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1. ΕΙΣΑΓΩΓΗ 

Οι εκποµπές ατµοσφαιρικών ρύπων από τις θαλάσσιες µεταφορές επιτείνουν όλο και 
περισσότερο τα προβλήµατα ποιότητας του αέρα στην Ευρωπαϊκή Ένωση. Οι κύριες 
επιπτώσεις σχετίζονται µε την υγεία του ανθρώπου και την οξίνιση και εκτείνονται 
πέραν των παράκτιων περιοχών. Σύµφωνα µε τη θεµατική στρατηγική του 2005 για 
την ατµοσφαιρική ρύπανση1, οι εκποµπές θείου από τα πλοία αναµένεται µέχρι το 
2020 να υπερβαίνουν τις εκποµπές όλων των χερσαίων πηγών στην ΕΕ. Χρειάζεται 
εποµένως περαιτέρω δράση, ώστε να βελτιωθεί η προστασία της ανθρώπινης υγείας 
και του περιβάλλοντος. Λαµβάνοντας υπόψη τη διεθνή διάσταση του ναυτιλιακού 
κλάδου, η Επιτροπή ζήτησε να αναληφθεί δράση στο πλαίσιο του ∆ιεθνούς 
Ναυτιλιακού Οργανισµού (∆ΝΟ/ΙΜΟ) για την περαιτέρω µείωση των εκποµπών. 
Την επίκληση αυτή επανέλαβαν οι συννοµοθέτες όταν ενέκριναν την τελευταία 
τροποποίηση της οδηγίας 1999/32/ΕΚ περί της περιεκτικότητας ορισµένων υγρών 
καυσίµων σε θείο («η οδηγία»), η οποία ρυθµίζει την ποιότητα των καυσίµων 
πλοίων που χρησιµοποιούνται στις θαλάσσιες περιοχές και τους λιµένες της ΕΕ2. 

Η παρούσα ανακοίνωση πραγµατεύεται την πρόοδο που σηµειώθηκε στο πλαίσιο 
του ∆ΝΟ από το 2005 για τη µείωση των εκποµπών ατµοσφαιρικών ρύπων, καθώς 
και τις επακόλουθες δράσεις σε επίπεδο ΕΕ που προτείνει η Επιτροπή. Στις δράσεις 
αυτές συγκαταλέγονται επίσης ορισµένα µέτρα που προτείνονται βάσει της πείρας 
που αποκτήθηκε κατά την εφαρµογή της οδηγίας από το 2005, όπως είχε ζητηθεί 
από τους συννοµοθέτες. Αναλύονται οι λόγοι για την εναρµόνιση της σχετικής 
νοµοθεσίας της ΕΕ µε τις πλέον πρόσφατες διατάξεις του ΙΜΟ ― η τροποποίηση 
του 2008 του παραρτήµατος VI της MARPOL µε την οποία καθορίζονται νέα 
πρότυπα για καύσιµα χαµηλότερης περιεκτικότητας σε θείο σε παγκόσµιο επίπεδο, 
αλλά και αυστηρότερα όρια για τα καύσιµα πλοίων που χρησιµοποιούνται στις 
Περιοχές Ελέγχου των Εκποµπών SOx (ΠΕΕΘ). Επιπλέον, προτείνεται δέσµη 
συνοδευτικών µέτρων για την προώθηση και τη διευκόλυνση της συµµόρφωσης. Τα 
µέτρα αυτά περιλαµβάνουν ισοδύναµες µεθόδους, που παρέχουν τη δυνατότητα στο 
ναυτιλιακό κλάδο να επιτύχει τη συµµόρφωση µε τεχνολογικώς ουδέτερο τρόπο. 

                                                 
1 COM(2005) 446 τελικό. 
2 Οδηγία 2005/33/ΕΚ για την τροποποίηση της οδηγίας 1999/32/ΕΚ. 
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2. Η ΠΡΟΟ∆ΟΣ ΣΤΟΝ ∆ΙΕΘΝΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΟ ΟΡΓΑΝΙΣΜΟ ΟΣΟΝ ΑΦΟΡΑ ΤΗΝ 
ΑΤΜΟΣΦΑΙΡΙΚΗ ΡΥΠΑΝΣΗ 

Η ρύπανση από τις θαλάσσιες µεταφορές ρυθµίζεται µε το παράρτηµα VI της 
Σύµβασης για την πρόληψη της θαλάσσιας ρύπανσης από τα πλοία (MARPOL 
73/78), Σύµβαση για την οποία αρµόδιος είναι ο ∆ιεθνής Ναυτιλιακός Οργανισµός 
(∆ΝΟ)3. Μέχρι το 2008, η Σύµβαση επέτρεπε τη χρήση καυσίµων πλοίων µε 
περιεκτικότητα σε θείο µέχρι 4,5% σε όλες τις θαλάσσιες περιοχές, µε εξαίρεση τις 
καθορισµένες περιοχές ελέγχου των εκποµπών θείου (ΠΕΕΘ), όπου η µέγιστη 
περιεκτικότητα σε θείο περιορίστηκε στο 1,5%4. Λόγω του ιδιαίτερα υψηλού 
µεριδίου των εκποµπών από τα πλοία στα προβλήµατα της όξινης βροχής στη βόρεια 
Ευρώπη, ο ∆ΝΟ καθόρισε ως ΠΕΕΘ στην ΕΕ τη Βαλτική Θάλασσα, τη Βόρεια 
Θάλασσα και τη Μάγχη. 

Μετά από διεθνείς εκκλήσεις για περαιτέρω δράση µε σκοπό τη µείωση των 
εκποµπών από τις θαλάσσιες µεταφορές, τα συµβαλλόµενα µέρη του ∆ΝΟ 
κατέληξαν σε σηµαντική αναθεώρηση του παραρτήµατος VI της MARPOL, στο 
τέλος του 20085. Η αναθεώρηση αυτή προβλέπει σταδιακή µείωση της 
περιεκτικότητας σε θείο των καυσίµων που χρησιµοποιούνται σε όλες τις θαλάσσιες 
µεταφορές σε 0,50% από το 2020 και σε 0,10% στις ΠΕΕΘ από τον Ιανουάριο του 
20156. Είναι τεχνολογικά ουδέτερες οι διατάξεις για την επίτευξη της συµµόρφωσης, 
η οποία είναι επίσης δυνατόν να επιτευχθεί µέσω εναλλακτικών µεθόδων µείωσης 
των εκποµπών, όπως συστήµατα καθαρισµού των καυσαερίων ή εναλλακτικά 
καθαρά καύσιµα, για παράδειγµα υγροποιηµένο φυσικό αέριο (ΥΦΑ/LNG)7. 

Οι νέες διατάξεις που συµφωνήθηκαν το 2008 απετέλεσαν σηµαντικό βήµα προόδου 
για τη µείωση των εκποµπών από τον ταχέως αναπτυσσόµενο ναυτιλιακό κλάδο. Ως 
αποτέλεσµα, οι εκποµπές SO2 από τις θαλάσσιες µεταφορές αναµένεται να µειωθούν 
κατά περισσότερο από 90% στις ΠΕΕΘ και κατά περισσότερο από 75% σε άλλες 
θαλάσσιες περιοχές που συνορεύουν µε την Ευρωπαϊκή Ένωση8. Οµοίως, 
προβλέπεται ότι οι εκποµπές αιωρούµενων σωµατιδίων (PM2.5) θα µειωθούν κατά 
περισσότερο από 60% και 75% στις ΠΕΕΘ και άλλες θαλάσσιες περιοχές, 
αντίστοιχα. Τα παρελκόµενα οφέλη της συµφωνίας MARPOL 2008 υπολογίζεται ότι 
θα ανέρχονται το 2020 τουλάχιστον σε 15 έως 34 δισ. ευρώ ετησίως, καθώς θα 
βελτιωθεί η υγεία και θα µειωθεί η θνησιµότητα στην Ευρωπαϊκή Ένωση. Το κόστος 
εφαρµογής της αναθεώρησης εκτιµάται σε 2,6 έως 11 δισ. ευρώ. Η ανώτερη τιµή της 

                                                 
3 http://www.imo.org/about/conventions/listofconventions/pages/international-convention-for-the-

prevention-of-pollution-from-ships-(Marpol). 
4 Όριο περιεκτικότητας σε θείο 4,5% ισοδυναµεί µε 45 000 ppm, έναντι 10 ppm που επιτρέπεται επί του 

παρόντος για τα καύσιµα για τις µεταφορές. Ωστόσο, το πραγµατικό µέσο επίπεδο θείου που περιέχουν 
τα καύσιµα πλοίων παγκοσµίως είναι επί του παρόντος χαµηλότερο, συγκεκριµένα 2,7%.  

5 http://www5.imo.org/SharePoint/mainframe.asp?topic_id=233 
6 Η έναρξη ισχύος της διάταξης «παγκόσµιας εµβέλειας» ενδέχεται να καθυστερήσει έως το 2025, καθώς 

θα επανεξεταστεί εάν είναι διαθέσιµα τα σχετικά απαραίτητα καύσιµα. 
7 Στο πλαίσιο του αναθεωρηµένου παραρτήµατος VI της MARPOL συµφωνήθηκαν περαιτέρω µέτρα για 

τον περιορισµό των εκποµπών άλλων ρύπων, όπως λόγου χάρη των ΝΟx. 
8 Greenhouse gases and air pollutants in the European Union: Baseline projections up to 2030, 

EC4MACS Interim Assessment (2010) (Αέρια του θερµοκηπίου και ατµοσφαιρικοί ρύποι στην 
Ευρωπαϊκή Ένωση: Προβολές της γραµµής βάσης µέχρι το 2030, Ενδιάµεση Αξιολόγηση EC4MACS 
(2010)).  
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κλίµακας κόστους βασίζεται στη στρατηγική συµµόρφωσης των καυσίµων, ενώ η 
κατώτερη τιµή βασίζεται στην εφαρµογή των παραπάνω εναλλακτικών µεθόδων 
συµµόρφωσης. Οι υψηλοί λόγοι οφέλους-κόστους αντικατοπτρίζουν την καλύτερη 
σχέση κόστους-αποτελεσµατικότητας των µέτρων µείωσης των εκποµπών που 
στοχεύουν τις πηγές ρύπανσης στη θάλασσα, σε σύγκριση µε τις χερσαίες πηγές, 
όπου έχει ήδη επιτευχθεί σηµαντική µείωση των εκποµπών. 

3. ΑΝΑΘΕΩΡΗΣΗ ΤΗΣ Ο∆ΗΓΙΑΣ 1999/32/EΚ 

Η οδηγία 1999/32/ΕΚ, όπως τροποποιήθηκε, ρυθµίζει, µεταξύ άλλων, την 
περιεκτικότητα σε θείο των καυσίµων που χρησιµοποιούνται στις θαλάσσιες 
µεταφορές και περιλαµβάνει διατάξεις για την παρακολούθηση και την επιθεώρηση 
που εφαρµόζονται µόνο σε επίπεδο ΕΕ. 

Μετά την τροποποίηση του παραρτήµατος VI της Σύµβασης MARPOL από τον 
ΙΜΟ, που συµφωνήθηκε στα τέλη του 2008, υπάρχουν σηµαντικές αποκλίσεις στην 
οδηγία που πρέπει να αντιµετωπιστούν. Με βάση την εκτίµηση των επιπτώσεων που 
διενεργήθηκε για την υποστήριξη της παρούσας επισκόπησης, προτείνεται πλήρης 
προσαρµογή της οδηγίας στις νέες διατάξεις του ∆ΝΟ όσον αφορά την 
περιεκτικότητα των καυσίµων σε θείο9. Στην πρόταση συγκαταλέγονται η 
ενσωµάτωση των αυστηρότερων προτύπων για το θείο που ισχύουν στις ΠΕΕΘ και 
άλλες θαλάσσιες περιοχές και η προσαρµογή των διατάξεων της ΕΕ στις διατάξεις 
του ∆ΝΟ όσον αφορά τις εναλλακτικές µεθόδους συµµόρφωσης. Αυτά τα 
εναλλακτικά ή ισοδύναµα µέτρα θα παρέχουν τη δυνατότητα στους φορείς 
εκµετάλλευσης να επιλέγουν την καταλληλότερη λύση, συµπεριλαµβανοµένης της 
χρήσης συστηµάτων καθαρισµού των καυσαερίων ή εναλλακτικών καυσίµων, όπως 
ΥΦΑ, µε την προϋπόθεση ότι προσφέρουν τα ίδια οφέλη µείωσης των εκποµπών σε 
σύγκριση µε τα καύσιµα πλοίων χαµηλής περιεκτικότητας σε θείο. Έτσι, θα 
ενισχυθεί περαιτέρω η καινοτοµία σε πράσινες τεχνολογίες, που υποστηρίζεται από 
τη στρατηγική της ΕΕ για το 2020, ενώ παράλληλα θα παρέχεται στους φορείς 
εκµετάλλευσης των πλοίων η δυνατότητα µείωσης του κόστους συµµόρφωσης έως 
και κατά 90%10. Πρόσθετα µέτρα διασφάλισης θα εγγυώνται ότι εναλλακτικές 
µέθοδοι συµµόρφωσης, όπως η χρήση των πλυντρίδων αερίων, δεν θα προξενούν 
βλάβες στην ανθρώπινη υγεία, την ασφάλεια και το περιβάλλον. 

Επιπλέον, και µε βάση την επισκόπηση της εφαρµογής της οδηγίας, προτείνονται 
ορισµένες στοχευµένες προσαρµογές των καθεστώτων παρακολούθησης και 
επιβολής στην ΕΕ, καθώς εντείνονται οι κίνδυνοι καταστρατήγησης των 
αυστηρότερων διεθνών διατάξεων σχετικά µε την περιεκτικότητα των καυσίµων σε 
θείο11. Στη συνηµµένη νοµοθετική πρόταση προβλέπεται η δυνατότητα να 
καταστρώσει η Επιτροπή δεσµευτικούς κανόνες για το πώς τα κράτη µέλη θα πρέπει 
να παρακολουθούν και να υποβάλουν εκθέσεις στην Επιτροπή, µολονότι, σε πρώτο 
στάδιο, η Επιτροπή θα συντάξει κατευθυντήριες γραµµές προς τα κράτη µέλη 

                                                 
9 Παραποµπή στο έγγραφο εκτίµησης επιπτώσεων SEC. 
10 AEA et al., ∆εκέµβριος 2009. 
11 Περίληψη της αξιολόγησης των εκθέσεων που υποβλήθηκαν παρέχεται στο παράρτηµα 1. 

Περισσότερες πληροφορίες παρέχονται στην εκτίµηση επιπτώσεων που συνοδεύει την πρόταση για 
τροποποίηση της οδηγίας. 
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σχετικά µε τον ενδεδειγµένο τρόπο βελτίωσης της εφαρµογής της οδηγίας. 
Περισσότερο εναρµονισµένες και ενισχυµένες δράσεις παρακολούθησης και 
επιβολής στην ΕΕ θα βοηθήσουν στην επίτευξη σηµαντικών οφελών για την υγεία 
και το περιβάλλον και θα συµβάλουν στη δηµιουργία ίσων όρων και θεµιτού 
ανταγωνισµού σε διεθνές επίπεδο12. 

Επιπλέον, και µε βάση τα αποτελέσµατα της εκτίµησης επιπτώσεων, η Επιτροπή 
προτίθεται να διατηρήσει αυστηρότερα πρότυπα για τα επιβατηγά πλοία που 
δραστηριοποιούνται εκτός ΠΕΕΘ, ώστε να διατηρηθεί η σύνδεση µεταξύ των 
αυστηρότερων προτύπων για τα καύσιµα στις ΠΕΕΘ (τώρα απαιτείται µέγιστη 
περιεκτικότητα των καυσίµων πλοίων σε θείο της τάξης του 1,5% και από το 2015 
0,1%) µε εκείνα που εφαρµόζονται στα επιβατηγά πλοία που εκτελούν τακτικά 
δροµολόγια εκτός ΠΕΕΘ (επί του παρόντος 1,5%). Η καθιέρωση αυστηρότερων 
προτύπων για τα καύσιµα των επιβατηγών πλοίων θα καθυστερήσει κατά πέντε έτη 
σε σύγκριση µε τα καύσιµα εντός ΠΕΕΘ, προκειµένου να αποφευχθούν πιθανά 
προβλήµατα ως προς τη διαθεσιµότητα των καυσίµων. 

4. ΣΥΝΟ∆ΕΥΤΙΚΑ ΜΕΤΡΑ 

Είναι σηµαντικά τα οφέλη για το περιβάλλον από την υιοθέτηση αυτού του διεθνούς 
περιβαλλοντικού προτύπου, αλλά η συµµόρφωση µε τις νέες διατάξεις θέτει µια 
σειρά προκλήσεων στους πιο άµεσα θιγόµενους τοµείς του κλάδου. Η Επιτροπή θα 
συνεχίσει να παρακολουθεί τις πιθανές επιπτώσεις στον ναυτιλιακό κλάδο, ιδιαίτερα 
στις θαλάσσιες µεταφορές µικρών αποστάσεων (SSS), για να εξασφαλίσει την 
κατάλληλη πολιτική αντιµετώπιση σε περίπτωση στρεβλώσεων στην εφοδιαστική 
αλυσίδα ή σε περίπτωση που σηµειωθεί σηµαντική επανάκαµψη από τις θαλάσσιες 
στις χερσαίες µεταφορές. 

Η αξιοποίηση των πρόσθετων µεθόδων συµµόρφωσης που βασίζονται στην 
τεχνολογία ― προβλέπονται στο αναθεωρηµένο παράρτηµα VI της MARPOL και 
ακολούθως θα προβλέπονται στην αναθεωρηµένη οδηγία, όπως λόγου χάρη οι 
πλυντρίδες αερίων, τα εναλλακτικά καύσιµα (ΥΦΑ) και η τροφοδότηση µε 
ηλεκτρική ενέργεια από το χερσαίο δίκτυο ― θα απαιτήσει επενδύσεις κεφαλαίων 
από τον ιδιωτικό και τον δηµόσιο τοµέα. Ενδεχοµένως να χρειαστεί να δοθούν 
κίνητρα για τις επενδύσεις αυτές, ιδίως όταν επιδιώκεται ευρύτερο σύνολο στόχων 
για την αειφόρο ναυτιλία, πέραν της συµµόρφωσης µε το παράρτηµα VI της 
MARPOL. Προς τον σκοπό αυτό, εντοπίστηκε σειρά βραχυπρόθεσµων 
συνοδευτικών µέτρων για να βοηθηθεί ο κλάδος. 

Σε βραχυπρόθεσµο επίπεδο, υπό τις παρούσες δηµοσιονοµικές προοπτικές, η 
στήριξη είναι ήδη διαθέσιµη µέσω των υφιστάµενων ενωσιακών µέσων 
χρηµατοδότησης των µεταφορών, δηλαδή από τα ∆ιευρωπαϊκά ∆ίκτυα Μεταφορών 
(∆Ε∆-Μ) και τα προγράµµατα Marco Polo II. Κατά συνέπεια, το πρόγραµµα ∆Ε∆-Μ 
θα συνεχίσει να υποστηρίζει έργα µε ευρύτερα οφέλη, π.χ. για την αντιµετώπιση των 
περιβαλλοντικών ζητηµάτων, όπως είναι τα έργα εφαρµογής, οι µελέτες και οι 
πιλοτικές δράσεις εισαγωγής νέων τεχνολογιών, οι καινοτόµες υποδοµές και οι 

                                                 
12 Περισσότερες λεπτοµέρειες σχετικά µε τη νοµοθετική πρόταση περιλαµβάνονται στην αιτιολογική 

έκθεση που τη συνοδεύει. 
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εγκαταστάσεις για την υποστήριξη της χρήσης ΥΦΑ. Σύµφωνα µε το πρόγραµµα 
Marco Polo II, προτεραιότητα δίδεται σε έργα µε σκοπό την εφαρµογή και τη χρήση 
καινοτόµων τεχνολογιών ή επιχειρησιακών πρακτικών που µειώνουν σηµαντικά τις 
ατµοσφαιρικές εκποµπές των πλοίων, όπως η χρήση καυσίµων χαµηλής 
περιεκτικότητας σε θείο, εναλλακτικών καυσίµων όπως το ΥΦΑ, τεχνολογιών 
µείωσης των εκποµπών (πλυντρίδες αερίων) ή ηλεκτρικής ενέργειας από το χερσαίο 
δίκτυο. 

Επιπλέον, οι επενδύσεις που επικεντρώνονται στην έρευνα, την ανάπτυξη και την 
καινοτοµία µε στόχο τη µείωση των εκποµπών από τα πλοία και την προώθηση της 
ενεργειακής απόδοσης θα ήταν δυνατόν να χρηµατοδοτηθούν µέσω της Ευρωπαϊκής 
Χρηµατοδότησης για Καθαρές Μεταφορές (ECTF), ειδικού δανειοδοτικού 
προγράµµατος της Ευρωπαϊκής Τράπεζας Επενδύσεων (ΕΤΕπ). 

Θα ήταν επίσης δυνατό να προβλεφθεί επίσης η αξιοποίηση πόρων των κρατών 
µελών για τη στήριξη µέτρων ― όπως ο εκ των υστέρω εξοπλισµός των πλοίων µε 
συσκευές ή κινητήρες που ελέγχουν της ατµοσφαιρικής ρύπανση, αλλά προτού 
αρχίσουν να ισχύουν τα νέα πρότυπα ― ή η ανάπτυξη χερσαίων υποδοµών για την 
επεξεργασία των καταλοίπων ή θαλάσσιων σταθµών ανεφοδιασµού µε ΥΦΑ. Κάθε 
τέτοια στήριξη θα πρέπει να πληροί, αντιστοίχως, τις ισχύουσες κοινοτικές 
κατευθυντήριες γραµµές σχετικά µε τις κρατικές ενισχύσεις για την προστασία του 
περιβάλλοντος13 και τις κοινοτικές κατευθυντήριες σχετικά µε τις κρατικές 
ενισχύσεις περιφερειακού χαρακτήρα 2007-201314. 

Όσον αφορά τη διαµόρφωση µεσοπρόθεσµων και µακροπρόθεσµων συνοδευτικών 
µέτρων, η Ευρωπαϊκή Επιτροπή εκπονεί προσέγγιση πολυδιάστατης δράσης, π.χ. 
«εργαλειοθήκη για αειφόρες πλωτές µεταφορές» η οποία θα καλύπτει, από µια 
ευρύτερη προοπτική και µε ολοκληρωµένο τρόπο, τις περιβαλλοντικές προκλήσεις 
που αντιµετωπίζει ο κλάδος. Στο πλαίσιο αυτής της πολιτικής προσέγγισης θα ήταν 
δυνατόν να διερευνηθούν διάφορα µέτρα, όπως: αυστηρά και ήπια κανονιστικά 
µέτρα, πράσινη τεχνολογία για τα πλοία και εναλλακτικά καύσιµα, επαρκείς 
πράσινες υποδοµές, οικονοµικά και χρηµατοδοτικά µέσα, έρευνα και καινοτοµία και 
διεθνής συνεργασία. Τα µέτρα αυτά θα τεθούν σε εφαρµογή µετά την έκδοση της 
Λευκής Βίβλου µε τίτλο «Χάρτης πορείας για έναν Ενιαίο Ευρωπαϊκό Χώρο 
Μεταφορών»15, τη νέα πολιτική και κατευθυντήριες γραµµές για τα ∆Ε∆-Μ µε βάση 
και περαιτέρω διαβουλεύσεις µε τα ενδιαφερόµενα µέρη, συµπεριλαµβανοµένων 
των σχετικών αρχών των κρατών µελών. Αυτό το σύνολο ολοκληρωµένων µέτρων 
είναι δυνατόν να διευκρινιστεί περαιτέρω στο προσεχές έγγραφο εργασίας των 
υπηρεσιών της Επιτροπής που συµπληρώνει την παρούσα ανακοίνωση. 

5. ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ ΚΑΙ ΕΠΟΜΕΝΑ ΒΗΜΑΤΑ 

Τα νέα µέτρα (που συµφωνήθηκαν το 2008 από τον ΙΜΟ στο πλαίσιο των διατάξεων 
του παραρτήµατος VI της MARPOL) συνιστούν σηµαντικό βήµα προόδου για τη 

                                                 
13 ΕΕ C82 της 1.4.2008, σ. 1 
14 ΕΕ C54 της 4.3.2006, σ. 13. 
15 Λευκή Βίβλος της Επιτροπής – Χάρτης πορείας για έναν Ενιαίο Ευρωπαϊκό Χώρο Μεταφορών – Για 

ένα ανταγωνιστικό και ενεργειακά αποδοτικό σύστηµα µεταφορών, COM(2011) 144 της 28.3.2011 
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µείωση των ατµοσφαιρικών εκποµπών από τον ταχύτατα αναπτυσσόµενο κλάδο των 
θαλάσσιων µεταφορών. Η παρούσα πρόταση για τροποποίηση της οδηγίας 
1999/32/ΕΚ θα εναρµονίσει τη νοµοθεσία της ΕΕ µε τους πλέον πρόσφατους 
κανόνες του ∆ΝΟ που ισχύουν στις ΠΕΕΘ και άλλες θαλάσσιες περιοχές και µε τις 
διατάξεις που αφορούν τη συµµόρφωση µέσω ισοδύναµων µεθόδων. Επιπλέον, θα 
προσαρµόσει τα ισχύοντα πρότυπα των καυσίµων των επιβατηγών πλοίων που 
δραστηριοποιούνται εκτός ΠΕΕΘ µε εκείνα που εφαρµόζονται εντός ΠΕΕΘ και θα 
ενισχύσει το καθεστώς παρακολούθησης και επιβολής. Η πρόταση θα συµβάλει στην 
επίτευξη των στόχων που έχουν τεθεί στην ισχύουσα ενωσιακή θεµατική στρατηγική 
για την ατµοσφαιρική ρύπανση και τη στρατηγική «Ευρώπη 2020». Κατά συνέπεια, 
µε την πρόταση θα εξασφαλιστεί ότι θα ωφεληθούν οι πολίτες της ΕΕ και το 
περιβάλλον και, ταυτόχρονα, θα προωθηθούν οι πράσινες τεχνολογίες και η 
οικονοµική µεγέθυνση που θα ωθείται από αειφόρα συστήµατα µεταφορών χαµηλών 
ανθρακούχων εκποµπών. Επιπλέον, η «εργαλειοθήκη για αειφόρες πλωτές 
µεταφορές» θα βοηθήσει τις συλλογικές προσπάθειες όλων των εµπλεκόµενων 
φορέων προς την κατεύθυνση πραγµατικά καινοτόµου και αειφόρου ναυτιλιακού 
κλάδου, ικανού να στηρίζει την οικονοµική µεγέθυνση µε ελαχιστοποίηση των 
περιβαλλοντικών επιπτώσεων. 

Η Επιτροπή προέβη σε αρχική αξιολόγηση των πρόσθετων µέτρων για τη µείωση 
των εκποµπών SOx, αιωρούµενων σωµατιδίων και NOx, για παράδειγµα µέσω της 
επέκτασης των ΠΕΕΘ και του καθορισµού νέων περιοχών ελέγχου των εκποµπών 
οξειδίων του αζώτου (ΠΕΕΑ). Από την αξιολόγηση προέκυψαν ενθαρρυντικές 
σχέσεις οφέλους/κόστους, αλλά η Επιτροπή δεν µπορεί να υποβάλει επίσηµες 
προτάσεις για τον καθορισµό πρόσθετων περιοχών ελέγχου των εκποµπών. Περιοχές 
ελέγχου των εκποµπών είναι δυνατόν να καθοριστούν µε νοµοθεσία την ΕΕ µόνο 
εφόσον έχουν συµφωνηθεί προηγουµένως σε διεθνές επίπεδο από τον IMO, µε βάση 
τις διαδικασίες που καθορίζονται στη Σύµβαση MARPOL. Επιπλέον, η Επιτροπή 
δεν έχει την αρµοδιότητα να υποβάλλει προτάσεις στον ∆ΝΟ και, συνεπώς, και η 
παρούσα ανακοίνωση και νοµοθετική πρόταση περιορίζεται στις προηγουµένως 
καθορισµένες περιοχές ελέγχου των εκποµπών και στην τροποποίηση του 
παραρτήµατος VI της Σύµβασης MARPOL, του 2008. Ωστόσο, η Επιτροπή 
σηµειώνει µε ικανοποίηση ότι ορισµένα κράτη µέλη έχουν αρχίσει να ζητούν τον 
προσδιορισµό ΠΕΕΑ. Η Επιτροπή θα συνεργαστεί στενά µε αυτά και άλλα κράτη 
µέλη για να υποστηρίξουν από κοινού τα εν λόγω και άλλα πρόσθετα µέτρα, κατά 
περίπτωση, ως µέρος της συνεχιζόµενης αναθεώρησης της θεµατικής στρατηγικής 
της ΕΕ για την ατµοσφαιρική ρύπανση, που πρέπει να ολοκληρωθεί το αργότερο έως 
το 201316. 

                                                 
16 SEC(2011) 342 τελικό.  
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Παράρτηµα 1: Συνοπτική έκθεση σχετικά µε την εφαρµογή της οδηγίας 
1999/32/ΕΚ για την περιεκτικότητα ορισµένων υγρών καυσίµων σε θείο 

Ιστορικό 

Η οδηγία 1999/32/ΕΚ για την περιεκτικότητα ορισµένων καυσίµων σε θείο17 
εκδόθηκε στις 26 Απριλίου 1999 και έχει τροποποιηθεί αρκετές φορές. Η 
σηµαντικότερη τροποποίηση αφορά τα πρότυπα για τα καύσιµα πλοίων και 
χρονολογείται από το 200518. Η προθεσµία για την εναρµόνιση της εθνικής 
νοµοθεσίας έληξε στις 11 Αυγούστου 2006. Με βάση το άρθρο 7 παράγραφος 2 της 
οδηγίας 1999/32/ΕΚ, όπως έχει τροποποιηθεί, η Επιτροπή επανεξέτασε ορισµένα 
γενικά και ειδικά θέµατα µε βάση την πείρα της από την εφαρµογή της οδηγίας. 
Κατά την επανεξέταση λήφθηκαν πλήρως υπόψη τα νέα πρότυπα που αφορούν την 
ποιότητα των καυσίµων των πλοίων και τους σχετικούς ελέγχους των εκποµπών, τα 
οποία εγκρίθηκαν από τον ΙΜΟ, στο τέλος του 2008. Στο παρόν παράρτηµα 
συνοψίζονται τα κυριότερα αποτελέσµατα της επισκόπησης, ενώ περισσότερες 
λεπτοµέρειες παρέχονται στη συνοδευτική έκθεση εκτίµησης των επιπτώσεων19. 

Μεταφορά της οδηγίας στο εθνικό δίκαιο 

Τα κράτη µέλη όφειλαν να µεταφέρουν την οδηγία στο εθνικό τους δίκαιο µέχρι τις 
11 Αυγούστου 2006. Μόνο τρία κράτη µέλη ανέφεραν εµπρόθεσµα τα εθνικά µέτρα 
µεταφοράς. Επτά κράτη µέλη διαβίβασαν τα στοιχεία σχετικά µε τα εθνικά µέτρα 
µεταφοράς της οδηγίας στο δίκαιό τους εντός 18 µηνών, ενώ η τελευταία σχετική 
κοινοποίηση υποβλήθηκε τον Απρίλιο του 2010. Για την καθυστέρηση ή/και την 
απουσία κοινοποίησης της µεταφοράς στην εθνική νοµοθεσία, η Επιτροπή κίνησε 16 
διαδικασίες επί παραβάσει, οι οποίες έχουν πλέον όλες ολοκληρωθεί. 

Υποβολή εκθέσεων από τα κράτη µέλη  

Σύµφωνα µε το άρθρο 7 παράγραφος 1 της οδηγίας, τα κράτη µέλη οφείλουν να 
υποβάλλουν ετησίως στην Επιτροπή έκθεση σχετικά µε τη δειγµατοληψία και την 
ανάλυση που διενεργήθηκε µε σκοπό να διασφαλιστεί ότι η περιεκτικότητα των 
καυσίµων σε θείο είναι σύµφωνη µε τις σχετικές διατάξεις της οδηγίας. Σύµφωνα µε 
το ίδιο άρθρο, τα κράτη µέλη οφείλουν να υποβάλουν έκθεση σχετικά µε τη µέση 
περιεκτικότητα σε θείο των καυσίµων πλοίων τα οποία χρησιµοποιούνται στην 
επικράτειά τους και δεν εµπίπτουν στο πεδίο εφαρµογής της οδηγίας. Η Επιτροπή 
έλαβε 26 εκθέσεις που καλύπτουν το έτος 2007, δηλαδή το πρώτο πλήρες 
ηµερολογιακό έτος µετά τη λήξη της προθεσµίας µεταφοράς στο εθνικό δίκαιο. Για 
τα έτη 2008 και 2009 παραλήφθηκαν µέχρι σήµερα 25 και 26 εκθέσεις, αντιστοίχως. 
Εν αναµονή της απόφασης για την έναρξη διαδικασιών παράβασης, εστάλησαν 
υπενθυµίσεις µεταξύ 2008 και 2010. 

Οι εκθέσεις των κρατών µελών έχουν αναλυθεί σε ετήσια βάση από την Επιτροπή, 
επικουρούµενη από τον Ευρωπαϊκό Οργανισµό για την Ασφάλεια στη Θάλασσα 
(EMSA). Η ανάλυση έδειξε ότι οι εκθέσεις από τα κράτη µέλη διαφέρουν σηµαντικά 

                                                 
17 ΕΕ L121 της 11.5.1999, σ. 13. 
18 ΕΕ L191 της 22.7.2005, σ. 59. 
19 [Παραποµπή SEC] 
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ως προς τη δοµή και το περιεχόµενο, ενώ πολλές εκθέσεις παρουσιάζουν σηµαντικές 
ελλείψεις στοιχείων, που καθιστούν δύσκολη την αξιολόγηση. Τα σηµαντικότερα 
ζητήµατα φαίνεται ότι είναι τα ακόλουθα: 

– λίγες εκθέσεις κάνουν διάκριση στη δειγµατοληψία και τα αποτελέσµατα µεταξύ 
καυσίµων που χρησιµοποιούνται για τα πλοία και παρόµοιων καυσίµων που 
χρησιµοποιούνται σε χερσαίες εγκαταστάσεις· 

– ο αριθµός των λαµβανοµένων δειγµάτων και η συχνότητα δειγµατοληψίας στην 
ΕΕ κινούνται σε πολύ χαµηλά επίπεδα (συνήθως 1 δείγµα ανά 1 000 πλοία) και 
δεν επαρκούν για να εξασφαλιστούν η αντιπροσωπευτική εικόνα της ποιότητας 
των καυσίµων που χρησιµοποιούνται και πωλούνται και η ορθή εφαρµογή της 
οδηγίας· 

– τα δείγµατα αφορούσαν σχεδόν αποκλειστικά την παρακολούθηση της 
περιεκτικότητας σε θείο των καυσίµων που καλύπτονται από την οδηγία. Αυτό 
σηµαίνει ότι αγνοήθηκε η απαίτηση του άρθρου 7 παράγραφος 1 της οδηγίας· 

– τα προβλήµατα µε τη δειγµατοληψία και την ανάλυση φαίνεται να οφείλονται 
επίσης στην απουσία σαφών διατάξεων σχετικά µε τη συχνότητα και τις 
αναλυτικές µεθόδους που πρέπει να χρησιµοποιούνται· 

– εξίσου περιορισµένες ήταν οι πληροφορίες σχετικά µε τους ελέγχους των 
ηµερολογίων και των δελτίων παράδοσης καυσίµων. Ιδιαίτερη µελέτη που έγινε 
από τον EMSA έδειξε ωστόσο ότι, σε γενικές γραµµές, είναι αρκετά αξιόπιστα τα 
δελτία παράδοσης καυσίµων. 

Περιεκτικότητα των καυσίµων πλοίων σε θείο  

Έπειτα από αίτηµα των φορέων εκµετάλλευσης των πλοίων, οι παραδόσεις 
καυσίµων πλοίων ελέγχονται συστηµατικά από ανεξάρτητους φορείς. Ο EMSA έχει 
λάβει ανωνυµοποιηµένα στατιστικά στοιχεία σχετικά µε τα δείγµατα καυσίµων που 
αναλύθηκαν το 2008. Επιπλέον, ο EMSA ανέθεσε την εκπόνηση µελέτης σχετικά µε 
τα καύσιµα που χρησιµοποιούνται από τα πλοία τα οποία εκτελούν δροµολόγια στη 
Μεσόγειο και τον Βισκαϊκό Κόλπο. Πρόκειται για εκτός ΠΕΕΘ περιοχές και τα 
επιβατηγά πλοία που εκτελούν τακτικά δροµολόγια είναι υποχρεωµένα να 
χρησιµοποιούν καύσιµο µε µέγιστη περιεκτικότητα σε θείο 1,5%. Τα κυριότερα 
αποτελέσµατα συνοψίζονται ως εξής: 

– πρότυπο 1,5% για περιοχές ΠΕΕΘ: 5-10% των δειγµάτων που ελέγχθηκαν 
υπερέβαινε την επιτρεπόµενη περιεκτικότητα σε θείο. Ωστόσο, περίπου το 60% 
των υπερβάσεων εµπίπτουν στο στατιστικό όριο εµπιστοσύνης· 

– πρότυπο 0,1% για τα ελλιµενισµένα πλοία: το 25% των δειγµάτων 
καταστρατηγούσε το µέγιστο όριο περιεκτικότητας σε θείο· 

– πρότυπο 1,5% για τα επιβατηγά πλοία εκτός των περιοχών ΠΕΕΘ: µε εξαίρεση τη 
Γαλλία και σε κάποιο βαθµό την Ισπανία, η µέση περιεκτικότητα των καυσίµων 
σε θείο ήταν µεταξύ 2,3 και 3,3%. 

Το ποσοστό συµµόρφωσης ποικίλλει σηµαντικά και δεν είναι ακόµα ικανοποιητικό. 
Ειδικότερα, τα καύσιµα που χρησιµοποιούνται από επιβατηγά πλοία σε ορισµένες 
περιοχές της Μεσογείου συνιστούν σηµαντικό λόγο ανησυχίας. 

Συµπεράσµατα 
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Η σηµερινή πρακτική όσον αφορά την υποβολή εκθέσεων από τα κράτη µέλη 
καθιστά πολύ δύσκολη την αξιολόγηση της συµµόρφωσης µε την οδηγία 
1999/32/ΕΚ. Απαιτούνται διευκρινίσεις των διατάξεων της οδηγίας όσον αφορά την 
υποβολή εκθέσεων και τη λήψη δειγµάτων καυσίµου, καθώς και σχετικές 
κατευθυντήριες γραµµές. 
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