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Rada, w dniu 16 lipca 2013 r., oraz Parlament Europejski, w dniu 4 lipca 2013 r., postanowily, zgodnie
z art. 192 ust. 1 oraz art. 304 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, zasiegna¢ opinii Europejskiego

Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego w sprawie

whiosku dotyczgeego rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie monitorowania, raportowania i wery-
fikacji emisji dwutlenku wegla z transportu morskiego oraz zmieniajgcego rozporzgdzenie (UE) nr 525/2013.

COM(2013) 480 final — 2013/0224 (COD).

Sekcja Rolnictwa, Rozwoju Wi i Srodowiska Naturalnego, ktérej powierzono przygotowanie prac Komitetu
w tej sprawie, przyjeta swoja opini¢ 1 pazdziernika 2013 r.

Na 493. sesji plenarnej w dniach 16-17 pazdziernika 2013 r. (posiedzenie z 16 pazdziernika) Europejski
Komitet Ekonomiczno-Spoleczny stosunkiem gloséw 134 do 1 — 9 0séb wstrzymato si¢ od glosu — przyjat

nastepujaca opinie:

1. Whnioski i zalecenia

1.1  EKES z zadowoleniem przyjmuje wniosek dotyczacy
rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie
monitorowania, raportowania i weryfikacji emisji dwutlenku
wegla z transportu morskiego w UE (wniosek), jako pierwszy
krok w kierunku wdrozenia $rodkéw na rzecz ograniczenia
emisji CO, w transporcie morskim, okreslonych w Bialej
ksiedze w sprawie transportu z 2011 r. (%)

1.2 EKES z zadowoleniem przyjmuje system monitorowania,
raportowania i weryfikacji (system MRW) jako postep w stop-
niowej realizacji porozumienia Migdzynarodowej Organizacji
Morskiej (IMO) w sprawie obowigzkowych dzialan na rzecz
obnizenia emisji CO, z transportu morskiego i z uznaniem
stwierdza, ze realizacja tego porozumienia doprowadzi do
poprawy efektywnosci energetycznej i ograniczenia emisji (?).

1.3 EKES zdaje sobie sprawe, ze chol samo rozporzadzenie
nie wystarczy, by zrealizowal te cele, to jednak jego zapisy sa
na tyle daleko idace, na ile mozliwe jest podjecie dzialan na
szczeblu krajowym i regionalnym, z poszanowaniem krajow
trzecich. Zdaniem EKES-u we wniosku dobrze wywazono
wszystkie kwestie zwigzane z tymi dziataniami.

1.4  EKES przyjmuje z zadowoleniem takze pozytywny
stosunek kosztéw, jakie poniosa operatorzy statkéw w zwigzku

() COM(2011) 144 final, Opinia EKES-u w sprawie planu utworzenia
jednolitego europejskiego obszaru transportu, Dz.U. C 24 z 28.1.2012,
s. 146-153, zwlaszcza punkty 1.2, 3.7, 3.81 3.11.

() COM(2013) 480 final.

z wdrazaniem tego wniosku, do zwigzanych z nim korzysci.
EKES spodziewa si¢, ze Komisja bedzie monitorowaé pod tym
katem wyniki wdrozenia wniosku i podejmie odpowiednie
kroki, jesli np. okaze si¢, ze stosunek kosztow i korzysci
okaze si¢ negatywny z punktu widzenia konkurencyjnosci.

1.5  EKES kwestionuje konieczno$¢ monitorowania i raporto-
wania dodatkowych danych operacyjnych — poza tymi, ktore
dotycza zuzycia paliwa i emisji — okreslonych w art. 9 lit. d)
- g), art. 10 lit. g) — j) oraz w zalaczniku II wniosku. EKES nie
widzi w tym tez wartosci dodanej, zwlaszcza ze przynajmniej
cze§¢ tych informacji jest przez operatoréw szczegdlnie chro-
niona ze wzgledéw handlowych i nie ma zgodnosci co do tego,
na ile przydatne s3 te dane przedstawione w formie zbiorczej.

1.6  EKES zwraca uwage na inicjatywe Komisji ,Niebieski
pas”, majacg zmniejszy¢ obciazenia administracyjne dla zeglugi
morskiej bliskiego zasiggu. Jest zdania, ze to podejscie powinno
mie¢ zastosowanie takze w odniesieniu do tego wniosku (3).

1.7 EKES stwierdza, ze potrzebne sa dalsze dzialania, aby
osiggnaé cele wytyczone w bialej ksiedze, oraz ze dzialania te
nalezy podejmowa¢ w ramach IMO, co pozwoli unikngé
konfliktéw z krajami spoza UE lub negatywnych skutkéw dla
konkurencyjnosci unijnego transportu morskiego.

(}) COM(2013) 510 final — ,Niebieski pas”, jednolity europejski obszar trans-
portu w zegludze.
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2. Wprowadzenie

2.1 Emisje z miedzynarodowego transportu morskiego
odpowiadajg obecnie za 3 % Swiatowych emisji gazéw cieplar-
nianych (GHG) i 4 % emisji gazdéw cieplarnianych w UE.
Prognozy przewidujg, ze w skali globalnej do 2050 r. udzial
ten wyniesie 5% i znaczagco wzros$nie w UE - do poziomu
51-86 % w zaleznosci od tego, ktéry rok przyjmie si¢ jako
punkt odniesienia: 2005 czy 1990 (*.

2.2 Zarbéwno pakiet klimatyczno-energetyczny UE z 2008 r.,
jak i strategia ,Europa 2020” (°) oraz biala ksigga w sprawie
polityki transportowej z 2011 r. wyznaczajg ambitne cele
w zakresie ograniczenia emisji gazéw cieplarnianych. Zasad-
niczy cel UE wynosi 20 % redukcji w poréwnaniu z poziomem
z 1990 r. i zostanie zwigkszony do 30 % w przypadku poro-
zumienia na szczeblu $wiatowym (°). W odniesieniu do migdzy-
narodowego transportu morskiego w bialej ksiedze w sprawie
polityki transportowej wyznaczono cel 40-procentowej redukcji
emisji do 2050 r. w poréwnaniu z poziomem z 2005 r.

2.3 Jednak z prawnego punktu widzenia nie ma zadnego
wiazacego zobowigzania do redukeji emisji gazéw cieplarnia-
nych w sektorze transportu morskiego, z wyjatkiem regulacji
IMO dotyczacej zwiazkow siarki, ktora zostala transponowana
do prawa unijnego w dyrektywie 2012/33/UE. Migdzynarodowy
transport morski to jedyny sektor, ktéry nie zostal objety unij-
nymi zobowijzaniami w zakresie ograniczen emisji gazéw
cieplarnianych.

2.4 Tymczasem zaréwno Rada Europejska, jak i Parlament
Europejski o$wiadczyly, ze wszystkie sektory powinny wnosié
wklad w ograniczanie emisji.

2.5 W sektorze transportu ustalono cele dotyczace lotnictwa
cywilnego, ktére zostaly ujete w unijnym systemie handlu emis-
jami (ETS) i ktére maja zastosowanie takze w odniesieniu do
lotéw rozpoczynajacych si¢ i konczacych na lotniskach panstw
UE. Wdrozenie tych dzialan zostalo jednak nieco odroczone
w odniesieniu do lotéw spoza UE, aby ulatwi¢ osiagniecie
globalnego porozumienia w ramach Organizacji Migdzynarodo-
wego Lotnictwa Cywilnego (ICAO) (7).

2.6 W dziedzinie transportu morskiego w UE nie okreslono
jeszcze zadnego wiazacego celu, poniewaz uznano, ze lepiej
bedzie poczekaé na dzialania skoordynowane na poziomie
globalnym w ramach IMO.

2.7 Niemniej zgodnie z deklaracjg Rady i Parlamentu z 2009
r. fakt, Ze do 31 grudnia 2011 r. zadne porozumienie w ramach
IMO nie zostalo przyjete przez UE czy jej panistwa czlonkow-
skie, oznacza, ze Komisja powinna przedstawi¢ wniosek doty-
czacy wlaczenia emisji pochodzacych z migdzynarodowego
transportu morskiego do zobowigzania Wspodlnoty dotyczacego
redukgji, tak aby proponowany akt prawny wszed! w zycie do

2013 r. Wniosek taki powinien minimalizowa¢ wszelkie nega-
tywne skutki dla konkurencyjnosci Wspélnoty (%). W nawigzaniu
do tych deklaracji Komisja wydala swoje o$wiadczenie
w pazdzierniku 2012 r.

2.8 Cho¢ IMO nie udalo si¢ osiaggnaé¢ miedzynarodowego
porozumienia, zapowiadanego w deklaracji z 2009 r., decyzje
dotyczace poprawy efektywnosci energetycznej nowych statkéw
zostaly podjete, a nastepnie przedlozono wnioski na rzecz
poprawy efektywnosci energetycznej, za$ monitorowanie, rapor-
towanie i weryfikacje emisji mozna uzna¢ za pierwszy krok
w tym kierunku. W tym kontekscie Komisja uznala, ze prace
realizowane obecnie w ramach IMO mogg doprowadzi¢ do
decyzji dotyczacych dzialan ograniczajacych emisje i opartych
na mechanizmach rynkowych. Dlatego zobowigzania, jesli
chodzi o dzialania na szczeblu UE, nalezy wypelnial w taki
sposob, ktéry wspiera prace IMO. Komisja o$wiadczyla, ze
zdecydowanie woli globalne podejscie pod egida IMO i w
dalszym ciggu bedzie dziala¢ zgodnie z tym zalozeniem, i to
mimo wolno postgpujacych prac IMO w tej dziedzinie. Komisja
dalej bedzie monitorowala postepy i rozwazala wszystkie przy-
szte dzialania w kontek$cie Ramowej konwencji Narodow Zjed-
noczonych w sprawie zmian klimatu (UNFCCC) i IMO.

2.9  Wprowadzenie systemu monitorowania, raportowania
i weryfikacji (MRW) emisji powinno stanowi¢ pierwszy krok
w tym kierunku. Pozwoliloby to monitorowaé zmiany i sprzyjaé
poprawie efektywnosci energetycznej na szczeblu przedsigbior-
stwa, co z kolei wplyneloby na ograniczenie kosztéw, stwa-
rzajac przeciwwage dla kosztéw, ktore sg zwigzane z prowadze-
niem systemu MRW. Do$wiadczenia mozna czerpac z systeméw
istniejacych juz na szczeblu przedsigbiorstw. Unijny system
MRW nalezy wdraza¢ we wspdlpracy z IMO, tak aby mozna
bylo go dostosowaé do ewentualnych przysziych dzialan
z inicjatywy IMO. Moze to by¢ takze pierwszy krok ku stop-
niowemu wigczaniu emisji gazéw cieplarnianych z transportu
morskiego do zobowigzan do redukcji emisji na unijnym badz
miedzynarodowym szczeblu poprzez wymogi w zakresie efek-
tywnosci energetycznej lub tez $rodki oparte na mechanizmach
rynkowych (MBM).

3. Wniosek Komisji Europejskiej

3.1 Komisja zaproponowala rozporzadzenie zapewniajgce
ramy prawne dla systemu MRW, jedli chodzi o emisje CO,
pochodzgce ze statkéw o pojemnosci powyzej 5 000 ton brutto
(GT). System ten obejmowalby caly ruch pomiedzy portami UE
oraz z portéw UE do pierwszego portu poza UE, jak i ruch do
portéw UE z ostatniego portu spoza UE. Dotyczy to wszystkich
statkow, niezaleznie od ich bandery, z wyjatkiem okretéw
wojennych, statkow rzadowych i jednostek rekreacyjnych. We
wniosku ocenia si¢, ze ta granica pojemnosci wyklucza okoto
40 % floty, ale akurat udzial tych mniejszych statkow w calko-
witych emisjach CO, wynosi zaledwie 10 %.

3.2 Ze wzgledow wymienionych juz w czgdci 2 system ten
nalezy wdraza¢ we wsp6lpracy z IMO i innymi organizacjami
miedzynarodowymi, tak aby mozna bylo go dostosowaé do
ewentualnych pdzniejszych koncepcji IMO.

(®) Motyw 2 decyzji nr 406/2009/WE i motyw 3 dyrektywy
2009/29WE.
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3.3  Zaproponowany przez Komisje system MRW zapewnia
ramy stuzace pozyskiwaniu odpowiednich danych od whascicieli
lub operatoréw na temat kazdego statku i kazdego rejsu —
w tym takze przemieszczania si¢ w obrebie portu, ktory
podlega przepisom rozporzadzenia. Wiasciciele lub operatorzy
statkow sg zobowigzani do sporzadzania raz w roku raportéw
emisji. Taki raport emisji musi zosta¢ uznany za odpowiedni
przez weryfikatora, a nastgpnie zostal przedlozony Komisji
i panstwu bandery. Raporty emisji s3 publikowane, za$ doku-
menty zgodnosci wystawione przez weryfikatora musza znaj-
dowal si¢ na pokladzie statku objetego systemem. Zgodnosé
bedzie kontrolowana przez pafistwo bandery oraz w ramach
systemu kontroli pafistwa portu. W wypadku stwierdzenia
niezgodnosci nakladane bedy sankcje, w niektérych przypad-
kach prowadzace do wydalenia z danego portu i w konsek-
wencji do odmowy wstepu danego statku do wszystkich portow
UE do czasu spelnienia wymogéw systemu.

4. Uwagi ogélne

4.1  EKES odnotowuje, ze strategiczne cele stojace za tym
wnioskiem s3 ambitne i zdecydowanie wykraczaja poza tres¢
wniosku, co wynika z dazenia do ustanowienia solidnej
podstawy dla dalszych negocjacji i przyszlych postepow, jesli
chodzi o znaczne obnizenie emisji dwutlenku wegla z transportu
morskiego. EKES z zadowoleniem przyjmuje te strategiczne cele
i podejscie zmierzajace do uzyskania w sposéb przejrzysty
i wiarygodny kontroli nad emisjami CO, poprzez system rapor-
towania i weryfikacji, zaproponowany w tym wniosku. EKES
jest przekonany, ze taka baza informacji wniesie wkiad w obecne
starania IMO, aby osiagna¢ porozumienie w zakresie obowiaz-
kowych dzialaii na rzecz ograniczenia emisji CO, z transportu
morskiego. W tym kontekScie EKES odsyla takze do swej
opinii (°) w sprawie rozporzadzenia nr 525/2013 w sprawie
mechanizmu monitorowania i sprawozdawczosci w zakresie
emisji gazéw cieplarnianych oraz zglaszania innych informacji
na poziomie krajowym i unijnym, majacych znaczenie dla
zmiany klimatu, oraz uchylajacego decyzje nr 280/2004/WE.

4.2 EKES docenia tez czg$ciowo oddolne podejscie wniosku
- mozna oczekiwaé, ze dzigki gromadzeniu danych na
poziomie przedsigbiorstwa takze dzialania na rzecz efektyw-
nosci energetycznej beda wprowadzane na tym poziomie, co
moze doprowadzi¢ do mniejszego zuzycia paliwa i mniejszych
emisji w przeliczeniu na jednostke transportowy rzedu 2 %
rocznie. Ponadto oszczedno$ci wyniosg 1,2 mld EUR rocznie
do 2030 r., jak wskazuje ocena skutkéw towarzyszaca wnio-
skowi i uwzgledniajaca koszty wdrozenia systemu MRW, ktére
W znacznej mierze zostang poniesione przez sektor transportu
morskiego.

4.3 Niemniej EKES podkresla znaczenie cigglego sprawdzania
prawdziwosci oceny stosunku kosztéw do korzysci, jakie
omawiany wniosek ma przynies¢ sektorowi transportu
morskiego i spoleczefistwu. Komitet zwraca si¢ tez do Komisji,
by niezwlocznie przedstawila $rodki korygujace, gdyby mialo
sie okazaé, ze obowigzki nalozone na ten sektor w zwigzku

(°) Opinia EKES-u w sprawie zawartosci siarki w paliwach zeglugowych,
Dz.U. C 68 z 6.3.2012, s. 70-74.

z przyszlym systemem MRW stanowilyby dla niego obciazenie
i w konsekwencji negatywnie odbijaly si¢ na jego konkurencyj-
nosci.

44  EKES ma watpliwosci co do propozycji poszerzenia
monitorowania i raportowania o aspekty handlowe i operacyjne.
Zdaniem EKES-u proporcjonalno$¢ tego typu dodatkowych
wymogéw w zakresie informowania jest watpliwa i wykracza
poza zasadniczy cel wniosku, jakim jest gromadzenie informacji
o emisjach CO,. Takze sektor transportu morskiego zakwestio-
nowal przydatno$¢ takich danych, ktére nierzadko maja
charakter szczegdlnie chronionych informacji handlowych.
Dodanie zobowiazain administracyjnych w tym kontekscie
takze wydaje si¢ niespdjne z dazeniem do uproszczenia, ktore
jest gtéwna cechy inicjatywy Komisji ,Niebieski pas” na rzecz
ulatwienia transportu morskiego w UE. W tym kontekscie EKES
zwraca takze uwage, ze obowiazek dostarczania tego rodzaju
informacji bylby szczegdlnie ucigzliwy dla Zeglugi morskiej
bliskiego zasiggu o krotkich okresach i wielorakich celach
podrozy.

4.5  Poza tym EKES zgadza si¢ ocena, ze spodziewany efekt
tego wniosku, jesli chodzi o redukcje emisji, jest w dalszym
ciaggu niewystarczajacy, aby zrealizowal cele, ktore dla trans-
portu morskiego zostaly wytyczone w Bialej ksiedze w sprawie
polityki transportowej z 2011 r. W zwigzku z tym pilnie
potrzebne sg dalsze i skuteczne dzialania.

4.6 W tym kontekscie EKES przypomina takze swoje wczes-
niejsze opinie (1% na temat polityki transportu morskiego
i wymogow Srodowiskowych. EKES stale powtarzal w nich, ze
pozadane s3 inicjatywy na rzecz poprawy Srodowiska natural-
nego, jednak — biorac pod uwage globalny charakter transportu
morskiego — inicjatywy te trzeba podejmowac takze na szczeblu
globalnym — w ramach IMO.

4.7  EKES przypomina tutaj, Ze wniosek bedzie takze doty-
czy¢ statkow pod banderg panstw spoza UE. O ile nie jest to
problem w wypadku rejséw pomiedzy portami UE, to w trans-
porcie pomiedzy portami UE a portami krajéw trzecich moga
pojawi¢ si¢ trudno$ci. EKES uwaza, ze moze to by¢ problem
natury nie tyle prawnej, co praktycznej i politycznej, zwazywszy
np. na potencjalne ryzyko odwetu lub komplikacji wynikajacych
z istnienia kilku réwnoleglych systeméw tego rodzaju. EKES
wyraza nadzieje, Ze planowany system okaze si¢ na tyle atrak-
cyjny dla operatoréw statkow, ktére beda mu podlegaé, ze —
w przeciwienstwie do systemu ETS w lotnictwie cywilnym —
operatorzy z krajow trzecich nie beda mieli oporéw, zeby go
stosowac.

(%) Zawartos¢ siarki w paliwach zeglugowych, Dz.U. C 68 z 6.3.2012,
s. 70-74; ,Niebieski wzrost”: szanse dla zréwnowazonego wzrostu w sekto-
rach morskich, Dz.U. C 161 z 6.6.2013, s. 87-92; Polityka transportu
morskiego UE do 2018 r., Dz.U. C 255 z 22.9.2010, s. 103-109;
Unijny system handlu przydziatami emisji gazéw cieplarnianych w lotnic-
twie, Dz.U. C 133 z 9.5.2013, s. 30-32; Monitorowanie i spmwozdaw—
czo$¢ w zakresie emisji gazéw cieplarnianych, Dz.U. C 181 z 21.6.2012,
s. 169-173; Zintegrowana polityka morska Unii Europejskiej, Dz.U.
C 211 z 19.8.2008, s. 31-36; Zwigkszenie ekologicznosci transportu
morskiego i Zeglugi Srédlgdowej, Dz.U. C 277 z 17.11.2009, s. 20-24.
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4.8  EKES podziela opinie, ze dzialania obowigzkowe na
rzecz obnizenia emisji dwutlenku wegla, wykraczajace poza
zapisy omawianego wniosku, powinny by¢ uzgadniane z IMO,
aby maksymalnie zwigkszy¢ szanse na ich skuteczne wdrozenie.
Regulacje wprowadzane tylko w UE predzej napotkajg na
rozmaite trudno$ci we wdrazaniu, zwlaszcza w odniesieniu do
krajéw trzecich.

4.9  EKES stwierdza, ze wedlug oceny skutkéw tego wniosku,
dla osiagniecia redukgji emisji CO, z transportu morskiego na
takim poziomie, ktéry pozwala na wypelnienie celow Bialej
ksiegi w sprawie polityki transportowej z 2011 r., najskutecz-
niejsze s3 dzialania oparte na mechanizmach rynkowych.

410 EKES zwraca tez uwage na ryzyko negatywnego
oddzialywania unijnych wymogéw w zakresie ograniczania
emisji, zwlaszcza w odniesieniu do dziatan opartych na mecha-
nizmach rynkowych, na konkurencyjno$¢ europejskiego trans-
portu morskiego.

411 Dlatego EKES z zadowoleniem przyjmuje zapisany we
wniosku obowigzek utrzymywania przez Komisje Scistych
kontaktéw z IMO i innymi znaczgcymi organizacjami miedzy-
narodowymi przy wdrazaniu unijnego systemu MRW w trans-
porcie morskim oraz gotowo$¢ Komisji do dostosowania unij-
nego systemu do przyszlego systemu MRW ustalonego z IMO.

412  EKES zacheca Komisje i panstwa czlonkowskie do
naciskania na IMO, by jak najszybciej podjela decyzje dotyczace
odpowiednich dzialan — najlepiej opartych na mechanizmach
rynkowych — na rzecz ograniczenia emisji CO, z transportu
morskiego.

413  EKES odnotowuje fakt, ze cho¢ Komisja przywigzuje
duza wage do rozwigzan IMO, to przy obecnym braku jakich-
kolwiek efektow na poziomie globalnym, nie waha si¢ siggnaé
po Srodki na szczeblu unijnym. EKES zgadza si¢ z tym, ze tym
srodkom regionalnym najwyrazniej nie przypisano zadnego
limitu czasowego, jednak ostrzega przed stosowaniem takich
dzialan, ktére przyniostyby znikomy skutek, jesli chodzi
o redukcje emisji, moglyby za to okaza¢ si¢ bardzo kosztowne.
Chodzi przede wszystkim o koszty w postaci obnizenia konku-
rencyjnosci i probleméw z krajami trzecimi, gdyby okazalo sig,
ze statki, Zeglujac na wodach poza UE, decyduja si¢ na bandere
kraju trzeciego, aby unikna¢ unijnych wymogéw.

4.14  EKES popiera takze powigzanie sektorowego systemu
MRW z ogélnym systemem monitorowania emisji gazéw
cieplarnianych, ustanowionym zgodnie z rozporzadzeniem
525/2013 ().

(") Rozporzadzenie UE nr 525/2013 w sprawie mechanizmu monito-
rowania i sprawozdawczosci w zakresie emisji gazow cieplarnia-
nych oraz zglaszania innych informacji na poziomie krajowym
i unijnym, majacych znaczenie dla zmiany klimatu, oraz uchylajace
decyzje nr 280/2004/WE.

5. Uwagi szczegélowe

5.1  EKES stwierdza, ze wybrana koncepcja systemu MRW
najwickszymi nakladami zwigzanymi z wdrozeniem tego
systemu obarcza wiascicieli lub operatoréw statkéw oraz akre-
dytowanych weryfikatoréw, podczas gdy panstwa czlonkowskie,
Komisja i EMSA ograniczaja si¢ gtéwnie do nadzoru i przyj-
mowania raportéw. Jest to zamierzone — chodzi o to, by wyko-
rzystaé istniejace juz do$wiadczenie zgromadzone na poziomie
przedsigbiorstw i ograniczy¢ obciazenia administracyjne insty-
tucji UE.

5.2 EKES uwaza, ze poprawa jakosci sprawozdawczosci
w dziedzinie emisji wymaga uwzglednienia w niej konkretnych
informacji, takich jak klasa lodowa statku czy wystepowanie
okreslonych warunkéw nawigacyjnych, takich jak nawigacja
zimowa.

5.3 EKES uwaza, Ze niektére aspekty zaproponowanego
systemu MRW sa niepotrzebnie skomplikowane i wymagaja
wielu nakladéw. Dla przykladu: cigzko jest zrozumie¢, czemu
ma shuzy¢ formalne sprawozdanie z weryfikacji rocznego
raportu emisji, skoro przyjecie tego raportu emisji oznacza
wystawienie dokumentu zgodnosci, za$ zasadnicze elementy
dokumentu zgodnos$ci majg by¢ publikowane. Zdaniem EKES-
u dokument zgodno$ci w zupelnosci wystarczy, ewentualnie
w przypadku odmowy jego wydania przydatne byloby sprawoz-
danie z weryfikacji z uzasadnieniem odmowy.

5.4 O ile nie ma watpliwosci, ze stuszne jest przekazywanie
raportéw takze tym organom Komisji, ktore zajmujg si¢ wdra-
zaniem rozporzadzenia 525/2013 w sprawie monitorowania
i sprawozdawczosci w zakresie emisji gazéw cieplarnianych,
o tyle nie bardzo wiadomo, po co panstwa czlonkowskie
majg przesylaé Komisji odr¢bne raporty, dostosowane do
celow tego rozporzadzenia, skoro wszystkie istotne informacje
mozna w zasadzie zawrze¢ w jednym tylko raporcie, adreso-
wanym do wszystkich tych zainteresowanych odbiorcéw.

5.5  EKES zastanawia si¢ takze, czy sankcja wydalenia, o ktorej
mowa w art. 20 ust. 3 wniosku, nie jest przesadzona, jako ze
moze ona zniechecal statek do wejscia do jakiegokolwiek portu
UE — w tym do portu w pafistwie jego bandery. Lepiej byloby
wskaza¢ swojego rodzaju port ,dyzurny”, w ktérym mozna
byloby rozwigzaé problem braku zgodnosci.

5.6  EKES zastanawia si¢ ponadto, czy limity czasowe na
wdrozenie nie sg za dlugie i czy nie mozna by ich skréci¢ do
okoto jednego roku. Przykladowo, zalozono, ze wniosek ma
wejs¢ w zycie 1 lipca 2015 r., a plany monitorowania maja
by¢ przekazane Komisji dopiero 30 sierpnia 2017 r., za§ moni-
torowanie ma si¢ rozpocza¢ 1 stycznia 2018 r. Oznacza to, ze
okres przejSciowy bedzie trwal okoto 2,5 roku. EKES-owi
wydaje si¢, ze to zbyt dlugo, biorac pod uwage, ze trzeba
jeszcze przyjaé szereg aktow delegowanych i wykonawczych.
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5.7  EKES uwaza réwniez, ze planowane Europejskie Forum Zréwnowazonej Zeglugi byloby dobrym
punktem, w ktérym mozna by gromadzi¢ pytania zwigzane z wdrozeniem wniosku.

5.8  EKES zauwazyl tez we wniosku kilka technicznych szczegbtéw: W art. 14 ust. 1 jest mowa zaréwno
o ,przedsi¢biorstwie”, jak i o ,operatorze statku”, podczas gdy w definicjach w art. 3 pojecie ,przedsigbior-
stwo” obejmuje zaréwno ,wiasciciela statku”, jak i ,inng osobe, taka jak menedzer lub podmiot czarteru-
jacy”. Zaréwno art. 15 ust. 5, jak i art. 16 ust. 3 przekazuja Komisji uprawnienia do wydawania aktow
delegowanych dotyczacych m.in. ,metod akredytacji weryfikatoréw”. EKES sugeruje, by odniesienie do
,metod akredytacji” usuna¢ z art. 15 ust. 5, ktory dotyczy procedur weryfikacji, i pozostawic¢ je tylko
w art. 16, ktéry traktuje o akredytacji weryfikatorow.

5.9  Art. 23 przyznaje bardzo szerokie uprawnienia do uzupelniania i modyfikowania w drodze aktow
delegowanych postanowien zawartych w zalacznikach I i II, w celu uwzglednienia szeregu elementéw,
takich jak wyniki badan naukowych, wiarygodne dane dostgpne na pokladach statkdw, zasady miedzyna-
rodowe i standardy uznane na skale Swiatowa ,w celu okreslenia najdokladniejszych i efektywnych metod
monitorowania emisji oraz zwigkszenia stopnia dokladnosci wymaganych informacji”. EKES uwaza, ze te
uprawnienia wykraczaja daleko poza dostosowania do zmian technicznych i wydajg sic upowazniaé do
zmian, takich jak okreslanie metod monitorowania, ktére maja zasadnicze znaczenie dla wniosku. Dlatego
EKES jest zdania, ze uprawnienia o takim zakresie moga by¢ sprzeczne z art. 290 TFUE. Podobna watpli-
wo$¢ pojawia si¢ co do uprawnien, o ktérych mowa w art. 15 ust. 3 w sprawie procedur weryfikacji.

Bruksela, 16 pazdziernika 2013 r.

Przewodniczgcy
Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego

Henri MALOSSE
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