Druk nr 2797

Warszawa, 2 lipca 2026 .

SEIM
RZECZYPOSPOLITEJ POLSKIEJ
X kadencja
Prezydent Rzeczypospolitej Polskiej

Pan
Wilodzimierz Czarzasty
Marszatek Sejmu

Rzeczypospolitej Polskiej

Panie Marszatku,

Powiadamiam Pana Marszatka, ze dziatajac na podstawie art. 122 ust. 5
Konstytucji Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 2 kwietnia 1997 r. odmawiam podpisania
ustawy z dnia 15 maja 2026 r.

- 0 zmianie ustawy o0 zapobieganiu
zanieczyszczaniu morza przez statki oraz
niektorych innych ustaw.

W zalaczeniu przesytam umotywowany wniosek o ponowne rozpatrzenie tej
ustawy przez Sejm Rzeczypospolitej Polskie;j.

Jednoczesnie uprzejmie informuje, ze do reprezentowania mojego
stanowiska w tej sprawie upowazniam Szefa Kancelarii Prezydenta Rzeczypospolitej
Polskiej Pana Zbigniewa Boguckiego.

Z powazaniem

(-) Karol Nawrocki

Ttoczono z polecenia Marszatka Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej SE l M




PREZYDENT RZECZYPOSPOLITE] POLSKIE]
Karol Nawrocki

Warszawa, dniaZ lipca 2026 1.

Sejm Rzeczypospolitej Polskiej

Whiosek

Na podstawie art. 122 ust. 5 Konstytucji Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 2 kwietnia
1997 r. odmawiam podpisania ustawy z dnia 15 maja 2026 r. o zmianie ustawy o

zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki oraz niektérych innych ustaw.
Uzasadnienie

Pismem z dnia 11 czerwca 2026 r. Marszalek Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej,
dziatajac na podstawie art. 122 ust. 1 Konstytucji RP, przedstawit mi do podpisu ustawe z dnia
15 maja 2026 r. o zmianie ustawy o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki oraz

niektorych innych ustaw, zwana dalej ,,ustawa”.

Projekt ustawy wptynat do Sejmu w dniu 4 marca 2026 r. jako przedlozenie rzadowe
(druk sejmowy nr 2317). W dniu 25 marca 2026 r. obylo si¢ I czytanie projektu ustawy w
Komisji Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srodladowej. Sprawozdanie Komisji zostato przyjete
w dniu 25 marca 2026 r. (druk sejmowy nr 2364). Drugie czytanie projektu ustawy odbylo si¢
na 55. posiedzeniu Sejmu w dniu 17 kwietnia 2026 r. i w zwiazku z wnioskiem o odrzucenie
projektu skierowano go ponownie do komisji. Sejm uchwalit ustawe na 57. posiedzeniu w dniu
15 maja 2026 r. Za przyjeciem ustawy glosowato 237 postow, 199 postéw bylo przeciw i nikt
sie nie wstrzymal od gtosu. Uchwalona ustawa w dniu 15 maja 2026 r. zostata przekazana

Marszatkowi Senatu.



Na 60 posiedzeniu w dniu 10 czerwca 2026 r. Senat podjal uchwale w sprawie ustawy

1 nie zglosit poprawek. W tym dniu ustawa zostata przekazana do podpisu Prezydenta RP.

Uchwalona ustawa zmienia przepisy obowigzujacej ustawy z dnia 16 marca 1995 r. o
zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki (Dz. U. z 2024 r. poz. 1786), dalej jako
»ustawa” i shuzy stosowaniu przepisow prawa Unii Europejskiej, poprzez wskazanie w prawie
krajowym kompetencji poszczegélnych organow odpowiedzialnych za egzekwowanie
obowiazkow natozonych przepisami:

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

2) rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2023/1805 z dnia 13 wrzeénia
2023 r. w sprawie stosowania paliw odnawialnych i niskoemisyjnych w transporcie morskim
oraz zmiany dyrektywy 2009/16/WE (Dz. Urz. UE L 234 2 22.09.2023, str. 48), zwanego dalej

,rozporzadzeniem Fuel EU Maritime”.

Przepisy rozporzadzenia 2023/957 weszlty w zycie dniem 1 stycznia 2024 r., natomiast
przepisy rozporzadzenia FuelEU Maritime majg zastosowanie od dnia 1 stycznia 2025 r. z
wyjatkiem art. 8 i art. 9, ktore stosuje sie od dnia 31 sierpnia 2024 r. Przepisy obu wskazanych
powyzej rozporzadzen stosuje sie bezposrednio jednak ich wykonywanie na terenie
Rzeczypospolitej Polskiej jest uzaleznione m.in. od wskazania organow wihasciwych bgdacych
punktami kontaktowymi, organdéw wilasciwych do wydawania decyzji o natozeniu kar
pienieznych na armatoréw oraz okreslenia mechanizmu wykorzystywania $rodkéw
pochodzacych z wptat z tytulu naktadanych na armatoréw ,kar FuelEU”. Wplywy z
przedmiotowych kar maja by¢ wykorzystywane na cele zwigzane z dekarbonizacja sektora
gospodarki morskiej, rozumiana jako rezygnacja z korzystania z paliw kopalnych do napedu

statkow, zgodnie z przyjetym przez UE harmonogramem.

W zwigzku z wejSciem w zycie powyzszych przepisow UE niezbedne sg zmiany w

przepisach regulujacych kompetencje polskich organéw odpowiedzialnych za zadania:



1) zwigzane z obowigzkami statkow zawijajacych do portéw morskich znajdujgcych sig
na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej (m.in. koordynacja dzialan zwigzanych z
informowaniem o zamiarze przylagczenia si¢ statku do infrastruktury zasilania energia
elektryczng z ladu, rejestrowanie w unijnej bazie danych FuelEU wyjatkow z tym zwigzanych
oraz weryfikacja wymaganej dokumentacji znajdujacej si¢ na statkach,) oraz

2) dotyczace obszaru monitorowania emisji gazow cieplarnianych pochodzacych ze
zuzycia energii na statkach, ktére beda obejmowaé m.in. dzialania weryfikacyjne — w
odniesieniu do prawidlowosci planéw monitorowania emisji oraz sporzadzanych przez

armatordw, na podstawie rozporzadzenia FuelEU Maritime, raportéw z monitorowania.

Obowigzki informacyjne zwigzane z wypelnianiem zobowigzan wynikajacych z
rozporzadzenia Fuel EU Maritime maja by¢ realizowane za posrednictwem unijnej bazy danych
FuelEU. Uchwalone przepisy wprowadzajg m.in. nowego rodzaju dokumenty sprawozdawcze
W postaci: ,,planu monitorowania” i ,,sprawozdania na potrzeby rozporzadzenia FuelEU
Maritime” oraz nowe procedury zwigzane z wydawaniem decyzji administracyjnych przez
Dyrektoréw Urzedoéw Morskich, w sytuacji gdy nalezna jest ,,kara FuelEU”. Dodatkowo nasz
kraj podobnie, jak inne kraje czlonkowskie UE, zobowigzany bedzie do opracowywania i
podawania do publicznej wiadomos$ci sprawozdan dotyczacego wykorzystania dochoddw
uzyskanych z kar w okresie pigciu lat poprzedzajacych rok kazdego tego rodzaju sprawozdania,
w tym do podawania informacji na temat beneficjentéw i poziomu wydatkéw dotyczacych

dekarbonizacji gospodarki morskiej. Pierwszym rokiem poddanym weryfikacji bedzie rok
2026.

Odmowge podpisania ustawy motywuje¢ nastepujacymi wzgledami.

Uchwalona przez Sejm ustawa z dnia 15 maja 2026 r. 0 zmianie ustawy o zapobieganiu
zanieczyszczaniu morza przez statki oraz niektérych innych ustaw, jakkolwiek shuzy
wykonaniu bezposrednio obowigzujacych przepisow europejskich, zawiera jednak dodatkowe
regulacje, ktore nalezy oceni¢ jako szkodliwe dla armatoréw zawijajacych do polskich portéw
morskich i moggce ostabia¢ znaczenie transportu morskiego, jako jednej z kluczowych galezi

gospodarki Polskiej.

W pierwszej kolejno$ci nalezy zauwazy¢, ze nadrzedng zasada, jaka powinny kierowac
sie organy wdrazajgce regulacje prawne Unii Europejskiej do polskiego porzadku prawnego
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jest dbanie o to, by nowe przepisy mialy charakter implementacji minimalnej, tj. zawieraly
tylko to, co jest konieczne do wdrozenia bez naktadania na przedsiebiorcow oraz polskie organy
administracji dodatkowych obowiazkéw, ktore pogarszaja konkurencyjno$é polskiej
gospodarki badZ tworzg dodatkowe bariery regulacyjne utrudniajgce prowadzenie dziatalnosci
gospodarcze] na terenie Rzeczypospolitej, badZz zwigkszajg koszty tworzenia i utrzymania
miejsc pracy w Polsce. Uchwalona ustawa nie spelnia tych celéw a wrecz przeciwnie moze
znaczaco utrudnia¢ funkcjonowanie transportu morskiego w Polsce, ktéry stanowi istotny

element polskiego systemu transportowego i odgrywa kluczowa role w naszej gospodarce.

Biorac uwage to, ze rozporzadzenie FuelEU Maritime w art. 4 ust. 2 zawiera regulacje,
ktérej deklarowanym celem jest upowszechnianie paliw odnawialnych i niskoemisyjnych oraz
zastepczych Zrodet energii wérdd statkow zawijajacych do portow morskich lub z nich
wyplywajacych i ktore to przepisy obowiazuja bezposrednio na terytorium Rzeczypospolite]
Polskiej, to glowne zadanie polskiego ustawodawcy przy wdrozeniu tych regulacji powinno
koncentrowaé si¢ na wypracowaniu takich rozwigzan prawnych, ktore bedg wspiera¢ caty
sektor transportu morskiego w wypekieniu tych obowigzkéw. Dotyczy to zaréwno portow
morskich, armatoré6w korzystajagcych z polskich portéw, administracji morskiej, ale 1
dostawcoéw paliw odnawialnych. Tymczasem nie mozna nie zauwazy¢, ze ustawodawca
skoncentrowat sie gléwnie na kwestiach formalnych zwigzanych z procedurami naktadania kar
FuelUE na armatoréw i zrobil to jeszcze w sposdb dla nich niekorzystny, wrecz utrudniajacy
ochrone prawng ich intereséw. Jednoczesnie ustawa nie zaklada istotnych mechanizméw
wsparcia finansowego na modernizacje floty statkow objetych obowigzkiem dekarbonizacji
uzywanych paliw dla polskich armatorow, nie zapewnia niezbednego wsparcia dla portéw
morskich w zakresie spelnienia przez nie wynikajgcego z art. 6 rozporzadzenia FuelUE
Maritime obowiazku dostarczania zasilania w energie elektryczng z ladu czy wsparcia krajowej
produkcji odnawialnych paliw okretowych. W konsekwencji nowe przepisy moga doprowadzi¢
do wzrostu kosztow transportu morskiego realizowanego z i do Polski, gdyz armatorzy
operujgcy starszymi jednostkami ptywajacymi bgda zmuszeni do ptacenia kar finansowych,
jeSli nie bedg w stanie spelni¢ wymogéw w zakresie dopuszczalnej $redniorocznej
intensywnosci emisji gazéw cieplarnianych pochodzacych ze zuzycia energii na statku (art. 4
rozporzadzenia FuelEU Maritimie). Kary finansowe nie moga stanowi¢ jedynego $rodka,
ktérym dysponuje panstwo, by naktoni¢ sektor gospodarki morskiej do dekarbonizacji zgodnej

z oczekiwaniami polityki klimatycznej Unii Europejskiej, ktora przewiduje kroczacy wzrost



udzialu paliw odnawialnych w sektorze transportu morskiego zgodnie z art. 4 ust. 2

rozporzgdzenia FuelUE Maritime.

Biorge pod uwage konieczno$é stosowania restrykcyjnych przepiséw rozporzadzenia
FuelEU Maritime nalezy podkresli¢, ze na gruncie jego art. 23 ust. 11 mozliwe jest
poszukiwanie takich rozwigzan prawnych, ktére beda wspieraé kosztowne procesy
dekarbonizacji sektora transportu morskiego. ,,Parstwa czlonkowskie starajq sie zapewnic, aby
dochody uzyskane z kar FuelEU lub réwnowaznik ich wartosci finansowej byly wykorzystywane
do wspierania szybkiego wdrozenia i stosowania paliw odnawialnych i niskoemisyjnych w
sektorze morskim przez stymulowanie produkcji wigkszych ilosci paliw odnawialnych i
niskoemisyjnych dla sektora morskiego, ulatwianie budowy odpowiednich obiektéw do
bunkrowania lub infrastruktury zasilania energiq elektryczng z lgdu w portach i wspieranie
rozwoju, testowania i wdrazania we flocie najbardziej innowacyjnych technologii w celu
osiggnigcia znaczqcych redukcji emisji”. 'W mojej ocenie zaproponowany w ustawie
mechanizm zasilania Narodowego Funduszu Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej
srodkami finansowymi pochodzacymi z naktadanych przez Dyrektoréw Urzedéw Morskich kar
FuelUE jest niewystarczajacy (art. 14d ust. 7 w powigzaniu ze zmianami w art. 2 pkt 1
dotyczacymi art. 400k Prawa ochrony $rodowiska), gdyz nie gwarantuje on, ze pozyskane
srodki zostang skierowane na programy inwestycyjne bezpo$rednio dedykowane sektorowi
transportu morskiego. Przewidywana wielko$¢ $rodkow finansowych pochodzacych =z
nakladanych kar FuelUE w latach 20262030 ma wynosi¢ nieco ponad 12 mln zt rocznie i
odpowiednio okolo 37 mln zt rocznie w latach 2031-2034 i jest to kwota dalece
niewystarczajaca, by zapewni¢ finansowanie inwestycji we wszystkich polskich portach
morskich, zaréwno tych o podstawowym znaczeniu dla gospodarki, jaki w portach
regionalnych zwigzanych z obowigzkami wynikajagcymi z dekarbonizacji tego sektora
gospodarki. Tym bardziej, ze rzad przygotowujac projekt ustawy nie przedstawil zadnego
programu inwestycji w tym wzgledzie. Nie zostata opracowana lista niezbednych do realizacji
inwestycji sektorowych wraz z oszacowaniem kosztéw tych inwestycji, ktére pozwolg na
wypelnianie w kolejnych latach przywotanych juz wczedniej wymogdéw obnizania
sredniorocznej intensywnosci emisji gazéw cieplarnianych pochodzacych ze zuzycia energii na
statku (art. 4 rozporzadzenia FuelEU Maritimie). Nie zostala przygotowana aktualizacja
obowiazujgcego od 2019 r. ,,Programu rozwoju polskich portéw morskich do 2030 roku™ (M.P.
z 2019 r. poz. 1016), w zakresie umozliwiajgcym realizacje¢ niezb¢dnych inwestycji w sektor
transportu morskiego. Narodowy Fundusz Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej
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niewatpliwie peini wazng role w systemie finansowania inwestycji w zakresie ochrony
srodowiska, jednak specyfika sektora gospodarki morskiej i skala niezbednych inwestycji
wymagaja w mojej ocenie wypracowania odrebnego wieloletniego programu wsparcia, na wzor
chociazby ,,Rzadowego Programu Budowy Drég Krajowych do 2030 r. (z perspektywa do 2033
r.).”. Brak takiego wieloletniego programu dedykowanego sektorowi transportu morskiego
ostabia nasze ambicje uczynienia z polskich portéw morskich kluczowych elementéw

europejskiego systemu transportowego.

Istotng wadg uchwalonej ustawy jest tez zaproponowany mechanizm naktadania,
uiszczania i pobierania kar FuelUE (art. 14d) oraz kar zwigzanych z brakiem wypelnienia
obowigzkéw natozonych rozporzadzeniem FuelUE (art. 37d). Zasadnicze watpliwosci prawne
budza:

1) brak proporcjonalnosci kar FuelEU nakladanych na armatoréw. Kary majg by¢
wymierzane bezposrednio na podstawie art. 23 ust. 2 rozporzadzenia 2023/1805 wedlug wzoru
zawartego w Zalgczniku nr IV.B do rozporzadzenia (art.14d ust. 2) i nie podlegaja
miarkowaniu;

2) natychmiastowa wykonalnos$¢ kar FuelUE nakladanych na armatoréw (art. 14d ust.
3) wynikajaca wprost z ustawy bez mozliwosci zaskarzenia tego rygoru;

3) konieczno$¢ stosowania przepisoéw Ordynacji podatkowej do nakladania i
egzekwowania kar FuelEU, co nadaje zobowigzaniom z tego tytulu charakteru zobowigzan
podatkowych, cho¢ nie jest to wymagane przepisami europejskimi (art. 14£);

4) brak zasad naktadania pozostatych kar na armatoréw przewidzianych przepisami art.
36aa ust. 7 1 art. 37d ustawy. Kary nakladane na armatoréw za brak stosowania przepiséw
rozporzadzenia mogg wynosi¢ do 50.000 SDR (ok. 250.000 zt). Ustawodawca nie okreslil tez
jednoznacznie czy kary te nakladane sg w trybie Ordynacji podatkowej jak w/w kary FuelUE
czy tez w trybie k.p.a. odsylajac w tym wzgledzie w art. 38 ustawy do ustawy z dnia 21 marca
1991 r. o obszarach morskich Rzeczypospolitej Polskiej i administracji morskiej (Dz. U. 22024
r., poz. 1125).

W konsekwencji uchwalone przepisy tworza bardzo restrykcyjny system naktadania kar
finansowych na armator6w, w ramach ktorego zobowigzania wynikajace z tych kar maja
charakter zobowigzan podatkowych ze wszystkimi tego konsekwencjami prawnymi
przewidzianymi Ordynacja podatkowg. Tymczasem nie mozna nie zauwazy<¢, ze przepis art. 25
ust. 1 rozporzadzenia FuelUE Maritime stanowi, iz: ,, . Panstwa czlonkowskie ustanawiajg
przepisy dotyczqce kar majgcych zastosowanie w przypadku naruszen przepisow niniejszego
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rozporzqdzenia i przyjmujg wszelkie niezbedne Srodki w celu zapewnienia ich wykonywania.
Przewidziane kary muszq by¢ skuteczne, proporcjonalne i odstraszajgce.”. Oznacza to, ze
wypelnienie obowiazkéw wynikajacych z przepisdéw unijnego rozporzadzenia mogloby sie
odbywa¢ takze w oparciu o procedure naktadania kar przewidziang w Kodeksie postepowania
administracyjnego (Dzial IV i przepis art. 189a i nast. K.p.a.), ktéra ma charakter mniej
restrykcyjny niz Ordynacja podatkowa i zasadniczo dopuszcza mozliwo$é miarkowania kar

pienieznych dla podmiotéw objetych sankcjami.

Zastrzezenia budzg tez przepisy zwigzane z pracag weryfikatoréw i mozliwoscig
dokonania urzgdowej weryfikacji obliczen, o ktorych mowa w art. 16 ust. 4 rozporzadzenia
FuelUE Maritime, tj. tzw. ,sprawozdania FuelUE”, o ktérym mowa w art. 15 ust. 1
rozporzadzenia FuelUE. Procedura opisana w art. 14c ustawy zaktada mozliwosé dokonania
przegladu obliczen lub pomiaré6w na podstawie wniosku armatora. Organem uprawnionym do
dokonania takiego przegladu jest whasciwy miejscowo Dyrektor Urzedu Morskiego. Zgodnie z
przepisem art. 14c ust. 3 ustawy ,,Rozpatrujac wniosek, o ktérym mowa w ust. 1, wlasciwy
dyrektor urzedu morskiego moze wystapi¢ do Krajowego Osrodka Bilansowania i Zarzgdzania
Emisjami o wydanie opinii w przedmiocie spdjnosci danych zawartych w sprawozdaniu
FuelEU (...).”. Zgodnie z ustawg jedynie KOBiZE ma mozliwo$¢ wydania opinii odnosnie
oceny weryfikacyjnej oraz obliczen weryfikatora. Ustawodawca nie przewidzial mozliwosci
wykonania innego dowodu lub $ciezki weryfikacji pracy weryfikatora przed zaden inny
podmiot w kraju ani zagraniczny. Przy czym Dyrektor Urzedu Morskiego nie jest zwigzany
takim wnioskiem armatora i nie ma obowiazku skorzystania z opinii KOBiZE. Tego typu
sytuacja ogranicza mozliwos$¢ rzetelnej weryfikacji obliczen lub pomiaréw zawartych w
sprawozdaniu FuelUE i to w sytuacji, w ktorej Kodeks postepowania administracyjnego w art.
75 § 1 zapewnia daleko idaca swobod¢ dowodowa tak dla strony postepowania, jak i dla organu.
W szczegolnosei dowodem mogg byé dokumenty, zeznania $wiadkéw, opinie bieglych oraz
ogledziny. W sytuacji, w ktérej wiekszos¢ armatoréw operujgcych w polskich portach morskich
ma siedziby poza granicami Polski, to tym bardziej nalezy zapewni¢ takim podmiotom
mozliwos¢ skorzystania z innych podmiotéw niz KOBiIZE, tj. innych niezaleznych biegtych.
Regulacja zawarta w art. 14d ust. 3 ustawy w powigzaniu z ust. 7, ktéry przewiduje
natychmiastowa wykonalnos¢ decyzji Dyrektora Urzedu Morskiego podejmowanych w
oparciu o obliczenia weryfikatora ogranicza prawa armatoréw do rzetelnego rozpatrzenia
sprawy przez organy administracji w oparciu o zasade prawdy obiektywnej, ktéra wprost
wynika z art. 7 K.p.a. Brak swobody dowodowe] ma swoje dalsze konsekwencje. W przypadku
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odwolania czy tez ewentualne] skargi na decyzj¢ Dyrektora Urzedu Morskiego do sadu
administracyjnego ani organ II instancji ani sad administracyjny nie moga nakaza¢ ponownego
przeprowadzenia dowodu w postaci dodatkowych obliczen lub oceny sprawozdania
weryfikatora o emisjach gazoéw cieplarnianych przez inny podmiot niz KOBIiZE. W efekcie cale
postepowanie administracyjne zwigzane z dokonaniem przegladu obliczen lub pomiaréw
zawartych w sprawozdaniu FuelUE ma charakter jednoinstancyjny a wydana przez organ
decyzja jest natychmiast wykonalna, co w zaden sposdb nie chroni armatora przed
uznaniowym, wrecz dowolnym dzialaniem organu czy tez brakiem wydania opinii przez
KOBIZE. Biorac pod uwage okoliczno$¢, ze ustawa w ogodle nie przewiduje zwigkszenia
etatyzacji w Urzedach Morskich w Szczecinie i Gdyni w zakresie niezbednym do realizacji
obowigzkéw sprawozdawczych oraz do naktadania wydawania decyzji w terminach
przewidzianych ustawg, to jest to sytuacja, ktéra moze skutkowaé po stronie armatoréw
koniecznoécig zaplaty kar finansowych (kar FuelUE) bez zagwarantowania przez panstwo
rzetelnej procedury administracyjnej oraz skutecznej kontroli sgdowej wydawanych decyzji

administracyjnych.

Zastrzezenia budzi tez regulacja zawarta w nowododawanym przepisie art. 27a ustawy
przewidujagcym mozliwo$¢é wydania decyzji o zatrzymaniu statku o polskiej przynaleznosci w
porcie przez dyrektora urzedu morskiego wlasciwego dla portu macierzystego statku z uwagi
na ,,brak waznego dokumentu zgodnosci FuelUE przez co najmniej dwa kolejne okresy
sprawozdawcze”. Decyzja o zatrzymaniu statku ma z mocy ustawy rygor natychmiastowej
wykonalnosci. Przepis ten, wraz z analogicznym przepisem art. 34b ust. 3-6 ustawy
dedykowanym statkom plywajacym pod obcymi banderami, stanowi wykonanie normy
zawarte) w art. 25 ust. 3 rozporzadzenia FuelUE Maritime, ktéra przewiduje wprost rygor
zatrzymania statku plywajgcego pod krajows banderg i nakaz wydalenia statku plywajacego
pod obca bandera z portu morskiego, w razie braku posiadania przez statek dokumentu
zgodno$ci FuelUE za dwa kolejne okresy sprawozdawcze. Zasadnicze watpliwosci budzi
daleko idacy rygoryzm stosowania $rodka w postaci zatrzymania statku w porcie, ktory nie
pozostawia dyrektorowi urzedu morskiego zadnej mozliwosci dokonania wszechstronnej oceny
sytuacji i weryfikacji stanu faktycznego. Ustawa w tym miejscu $ciéle literalnie wdraza
postanowienia art. 23 ust. 3 rozporzadzenia FuelUE Maritime nie pozostawiajgc organowi
mozliwosci zastosowania innych $rodkéw egzekucyjnych, ktdre mogg zapewnié, ze armator
bedzie w stanie wypelni¢ obowigzki natozone przez art. 24 rozporzadzenia FuelUE Maritime
zwigzane z posiadaniem waznego dokumentu zgodnosci FuelUE mimo, ze taka mozliwosé
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wystepuje w odniesieniu do statkéw ptywajacych pod obcymi banderami. Oznacza to, ze polski
armator w polskim porcie morskim musi si¢ liczy¢ z daleko wigkszymi konsekwencjami
prawnymi i ekonomicznymi niz armatorzy ptywajacy pod obcymi banderami. Taka sytuacja

dodatkowe] dyskryminacji polskich armatoréw jest nieakceptowalna i wymaga zmiany.

Nalezy podkreslié, ze jakkolwiek przedtozona do podpisu Prezydenta RP ustawa ma na
celu dostosowanie polskiego ustawodawstwa do przepiséw wskazanych powyzej rozporzadzen
Unii Europejskiej, to jednak istniejg mozliwosci takiego ich wdrozenia, ktore beda jak najmniej
dolegliwe dla polskich przedsigbiorstw sektora morskiego i logistycznego, portéw morskich o
podstawowym znaczeniu dla gospodarki panstwa, portdw regionalnych oraz polskiej
administracji morskiej. Projektodawcy nie zadbali, by koszty wdrozenia regulacji europejskich
dla polskich armatoréw, zwiazane z obowigzkami administracyjnymi wynikajacymi ze
stosowania nowych zasad raportowania i monitorowania emisji CO2 z eksploatowanych
statkow morskich byly w jakikolwiek sposéb, choéby na poczatku obowigzywania tych
regulacji, rekompensowane. Negatywny wplyw regulacji europejskich w tym obszarze wigze
si¢ przede wszystkim z koniecznoscig przygotowania nowej dokumentacji przez armatoréw,
odrebnie dla kazdego statku oraz poddawania jej wszechstronnej weryfikacji przez
akredytowane podmioty, co generuje nieznane jak dotychczas koszty. Co wiecej projektodawca
wyraznie wskazuje, Ze nowe przepisy generujg nowe obowiagzki dla organéw administracji
morskiej, tj. dla dyrektoréw urzedéw morskich oraz dla ministra wiasciwego ds. gospodarki
morskiej, zwigzane z realizacjg wymogow rozporzadzenia FuelUE Maritime — por. pkt 8 OSR
do projektu ustawy (s. 16), lecz ustawa nie przewiduje, zadnego mechanizmu wsparcia dla
administracji morskiej w wykonywaniu tych obowigzkéw. Sytuacja ta oznacza, ze organy te
bedg zobowigzane wykonywa¢é te dodatkowe zadania przy uzyciu tych samych zasobow i
pracownikow.

Wyrazam tez przekonanie, ze rzad przygotuje nowa regulacje prawna, ktéra nie tylko
zapewni prawidlowe stosowanie przepisow europejskich w zakresie monitorowania emisji
gazow cieplarnianych pochodzacych ze zuzycia energii na statkach, ale bedzie takze zawierala
przepisy umozliwiajgce armatorom oraz catej gospodarce morskiej zapewnienie systemowego
wsparcia w procesie dekarbonizacji. Zgodnie z regulacjami europejskimi wymogi zwigzane ze
zmniejszaniem emisji CO» przez statki zawijajace do portéw morskich w Unii Europejskiej
majg charakter kroczgcy i brak spelnienia wymogu dekarbonizacji paliw, wiaze si¢ z
naktadaniem kar finansowych na armatoréw statkéw bez wzgledu na banderg pod jaka plywaja
oraz z mozliwos$cig zatrzymania statku lub odmowy jego obstugi w porcie. Oznacza to, ze

9



konieczne jest opracowanie takich przepiséw, ktore bedg minimalizowa¢ ucigzliwosci regulacji
wynikajgcych z calego procesu sprawozdawczo$ci i monitorowania emisji gazoéw
cieplarnianych pochodzacych z transportu morskiego i jednoczes$nie pozwolg na zapewnienie

konkurencyjnosci polskich portow.

Podsumowujac obiecatem Polakom, Ze nie zgodze si¢ na wdrazanie Zielonego L.adu w
Polsce, a ta ustawa w praktyce to oznacza. Uwazam, Ze te rozwigzania uderzajg nie tylko w
polska gospodarke morska, ale rowniez w konkurencyjnos¢ portéw w catej Unii Europejskie;j.
Regulacje tej ustawy oznaczajg dodatkowe optaty, obowigzki administracyjne, kontrole i
sankcje. To przelozy si¢ na wyzsze koszty transportu, wzrost cen towaréw oraz oslabienie
pozycji europejskich portdéw i armatorow. W efekcie korzysta¢ beda porty spoza Unii

Europejskiej, a nie europejska gospodarka.

Przedstawiajac Wysokiej Izbie powyZsze zastrzezenia do ustawy z dnia 15 maja
2026 r. o zmianie ustawy o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki oraz
niektéorych innych ustaw wyrazam jednocze$nie przekonanie, ze Sejm, dokonujac

powtérnej oceny przyjetych w ustawie rozwiazan, podzieli moje zastrzezenia.
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