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DOKUMENT ROBOCZY SLUZB KOMISJI
STRESZCZENIE OCENY SKUTKOW

Towarzyszgcy dokumentowi

Whiosek dotyczacy rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie
monitorowania, raportowania i weryfikacji emisji dwutlenku wegla z transportu
morskiego oraz zmieniajgcego rozporzadzenie (UE) nr 525/2013

1. OKRESLENIE PROBLEMU

UE jest mocno zaangazowana w realizacj¢ celu na rzecz przeciwdziatania zmianie klimatu,
polegajacego na ograniczeniu globalnego ocieplenia do 2°C w stosunku do temperatur sprzed
rewolucji przemystowej. W zwiazku z tym za jeden z podstawowych celow strategii ,,Europa
2020” na rzecz zatrudnienia i inteligentnego, trwatego wzrostu gospodarczego sprzyjajacego
wlaczeniu spofecznemu' obrano redukcje emisji gazow cieplarnianych do 2020 r. o 20 %
ponizej poziomu z 1990 r. lub, w razie spetnienia okreslonych warunkéw, o 30 %”. Zgodnie z
prawodawstwem UE dotyczacym klimatu i energii’ wktad w taka redukcje emisji powinny
zapewni¢ wszystkie sektory gospodarki, w tym migdzynarodowa zegluga morska.
Miedzynarodowa zegluga morska to jedyny sektor i rodzaj transportu nieobjety dotychczas
zobowigzaniem do realizacji na poziomie UE celu, jakim jest redukcja emisji gazéw
cieplarnianych.

Mimo zwickszenia efektywnosci energetycznej statkow, w tym zwickszenia efektywnosci
energetycznej za sprawg wdrozenia wskaznika konstrukcyjnego efektywnosci energetyczne;j
(EEDI)", spodziewany jest dalszy wzrost poziomu emisji z transportu morskiego w UE.
Prognozuje si¢, ze emisje CO, z europejskiego transportu morskiego (przy uwzglednianiu
wewnetrznych szlakow UE, rejsow do UE i rejséw odbywanych z terytorium UE) wyniosg w
2020 r. 210 Mt (+8 % w stosunku do poziomu z 2005r.), 223 Mt w 2030r. (+15% w
stosunk151 do poziomu z 2005 r.) oraz 271 Mt w roku 2050 (+39 % w stosunku do poziomu z
2005r1.)".

Emisje gazow cieplarnianych z transportu morskiego sg bezposrednio zwigzane ze zuzyciem
paliwa, co do ktérego mozna uznaé, ze stanowi od 33 do 63 % kosztow operacyjnych
statkow®. W zwiazku z tym staly wzrost cen paliwa w ostatnich latach powinien byl byé
bodzcem do przyjecia Srodkdéw technologicznych w celu zwigkszenia efektywnosci
energetycznej statkow, prowadzac w ostatecznym rozrachunku do zmniejszenia emisji gazow
cieplarnianych w stosunku do scenariusza BAU.

Ostatnie badania’ pokazuja jednak, ze w sektorze transportu morskiego nie wdraza si¢
srodkow ukierunkowanych na redukcje emisji CO,. Catkowity koszt tych $rodkéw jest

! COM(2011) 21, zob. http://ec.europa.eu/resource-efficient-europe

2 COM(2010)2020, 3.3.2010 1.

3 Motyw 2 decyzji nr 406/2009/WE dotyczacej wspolnego wysitku redukcyjnego oraz motyw 3
dyrektywy 2009/29/WE w sprawie EU ETS.

EEDI, przyjety przez IMO w lipcu 2011 r., okresla normy techniczne w celu zwigkszenia efektywnosci
energetycznej niektorych kategorii nowych statkow.

> Ricardo-AEA Technology i inni, 2013 r.

6 Ricardo-AEA Technology i inni, 2013 r.

7 Migdzynarodowa Organizacja Morska (IMO) 2009 r., CE Delft 2009 r., Det Norske Veritas (DNV)
2010 r.
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ujemny — to znaczy, ze wynikajace z nich oszczednosci paliwa przewyzszaja koszty
wymaganych inwestycji. Ich wdrozenie uniemozliwiaja cze$ciowo bariery rynkowe.
Podstawowe stwierdzone bariery to (i) brak informacji, (ii) sprzeczno$¢ bodzcow oraz (iii)
dostegp do finansowania. W konsekwencji, nawet jezeli cena paliwa jest z zasady
podstawowym czynnikiem stymulujagcym redukcje emisji, to nie moze ona odpowiadac za
caly potencjal redukcji emisji w sektorze zeglugi morskiej. Jednoczesnie dowolna polityka
ukierunkowana na redukcje emisji CO, wymaga réwniez realizacji tego waznego celu, jakim
jest oszczednos$¢ paliwa.

Prognozuje sig¢, ze dalszego wzrostu emisji CO; z transportu morskiego w UE nie powstrzyma
nawet zniesienie barier rynkowych. Podstawowym czynnikiem warunkujagcym wzrost emisji
CO; jest bowiem rozw¢6j handlu §wiatowego.

2. CELE

Oczekuje si¢, ze miedzynarodowy transport morski przyczyni si¢ do realizacji celu
okreslonego w strategii ,,Europa 2020 i1 jej przewodnich inicjatywach. Doktadniej rzecz
ujmujac, powinien przyczyni¢ si¢ do realizacji celu okreslonego przez Komisj¢ w bialej
ksigdze w sprawie transportu, zakladajacego redukcje emisji CO, w UE, powstajacych
wskutek spalania oleju bunkrowego, o 40 % (a w miar¢ mozliwosci o 50 %) do 2050 r. w
stosunku do poziomu z roku 2005.

Ponadto w kwestii celow strategii ,,Europa 2020” Rada Europejska® ustalita, ze dziatania na
rzecz przeciwdziatania zmianie klimatu zaowocuja potencjalem wzrostu gospodarczego i
zatrudnienia za sprawg rozwoju specjalistycznej wiedzy w dziedzinie wydajnych ekologicznie
technologii. Dlatego cele polityki sprzyjaja rozwojowi technologii, wspierajac nieustanne
innowacje w galeziach gospodarki morskiej UE.

Z uwagi na ogolnoswiatowy charakter sektora gospodarki morskiej preferuje si¢ tez regulacje
na skale §wiatowa. W zwigzku z tym UE ma do zrealizowania jeszcze jeden wazny cel, czyli
sformutowanie polityki regionalnej w taki sposob, aby wspierala ona dziatania podejmowane
przez Migdzynarodowg Organizacj¢ Morska (IMO) lub zapewniala postgp w dazeniach do
redukcji emisji z transportu morskiego na poziomie UE i na skalg $wiatow3.

3. ANALIZA ZASADY POMOCNICZOSCI

Dziatania na poziomie UE moga doprowadzi¢ do znacznej redukcji emisji CO, ze
Swiatowego transportu morskiego. Emisje CO, powodowane rejsami z portow w UE i do tych
portéw wyniosty w 2010r. 180 Mt, czyli okolo 1/5 $wiatowych emisji z transportu
morskiego’. Dotyczy to rejsow w granicach UE, rejsow z portow w UE do pierwszego portu
zawini¢cia poza terytorium UE oraz rejsow z ostatniego portu zawini¢cia poza UE do
pierwszego portu zawini¢cia w UE.

Dziatania na poziomie UE bedg efektywniejsze od dziatan na poziomie poszczegdlnych
panstw czlonkowskich z uwagi na rozmiary europejskiej zeglugi morskiej, poniewaz 90 %
wszystkich statkéw zawijajacych do portow w panstwach cztonkowskich UE to statki
przybywajace z portu w innym panstwie cztonkowskim UE lub do takiego portu zmierzajace.
Ponadto dziatania na poziomie UE pozwolg unikng¢ zaktocenia konkurencji na rynku
wewnetrznym, gdyz wszystkie statki zawijajace do portow w UE beda podlegaty takim
samym ograniczeniom §rodowiskowym.

Konkluzje Rady Europejskiej (17 czerwca 2010 r.), EUCO 13/10.
Na podstawie danych z 2007 r.
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I w koncu, dziatania na poziomie UE zaowocuja harmonizacja dostarczanych informacji na
temat emisji gazow cieplarnianych na poziomie UE, przyczyniajac si¢ do zniesienia barier
rynkowych zwigzanych z brakiem informacji.

4. OPCJE POLITYKI
4.1. Wybér opcji polityki

Poniewaz wniosek UE ma by¢ prekursorem regulacji mi¢dzynarodowych, wazne jest, aby u
jego podstaw lezaty opcje polityki prezentowane na forach migdzynarodowych. Ocenie
poddano zatem opcje polityki oparte na aktualnej propozycji IMO.

W $wietle migdzynarodowych postepdw i niezaleznie od tego, ze niniejsza analiza obejmuje
caly zakres S$rodkow, wiacznie ze $rodkami rynkowymi, dnia 1 pazdziernika 2012r.
wiceprzewodniczacy Kallas i komisarz Hedegaard zapowiedzieli etapowe podejscie do
wdrozenia $rodkéw na poziomie UE. Pierwszy etap obejmie monitorowanie i raportowanie
emisji CO, z migdzynarodowego transportu morskiego. W zwigzku z tym skutki
monitorowania i raportowania emisji CO, rozwazano w kategoriach niezaleznego dziatania w
ramach polityki, chociaz system taki stanowi warunek wstepny kazdej opcji polityki.

4.2, Opis opcji polityki poddanych ocenie
4.2.1.  Opcja 1: scenariusz odniesienia

W opcji tej uwzglednia si¢ tylko aktualng polityke i obowigzujace instrumenty prawne.
Dlatego tez w opcji tej nie przewiduje si¢ zniesienia jakichkolwiek barier rynkowych. Nie
uwzglednia si¢ tez mozliwos$ci, jaka maja obecnie panstwa cztonkowskie, a mianowicie
wiaczenia czynnosci lub urzadzen (np. statkoéw lub portow) do EU ETS, zgodnie z art. 24
dyrektywy 2003/87/WE. Dotychczas zadne panstwo cztonkowskie nie skorzystato z takiej
mozliwosci.

4.2.2.  Opcja 2: monitorowanie, raportowanie i weryfikacja emisji na podstawie zuzycia

paliwa

Monitorowanie, raportowanie i weryfikacja (MRW) emisji na podstawie zuzycia paliwa
dostarczy doktadnych informacji na temat efektywnos$ci energetycznej statku w zakresie
emisji CO,. Zlikwiduje zatem barier¢ rynkowa zwigzang z brakiem informacji. Nie
wyeliminuje jednak niedoskonatos$ci rynku zwigzanych ze sprzecznos$cia bodzcoéw i dostepem
do finansowania. Monitorowaniem, raportowaniem i weryfikacjag w ramach tej opcji zajmuja
si¢ statki, przyjmujac za podstawe zuzycie paliwa. Informacje na temat emisji CO, podaje si¢
do wiadomos$ci publicznej, aby dostarczy¢ bodzcow do zwickszania efektywnosci
energetycznej.

4.2.3.  Opcja 3: oplaty z tytutu emisji
4.2.3.1. Wariant 3a: oplaty z tytutu sprzedazy oleju bunkrowego

W wariancie tym za podstawe przyjeto obowigzujagce monitorowanie, raportowanie i
weryfikacj¢ emisji w oparciu o sprzedaz paliwa ~. Ograniczenia w zakresie emisji dwutlenku
wegla polegaja na wnoszeniu sktadek do funduszu (w EUR za ton¢ CO;). Za zwracanie
dochodow do obiegu odpowiadatyby panstwa cztonkowskie pobierajace optaty. W tej sytuacji
dochody mozna by teoretycznie wykorzysta¢ do zniesienia bariery rynkowej zwigzanej z
dostepem do finansowania.

10 Dane dotyczace sprzedazy oleju bunkrowego zglaszane sg przez dostawcow oleju bunkrowego do

celéw podatkowych.
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4.2.3.2. Wariant 3b: podatek od emisji ze zuzytego paliwa

Ten wariant wyeliminowatby dwie bariery rynkowe: brak informacji i sprzeczno$¢ bodzcow.
Generowane dochody z zasady trafiaja do budzetu krajowego. Panstwa cztonkowskie
moglyby jednak rowniez tworzy¢ inne instrumenty/formy interwencji, majace znosi¢ bariery
rynkowe zwigzane z dostepem do finansowania. Tylko w tej sytuacji dany wariant mogtby
zapewni¢ zniesienie wszystkich barier rynkowych. Monitorowaniem, raportowaniem i
weryfikacjag w ramach tego wariantu zajmujg si¢ statki, przyjmujac za podstawe zuzycie
paliwa (jak przy opcji 2). Ograniczenie w zakresie emisji dwutlenku wegla polega na
obowigzku ptacenia podatku od kazdej wyemitowanej tony CO, i ma motywowa¢ do redukcji
emisji.

4.2.3.3. Wariant 3c: sktadkowy fundusz kompensacyjny

Ten wariant wyeliminowaltby wszystkie bariery rynkowe. Monitorowaniem, raportowaniem i
weryfikacjag w ramach tego wariantu zajmujg si¢ statki, przyjmujac za podstawe zuzycie
paliwa (jak przy opcji 2). Ograniczenie w zakresie emisji dwutlenku wegla polega na
dobrowolnym wnoszeniu ustalonych sktadek (w EUR za ton¢ CO,), motywujacych do
redukcji emisji. Tworzenie funduszy na rzecz rozwigzania problemow zwigzanych z ochrong
srodowiska to praktyka powszechnie stosowana w sektorze gospodarki morskiej. Mozna
utworzy¢ fundusz na potrzeby zbierania sktadek i zwracania dochodow do obiegu na skale
calej UE. Warunkiem wstepnym jest ustanowienie instrumentu uzupelniajacego (np.
ograniczen predkosci itd.), ktéry sprawi, ze udziat w sktadkowym funduszu kompensacyjnym
bedzie dla statkow atrakeyjniejszy' .

4.2.4. Opcja 4: system handlu uprawnieniami do emisji z obszarow morskich (METS)

Wszystkie podwarianty rozpatrywane w ramach METS pozwolityby znie$¢ bariery rynkowe
zwigzane z dostgpnoscig informacji 1 sprzeczno$cig bodzcoéw. Ponadto w przypadku
ustanowienia odpowiednich instrumentow/interwencji ukierunkowanych na zniesienie bariery
dotyczacej dostgpu do finansowania, METS w potaczeniu z aukcjami mogltby réwniez stuzy¢
zniesieniu tej bariery. Monitorowaniem, raportowaniem i weryfikacja w ramach tego wariantu
zajmujg si¢ statki, przyjmujac za podstawe zuzycie paliwa (jak przy opcji 2). Ograniczenie w
zakresie emisji dwutlenku wegla polega na ustaleniu celu w odniesieniu do redukcji emisji
COa.

System, w ktérym mozna zrzec si¢ jedynie nowych uprawnien do emisji, przydzielonych dla
sektora gospodarki morskiej, nazywa si¢ systemem zamknietym. W innej sytuacji system jest
otwarty. Uprawnienia mozna réwniez przydziela¢ nieodptatnie lub sprzedawa¢ na aukcjach.
Do celow niniejszej oceny skutkow rozwaza si¢ te rézne warianty.

4.2.5.  Opcja 5: celowy fundusz kompensacyjny

Ta opcja wyeliminowataby wszystkie bariery rynkowe. Monitorowaniem, raportowaniem i
weryfikacja w ramach tego wariantu zajmujg si¢ statki, przyjmujac za podstawe zuzycie
paliwa (jak przy opcji 2). Cala flota musi realizowac cel odnoszacy si¢ do redukcji emisji. Na
potrzeby niniejszej oceny skutkéw zalozono cel na tym samym poziomie co dla systemu
handlu emisjami w sektorze gospodarki morskiej (opcja 4). Zgodno$¢ z wymogami zapewnia
zobowigzanie ,,funduszu kompensacyjnego”, reprezentujacego catg flotg, do zrzeczenia si¢
kompensacji na rzecz wlasciwego organu na podstawie emisji z sektora transportu morskiego
zgloszonych za rok poprzedni. Taki ,.fundusz kompensacyjny” odpowiada za emisje ze

H Mechanizm ten nalezy zaprojektowaé w taki sposob, aby sktadkowy fundusz kompensacyjny stanowit

w praktyce instrument podstawowy.
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wszystkich statkow zawijajacych do portow w UE. Do funduszu tego musi naleze¢ kazdy
statek zawijajacy do portu w UE.

5. OCENA SKUTKOW

Chociaz cel ustalono na rok 2050, to z uwagi na niepewno$¢ towarzyszaca gospodarce
swiatowej ocena skutkow gospodarczych, oddziatywania na s$rodowisko i1 skutkow
spotecznych dotyczy okresu do 2030 r.

5.1. Oddzialywanie na Srodowisko

Redukcje emisji zapewnig wszystkie analizowane opcje, z wyjatkiem scenariusza odniesienia
(tabela 1 ponizej).

Tabela 1: redukcja emisji do 2030 r.

W Laczna
Emisje do | poréwnaniu redukcja
2030 r. ze emisji do
(Mt CO,) | scenariuszem | 2030 r. (Mt
odniesienia COy)
Opcja 1 — scenariusz odniesienia 223,0 - -
Opga 2 — monitorowanie na podstawie zuzycia 218.5 Do, 55.9
paliwa
Opcja 3 — optaty z tytulu emisji
3a — optaty z tytutu sprzedazy oleju bunkrowego 217,0 3% 40,1
3b — podatek od emisji ze zuzytego paliwa 186,8 -16 % 335,4
3¢ — sktadkowy fundusz kompensacyjny 186,8 -16 % 335,4
Opcja 4 — ETS dla sektora gospodarki morskiej
Zamknigty ETS 175,7 21 % 377,1
Otwart}f ’ ETS 2z przydzialem bezptatnych 186.7 16 % 333.8
uprawnien
Otwarty ETS z pelng sprzedaza na aukcji 186,8 -16 % 336,3
Opcja 5 — celowy fundusz kompensacyjny 186,8 -16 % 336,3

Zrédio: AEA Technology i inni, 2012 r.

Poziom redukcji za sprawag zamknictego METS (wariant 4a) jest zgodny z celem
ustanowionym przez Komisje w biatej ksiedze w sprawie transportu. Redukcje emisji za
sprawa wariantow otwartego METS (4b i 4¢) oraz celowego funduszu kompensacyjnego
(opcja 5) rowniez mogtyby by¢ zgodne z celem ustanowionym przez Komisj¢ w bialej
ksiedze w sprawie transportu, gdyby wtasciciele i operatorzy statkéw nabywali poza sektorem
redukcje emisji pochodzace z systemu handlu uprawnieniami do emisji, w ktorym emisje si¢

PL



PL

wychwytuje. Zadna z pozostatych opcji nie zapewnia redukcji emisji zgodnej z celem
ustanowionym przez Komisj¢ w bialej ksiedze w sprawie transportu.

5.2. Skutki gospodarcze

Wszystkie analizowane opcje polityki zapewnig znaczne oszczedno$ci paliwa, poza
scenariuszem odniesienia. Abstrahujac od monitorowania w oparciu o zuzycie paliwa,
wymienione opcje polityki skutkowatyby niewielkimi dodatkowymi kosztami inwestycji i
operacyjnymi. Z wyjatkiem optaty z tytutu sprzedazy oleju bunkrowego, takie dodatkowe
koszty bylyby rekompensowane nizszymi kosztami paliwa, prowadzac do znacznych
oszcze;dncl)zéci netto, ktére mogltyby wynies¢ do 2030 r. dla catego sektora w sumie nawet 52
mld EUR .

Tabela 2: Dodatkowe koszty opcji polityki w porownaniu ze scenariuszem odniesienia do
2030 r., prywatna stopa dyskontowa (10 %), wartosci ujemne wyrazajg oszczednosci kosztow

Dodatkowe koszty w porownaniu | Koszty Koszty Koszty | Koszty | Koszty
ze scenariuszem odniesienia do | inwestyc | operacyjne | paliwa | emisji | ogdlem
2030 . ji (z CO,
wykluczeni
em kosztow
paliwa)
Monitorowanie na | Warto$¢ (mld
- + - - -
podstawie zuzycia | EUR) 0.6 24 8.8
paliwa
Procent - +0,3 % -2,0 % - -0,6 %
Optaty z tytutu Wartos¢ (mld +2,5 +1,6 -4,8 +66,7 +66,0
sprzedazy oleju EUR)
bunkrowego
Procent +0,4 % +0,5 % -0,.8 % - +4.5 %
Podatek od emisji | Warto$¢ (mld 2.9 +0,03 55,9 126.1 26,9
EUR)
Procent +0,5 % +0,01 % -9,6 % - -1,8 %
Sktadkowy fundusz Wartos¢ (mld 2.9 +0,03 55.9 126.1 269
kompensacyjny EUR)
Procent +0,5 % +0,01 % | -9,6 % - -1,8 %
Zamkniety METS | Warto$¢ (mld
EUR) +8,4 +0,07 -55.8 - -47,3
Procent +1,4 % +0,02 % -9,6 % - -3,3 %
Otwarty METS z Wartos¢ (mld :
- + - + -
przydziatem EUR) 2,8 0,12 55,6 0,7 52,0
2 Ricardo-AEA i inni, 2013 1.
7
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bezptatnych

uprawnief Procent +04% | +0,04% | -95% - -3,6 %
Otwarty METS z Warto$¢ (mld
pelng sprzedaza na | EUR) 3,0 +0,01 -56,0 304 -22,6
aukcji

Procent +0.5% +0.003% -9.6% - -1.5%
Celowy fundpsz Wartos¢ (mld 13,0 0,01 56,0 1304 22.6
kompensacyjny EUR)

Procent +0,5 % +0,003 % | -9,6 % - -1,5%

Zrédlo: AEA Technology i inni 2012 r.

Obcigzenie administracyjne dla operatoréw 1 wiascicieli statkéw jest bardzo mate (ponizej
1 % rocznych kosztéw operacyjnych), niezaleznie od analizowanej opcji.

Istnieje mate prawdopodobienstwo zaktocenia swobodnego przeptywu towardéw. Podejscie
modelowe wskazuje, ze zadna z opcji polityki nie doprowadzitaby do zmniejszenia wolumenu
towaroOw w obrocie handlowym w UE 1 poza nig. Wzrost stawek frachtowych jest mato
prawdopodobny, aczkolwiek moze si¢ zdarzy¢ w odniesieniu do okreslonych szlakéw. Ocena
jedenastu reprezentatywnych towarow (stanowiacych 58 % wartosci importu UE w 2010 1.)
wskazuje jednak, ze ewentualny wzrost stawek frachtowych nie wptynatby na ich ceny. W
zwigzku z tym nie oczekuje si¢ zadnego znaczacego wplywu na gospodarke UE.

Prognozowane koszty administracyjne dla organéw publicznych sg raczej niskie (ponizej 8
mln EUR rocznie dla 27 panstw cztonkowskich). Koszty te mozna zmniejszy¢, ustanawiajgc
wlasciwy centralny organ na poziomie UE i obejmujac rozporzadzeniem wylacznie statki o
pojemnosci powyzej 5 000 GT.

5.3. Skutki spoleczne

Nie oczekuje si¢, aby monitorowanie w oparciu o zuzycie paliwa (opcja 2) miato prowadzi¢
do dodatkowych skutkéw spotecznych w poréwnaniu ze scenariuszem odniesienia, natomiast
oplata z tytulu sprzedazy paliwa bunkrowego (wariant 3a) moglaby skutkowa¢ zamknigciem
dziatalnos$ci przez niektérych dostawcow paliwa bunkrowego w UE z uwagi na mozliwo$¢
spadku sprzedazy nawet 0 90 %. Zadna z innych opcji nie doprowadzi do utraty miejsc pracy,
lecz beda one skutkowaty niewielkim wzrostem lub spadkiem zatrudnienia w stosunku do
scenariusza odniesienia.

Z uwagi na fakt, ze wszystkie opcje zapewniajag mniejsze zuzycie oleju bunkrowego i w
zwigzku z tym redukcje emisji tlenku azotu, tlenku siarki i czagstek statych, mozna si¢
spodziewac¢ znacznego pozytywnego wptywu na zdrowie.

6. POROWNANIE OPCJI

Uwzgledniajagc wytyczne dla oceny skutkéw oraz 9 zasad IMO dotyczacych projektowania
srodkow rynkowych, do celow pordOwnania poszczegodlnych opcji opracowano nastepujace
kryteria: mozliwo$¢ zniesienia barier rynkowych, skuteczno$¢ w zakresie ochrony
srodowiska, podatno$¢ na zagrozenia (narazenie na uchylanie si¢/ryzyko uchylania sig),
wykonalnos¢, konkurencyjno$¢ zeglugi morskiej, konkurencyjno$¢ UE, stymulowanie dziatan
innych stron, w tym IMO, jak réwniez zgodno$¢ z odpowiednimi obszarami polityki
realizowanej przez UE.
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Podsumowujac, i majac przy tym na uwadze etapowe podejscie zaproponowane przez
wiceprzewodniczacego Kallasa i komisarz Hedegaard, monitorowanie zuzycia paliwa (opcja
2) nalezy uzna¢ za opcje konieczng na pierwszym etapie catego procesu, torujacg droge
innym opcjom polityki, prowadzacym do duzo wigkszych korzysci w kategoriach skutkow
gospodarczych, oddziatywania na srodowisko i1 skutkéw spotecznych.

Jesli chodzi o kolejne etapy po wdrozeniu monitorowania i raportowania, oczywiste jest, ze
optata z tytutlu sprzedazy oleju bunkrowego (wariant 3a) nie bytaby odpowiednim $rodkiem
na poziomie regionu z uwagi na powigzane wysokie koszty, skutki spoteczne oraz ryzyko
uchylania si¢. Pozostate opcje polityki rozwiazuja kwestie problematyczne'® i zapewniaja
realizacj¢ celu w zakresie ochrony §rodowiska, cho¢ w roznym stopniu. Ewentualng decyzje
w sprawie $rodkéw rynkowych nalezy dostosowaé do opcji sformulowanej w wyniku
stosownych obrad na forum IMO.

7. MONITOROWANIE I OCENA

Podstawowe wskazniki monitorowania i oceny postepéw na rzecz redukcji emisji gazoéw
cieplarnianych z transportu morskiego wigza si¢ z emisjami CO; z transportu morskiego. Pod
uwage beda brane rowniez inne wskazniki, majace na celu ocen¢ ogoélnego wpltywu
prawodawstwa UE.

1 Usunigcie barier rynkowych w przypadku podatku od emisji (opcja 2) byloby moztiwe jedynie

woweczas, gdy panstwa cztonkowskie utworzylyby instrumenty eliminujace bariere¢ rynkowa zwigzang z
dostepem do finansowania.
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