku z tym poprosimy o informacje w tym
zakresie, czy polska Marynarka Wojenna i SAR zdajg sobie sprawe z tych zagrozen, czy Mini-
sterstwo Klimatu i Srodowiska i Ministerstwo Infrastruktury tez zdaja sobie sprawe z tych
zagrozen i co z tym robia.

Czy sa jeszcze jakie§ pytania? Nie ma nic o skutkach Zielonego Ladu dla rybotéwstwa. Nie
ma takich skutkow?
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Zastepca dyrektora departamentu MKiS Janusz Pilitowski:
Wymagania te, panie przewodniczacy, sg dedykowane do statkéw o wiekszych mozliwoSciach.

Zastepca dyrektora departamentu MI Sonia Knobloch-Sieradzka:
Jezeli bylo to pytanie o statki rybackie, to generalnie wymagania maja zastosowanie do wiek-
szych jednostek. Nie obejmuje to statkow rybackich.

Przewodniczacy posel Kacper Plazynski (PiS):
Czyli nie wplynie. Dobrze.
Szanowni panstwo, jezeli nie ma wiecej pytan, to zamykam posiedzenie. Dziekuje bardzo.
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