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1. Sprawozdawczos$¢ W zakresie przestrzegania norm dotyczacych
zawartoSci siarki, ocena potrzeby dalszego zaostrzenia przepisow
dyrektywy i zbadanie potencjalu dalszego ograniczenia zanieczyszczenia
powietrza

Dyrektywa Rady 1999/32/WE odnoszaca sie do redukcji zawartosci siarki w niektorych
paliwach ciektych® zostala kilkukrotnie zmieniona w istotnym zakresie, przy czym ostatnia
zmiang¢ W odniesieniu do zawartos$ci siarki w paliwach zeglugowych wprowadzono dyrektywa
2012/33/UE zdnia 21 listopada 2012 r.%, ktéra weszta w zycie w dniu 17 grudnia 2012 r.
i miata zosta¢ transponowana do dnia 18 czerwca 2014 r. Aby zachowaé jasnosc
I racjonalno$¢ po wprowadzeniu réznych istotnych zmian w dyrektywie Rady 1999/32/WE,
przepisy te skodyfikowano wramach dyrektywy (UE) 2016/802 z dnia 11 maja 2016r.
odnoszacej si¢ do redukcji zawartosci siarki w niektérych paliwach cieklych® (zwanej dala
,dyrektywa w sprawie zawarto$ci siarki”).

Najwazniejszym celem dyrektywy w sprawie zawartosci siarki jest ograniczenie szkodliwych
skutkow dla zdrowia iszkdd w srodowisku spowodowanych emisjami dwutlenku siarki
(SO,), ktore powstajg w wyniku spalania niektorych rodzajow paliw ciektych. Niezaleznie od
przepiséw art. 3 i4, ktore regulujg zawarto$¢ siarki w cigzkim oleju opatowym i olejach
napedowych stosowanych w niektérych lagdowych obiektach energetycznego spalania,
dyrektywa reguluje obecnie przede wszystkim zawartos¢ siarki w paliwach ciektych
stosowanych na statkach (,,paliwa zeglugowe”).

Zgodnie z art. 14 ust. 1 dyrektywy (UE) 2016/802 do dnia 30 czerwca kazdego roku panstwa
cztonkowskie maja obowiazek dostarczy¢ Komisji sprawozdanie w zakresie przestrzegania
norm dotyczacych zawartosci siarki w paliwach ciektych, ktdre wchodzg w zakres tej
dyrektywy, w oparciu o kontrole przeprowadzone w roku poprzedzajacym. Na podstawie tych
sprawozdan krajowych i powiadomien dotyczacych braku dostepnosci paliwa zeglugowego
Komisja kazdego roku sporzadza sprawozdanie z wykonania dyrektywy. Ponadto zgodnie
zart. 14 ust. 1 Komisja ma obowigzek oceni¢ potrzebe dalszego zaostrzenia witasciwych
przepisdéw dyrektywy i ztozy¢ odpowiednie wnioski ustawodawcze.

Termin transpozycji dyrektywy 2012/33/UE uptynat w dniu 18 czerwca 2014 r. Niezaleznie
od powyzszego gldwna zmiana, ktorg wprowadzono dyrektywa 2012/33/UE, tj. dotyczaca
obowigzkowego stosowania niskosiarkowych paliw zeglugowych na Morzu Battyckim
i Morzu Poétnocnym, ktdre wyznaczono jako obszary kontroli emisji tlenku siarki
(,,europejskie obszary kontroli emisji SOx”), weszta w zycie dopiero w dniu 1 stycznia 2015 r.
W rezultacie Komisja otrzymata pierwsze sprawozdania panstw czlonkowskich w zakresie
przestrzegania nowych wymogow dotyczacych zawartosci siarki na europejskich obszarach
kontroli emisji SO nie wczesniej niz w dniu 30 czerwca 2016 r. Bioragc jednak pod uwage, ze
nie wszystkie panstwa czlonkowskie skorzystaly z nowych narzedzi sprawozdawczych
I wzorOw sprawozdan w ramach sprawozdawczosci za 2016 r., ogoélnounijny obraz sytuacji

' Dz.U. L 121211.5.1999, s. 13.
2Dz.U. L 327 227.11.2012, s. 1.
®Dz.U. L 132 7 21.5.2016, 5. 58.



pod wzgledem poziomu egzekwowania iprzestrzegania nowych norm dotyczacych
zawartosci siarki byt w 2016 r. w dalszym ciggu dosy¢ niejasny. W zwigzku z tym, aby
przedstawi¢ Parlamentowi Europejskiemu i Radzie bardziej stabilny i zagregowany przeglad
poziomu egzekwowania izgodnosci z bardziej rygorystycznymi normami dotyczacymi
zawarto$ci Siarki w odniesieniu do paliwa zeglugowego, ktdre obowiazuja od chwili wejscia
w zycie wymogow dotyczacych niskiej zawartosci siarki na europejskich obszarach kontroli
emisji SOy w dniu 1 stycznia 2015 r., Komisja postanowita uja¢ w niniejszym pojedynczym
sprawozdaniu tacznie lata 2015-2017.

W niniejszym sprawozdaniu przedstawiono rowniez przeglad wiasciwych mechanizmow
wsparcia UE, ktore zostaly wdrozone, aby pomoc panstwom cztonkowskim i europejskiemu
sektorowi transportu morskiego we wdrazaniu, egzekwowaniu i przestrzeganiu zmian
wprowadzonych dyrektywa 2012/33/UE. Ponadto w sprawozdaniu poruszono kwesti¢
wsparcia  technicznego  zapewnianego  panstwom  sasiadujagcym 1 wspolpracy
miedzynarodowej oOraz przedstawiono pewne sugestie dotyczace dalszego zaostrzenia
niektdérych przepiséw dyrektywy.

Zgodnie z art. 14 ust. 2 dyrektywy (UE) 2016/802 Komisja odniosta si¢ juz do kosztow
I korzysci wynikajacych z potencjalnych dodatkowych dziatan Unii w zakresie ograniczania
emisji do powietrza, wtym rowniez ze statkdw, w swoim pakiecie w sprawie polityKi
czystego powietrza*® z grudnia 2013 r., ktdry opracowano w nastepstwie szczegdélowego
przegladu polityk UE w zakresie jakosci powietrza. Po tym przegladzie Komisja postanowita,
ze nie przedstawi wniosku ustawodawczego dotyczacego emisji ze statkdw w ramach pakietu
w sprawie polityki czystego powietrza. We wniosku dotyczacym dyrektywy w sprawie
redukcji krajowych emisji niektérych rodzajow zanieczyszczenia atmosferycznego® Komisja
zawarla jednak przepis (art.5 ust.1), dzigki ktdremu panstwa czlonkowskie mogltyby
,,odliczy¢” od swoich catkowitych krajowych zobowigzan w zakresie redukcji emisji redukcje
emisji SO,, tlenkow azotu (NOy) idrobnych czastek statych (PMys), osiagniete dzieki
dodatkowym $rodkom regulujgcym zanieczyszczenie powietrza pochodzace ze statkow.
W dyrektywie (UE) 2016/2284 w sprawie redukcji krajowych emisji niektérych rodzajow
zanieczyszcze  atmosferycznych ' (,nowa dyrektywa NEC™) nie zawarto jednak tej
propozycji elastyczno$ci ani zadnego innego przepisu, ktory dotyczyltby redukcji emisji ze
statkow.

Komisja w dalszym ciggu ocenia postep w redukcji emisji ze statkow, w tym emisji innych

niz SOy, oraz potencjat dalszych redukcji emisji z tego sektora. W niniejszym sprawozdaniu
okreslono rowniez zwiezle biezace inicjatywy w tym zakresie.

2. Glowne zmiany i skutki wynikajace z przyjecia dyrektywy 2012/33/UE

* Zob. VITO, marzec 2013 r., ,,Specific evaluation of emissions from shipping including assessment for the
establishment of possible new emission control areas in European Seas”.

> Zob. http://ec.europa.eu/environment/air/clean_air/index.htm
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W 2008 r. Migdzynarodowa Organizacja Morska (IMO) przyjeta zmiany do zatgcznika VI do
Miedzynarodowej konwencji 0 zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki
(,,zmieniony zatgcznik VI do konwencji MARPOL”), ktdre zawierajg przepisy dotyczace
zapobiegania zanieczyszczaniu powietrza przez statki. Zmieniony zatacznik VI do konwencji
MARPOL wszedt wzycie wdniu 1 lipca 2010r.,, awart. 1 pkt6 lit. b) dyrektywy
2012/33/UE do prawa Unii wprowadzono jedna z gtéwnych zmian w ramach przegladu, tj.
dotyczaca obowigzkowego stosowania paliw zeglugowych 0 maksymalnej zawartosci siarki
na poziomie 0,10 % na europejskich obszarach kontroli emisji SO4 od dnia 1 stycznia 2015 .
(art. 6 ust. 2 dyrektywy (UE) 2016/802).

Podobnie jak zmieniony zatacznik VI do konwencji MARPOL art. 1 pkt 6 lit. ¢) dyrektywy
2012/33/UE réwniez przewiduje stosowanie paliw o maksymalnej zawartosci siarki na
poziomie 0,50 % na wszystkich innych wodach podlegajacych jurysdykcji danego panstwa
cztonkowskiego (,,wody europejskie”) poza obszarami kontroli emisji SO od dnia 1 stycznia
2020r. (art. 6 ust.1 dyrektywy (UE) 2016/802). W przeciwienstwie do zmienionego
zatacznika VI do konwencji MARPOL wejscie wymogu w zycie w UE w 2020 r. nie bylo
jednak uzaleznione od podzniejszego przegladu dostgpnosci paliw zgodnych z przepisami,
dzigki czemu od poczatku zapewniona jest pewnos¢ prawa, a branza ma wystarczajgco duzo
Czasu na przygotowania.

Jak dotad okazuje si¢, ze obowigzkowe stosowanie paliw zeglugowych 0 zawartosci siarki na
poziomie 0,10 % na europejskich obszarach kontroli emisji SOy od stycznia 2015r.
skutecznie przyczynia si¢ do osiggniecia celu dyrektywy, ktorym jest ograniczenie
szkodliwych skutkow emisji dwutlenku siarki ze statkow dla ludzi i srodowiska. Ponad 93 %
kontrolowanych statkbw na obszarach kontroli emisji SOy odpowiadato bardziej
restrykcyjnym wymogom w zakresie zawartosci siarki, co doprowadzito do istotnego
zmniejszenia stezenia dwutlenku siarki w powietrzu w regionach graniczacych z obszarami
kontroli emisji SOy (np. do 60 % w Danii®, do50 % na niemieckiej wyspie Neuwerk na
Morzu Pétnocnym® oraz na szwedzkich wyspach: Olandii (Ottenby) i Gotlandii (Hoburgen)™,
a takze do 20 % w regionie Rotterdam-Rijnmond™").

Po wejsciu W zycie wymogu dotyczacego maksymalnej zawartosci siarki na poziomie 0,50 %
w 2020 r. przewiduje si¢ rowniez ograniczenie stgzenia SO, w powietrzu we wszystkich
innych regionach przybrzeznych UE. Nadal nalezy jednak jeszcze ustali¢, czy ograniczenie
wartosci dopuszczalnej siarki do poziomu 0,50 % przyniesie te same korzysci o ograniczenie
jej do0,10% na europejskich obszarach kontroli emisji SOy iumozliwi wszystkim
obywatelom UE korzystanie z robwnej ochrony przed zanieczyszczeniem powietrza przez
statki.

8 Dunskie Ministerstwo Srodowiska i Zywnosci, listopad 2016 r., ,,Sulphur content in the air halved since 2014”,
zob. http://en.mfvm.dk/news/news/nyhed/sulphur-content-in-the-air-halved-since-2014/

® Kattner i in., 2015, ,Monitoring compliance with sulfur content regulations of shipping by in-situ
measurements of ship emissions”, oraz Seyler i in., 2017, ,,Monitoring shipping emission in the German Bight
using MAX-DOAS measurements”.

VL — Szwedzki Instytut Badan nad Srodowiskiem, listopad 2015 r., ,,Reduced sulphur content in air after
tightening of ship fuel regulations”, zob. http://www.ivl.se/

" Urzad Ochrony Srodowiska Rotterdam-Rijnmond (DCMR), lipiec 2015r., ,,Cleaner air from cleaner
shipping”, zob. http://www.dcmr.nl/nieuws/nieuwsberichten/2015/07/schonere-scheepvaart.html
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3. Wsparcie unijne na rzecz panstw czlonkowskich i przemyshu w celu
ulatwienia egzekwowania i przestrzegania bardziej rygorystycznych
norm dotyczacych zawartosci siarki

Przed dniem 1 stycznia 2015r. szacowana cena paliw zeglugowych 0 maksymalnej
zawarto$ci siarki na poziomie 0,10 % (,,olej napedowy zeglugowy”) miala by¢ o 65-80 %
wyzsza niz cena ciezkiego oleju opatowego stosowanego dotychczas na obszarach kontroli
emisji SO, Wielu wiascicieli i operatorow statkow spodziewato si¢, ze wejscie W zycie
wymogu dotyczacego zawartos$ci siarki na poziomie 0,10 % wywrze istotny wptyw na
gospodarke, ktdry bedzie wynikal zistotnego wzrostu kosztow  operacyjnych,
w szczegolnosci dla tych wiascicieli statkdw, ktorzy prowadzg duzag czgs¢ dziatalnosci na
europejskich obszarach kontroli emisji SOx. Komisja przedstawita szereg $rodkow
uzupetniajacych i mechanizméw wsparcia (ktore przedstawiono szczegdtowo ponizej), aby
wesprze¢ egzekwowanie i przestrzeganie bardziej rygorystycznych norm dotyczacych
zawartosci Siarki oraz by zminimalizowa¢ niepozadane efekty uboczne.

W kilku poézniejszych badaniach™'**'** stwierdzono jednak, ze wprowadzenie wymogéw
dotyczacych niskiej zawartosci siarki na europejskich obszarach kontroli emisji SOx nie
spowodowato zadnych strat w zakresie ruchu lub istotnych tendencji do przechodzenia na
transport drogowy. Nie stwierdzono zamkni¢¢ spotek lub podmiotéw $wiadczacych ustugi
przewozu morskiego ani spadku w obrocie tadunkéw w portach potnocnoeuropejskich, ktore
mozna by bezposrednio przypisa¢ wymogom na obszarach kontroli emisji SOx; nie zgloszono
rowniez zadnych powaznych przypadkow braku dostgpu do paliw speiniajacych wymogi.
Chociaz za gléwng przyczyne braku niekorzystnych skutkdéw, ktéore moglyby wynikad
z wymogow dotyczacych niskiej zawarto$ci siarki na obszarach kontroli emisji SOx, uwaza
si¢ spadek cen paliwa, wsparcie UE dla panstw czlonkowskich i zainteresowanych
podmiotow sektora morskiego rowniez przyczynito si¢ do minimalizacji wptywu wymogow
niskiej zawartosci siarki na konkurencyjnos¢ i udziat poszczegdélnych srodkow transportu.

3.1 Europejskie forum zréwnowazonej zeglugi
W nastgpstwie wydania ,,niezbednika zréwnowazonego transportu wodnego” z wrzesnia

2011r. *® Komisja powotata w2013r. ESSF ' jako specjalne forum ulatwiajace
zorganizowany dialog i wspotprace miedzy roéznymi stuzbami Komisji, panstwami

12 7ob. Europejska Agencja Bezpieczenstwa Morskiego, grudzien 2010r., ,The 0,1% sulphur in fuel
requirement as from 1 January 2015 in SECAs — An assessment of available impact studies and alternative
means of compliance”.

3 CE Delft, kwiecien 2016r., ,SECA Assessment: Impacts of 2015 SECA marine fuel sulphur limits - First
drawings from European experiences”.

14 Badanie Stowarzyszen Armatoréw Wsp6lnoty Europejskiej (ECSA) przeprowadzone w ramach podgrupy ds.
konkurencyjnosci Europejskiego forum zrownowazonej zeglugi (ESSF) (przedstawione na posiedzeniu
plenarnym ESSF w dniu 26 stycznia 2016 r.).

> Dunski Uniwersytet Techniczny, ,,Mitigating and reversing the side-effects of environmental legislation on
Ro-Ro shipping in Northern EuropeRoRo SECA”, wdrazane od dnia 15 czerwca 2015 r. do dnia 14 czerwca
2017 r.

16 COM(2013) 475 final.

' Decyzja Komisji z dnia 24 wrzesnia 2013 r. w sprawie powotania grupy ekspertow ds. zréwnowazonego
transportu morskiego — Europejskiego forum zrownowazonej zeglugi (ESSF), C(2013) 5984 final.



czlonkowskimi i zainteresowanymi stronami z przemyshu morskiego, aby lepiej uporaé si¢
z wyzwaniami w zakresie zrownowazenia $rodowiskowego, z ktorymi mierzy si¢ unijny
sektor transportu morskiego. Poza kwestiami technicznymi, ktére maja zwiazek z réznymi
mozliwo$ciami przestrzegania wymogow niskiej zawartosci siarki, ESSF zajmuje si¢ rowniez
konkurencyjno$cia unijnego sektora transportu morskiego i nowymi sposobami finansowania
zrbwnowazonego transportu morskiego.

ESSF skiada si¢ ze zgromadzenia plenarnego itechnicznych grup eksperckich (podgrup);
przewodniczy mu Komisja, natomiast sekretariatem technicznym jest Europejska Agencja
Bezpieczenstwa Morskiego (EMSA). ESSF obejmuje obecnie cztery wyspecjalizowane
podgrupy *®, z ktorych kazda sklada sie zekspertéw i zainteresowanych stron panstw
cztonkowskich; kazdej podgrupie wspolprzewodnicza: Komisja, panstwo cztonkowskie lub
przedstawiciele zainteresowanych stron. Podgrupa ds. wdrozenia dyrektywy w sprawie
zawartosci siarki, zastagpiona pozniej podgrupa ds. emisji do powietrza ze statkdw, odgrywata
kluczowg role we wspieraniu przygotowan do wprowadzenia w zycie wymogu dotyczacego
zawartoéci siarki na poziomie 0,10 % na europejskich obszarach kontroli emisji SOy,
a obecnie wspiera przygotowania do wdrozenia wymogu dotyczacego zawartosci siarki na
poziomie 0,50 %'°. Zakres ESSF nie ogranicza si¢ do wdrozenia dyrektywy w sprawie
zawartosci siarki — forum poruszyto rowniez kwesti¢ emisji gazow cieplarnianych ze statkow
i odpadéw wytwarzanych przez statki®’.

ESSF zapewnia konkretne i dostosowane do indywidualnych potrzeb wsparcie dla panstw
cztonkowskich i1 branzy w poszczeg6lnych dziedzinach, ktorymi zajmujg si¢ podgrupy. Prace
forum ufatwily opracowanie wytycznych Komisji 1 EMSA, aktow wykonawczych
i delegowanych Komisji, wkiadow w prace IMO i przeglad aktéw ustawodawczych Unii®.
ESSF odzwierciedla produktywna wspolprace miedzy shluzbami Komisji, ekspertami
krajowymi i zainteresowanymi stronami, ktorej celem jest wzmocnienie zréwnowazonego
i konkurencyjnego unijnego sektora transportu morskiego. W $wietle udanych prac ESSF jego
mandat zostal wydluzony do dnia 30 czerwca 2018r.%, za$ na ostatnim posiedzeniu
plenarnym ESSF, ktére odbylo sie¢ w dniu 16 pazdziernika 2017 r., zalecono kolejne
wydhuzenie.

3.2 Wsparcie finansowe UE na rzecz wprowadzania czystych technologii na statkach

Komisja czynnie wspiera dziatania na rzecz zwigkszania zrownowazonego charakteru
transportu morskiego UE za pomocg Szerokiego wachlarza instrumentow finansowych, ktore
sg ukierunkowane na projekty badawcze, rozwojowe iwdrozeniowe W zakresie
innowacyjnych technologii lub ekologicznych paliw.

'8 podgrupa ds. emisji do powietrza ze statkow, podgrupa ds. skroplonego gazu ziemnego zeglugowego,
podgrupa ds. systemow oczyszczania gazéw spalinowych oraz podgrupa ds. konkurencyjnosci.

v Zob. rejestr grup ekspertéw Komisji nr E02869,
http://ec.europa.eu/transparency/regexpert/index.cfm?Lang=PL

2 \Wskazane ponizej podgrupy zrealizowaly swoje zadania izostaly nastepnie zamknigte: podgrupa ds.
finansowania, podgrupa ds. badan i rozwoju, podgrupa ds. portowych urzadzen odbiorczych oraz podgrupa ds.
monitorowania, zglaszania i weryfikacji emisji CO, ze statkow.

21 Zob. lista wynikow na stronie internetowej: http://emsa.europa.eu/main/sustainable-toolbox/relevant-eu-

projects.html
“2 Decyzja Komisji z dnia 7 stycznia 2016 r., C(2015) 9741.
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W ramach inicjatywy ,,Horyzont 2020”% wspoifinansowane sa projekty w zakresie badan
naukowych iinnowacji, ktérych celem jest ulepszanie technologii na potrzeby
zrownowazonego transportu morskiego (np. w zakresie systemOw oczyszczania spalin,
czystych i efektywnych silnikow, nowych technologii takich jak ogniwa paliwowe,
elektryfikacja ienergia napgdowa ze zrodet odnawialnych (np. wiatrowa), ulepszonej
hydrodynamiki) oraz przygotowanie branzy transportu morskiego UE do spetnienia unijnych
i miedzynarodowych zobowigzan i celow w zakresie ochrony srodowiska.

Instrument ,,Laczac Europg” wspiera propagowanie ekologicznego transportu morskiego
poprzez finansowanie ,,zielonej” infrastruktury i ekologicznego wyposazenia poktadowego.
W samych latach 2014-2015 w ramach instrumentu ,taczac Europg” (w tym programu
dotyczacego autostrad morskich * ) na badania, dziatania pilotazowe i projekty
infrastrukturalne przeznaczono ponad 185 min EUR?.

Aby sprosta¢ wyzwaniu, przed ktorym stoi europejski sektor transportu morskiego i ktore
dotyczy dostepu do wsparcia finansowego z bankdéw komercyjnych na sfinansowanie
ekologicznych technologii na statkach, po pracach przygotowawczych prowadzonych przez
ESSF i w scistej wspotpracy z Europejskim Bankiem Inwestycyjnym Komisja opracowata
program gwarancji dla ekologicznej zeglugi. Program gwarancji dla ,,zielonej” zeglugi jest
finansowany z instrumentu ,,L.aczac Europe” i z Europejskiego Funduszu na rzecz Inwestycji
Strategicznych (EFIS), natomiast jego catkowita pula finansowania wynosi 750 min EUR.
Oczekuje si¢, ze program doprowadzi do inwestycji w europejskim sektorze transportu
morskiego na taczng kwote 3 mld EUR. W grudniu 2017 r. zawarto pierwszg transakcje
w ramach programu gwarancji dla ekologicznej zeglugi, ktorej celem byto sfinansowanie
budowy promu napedzanego LNG?.

3.3 Wsparcie techniczne dla panstw czlonkowskich ze strony Europejskiej Agencji
Bezpieczenstwa Morskiego

Komisja powierzyta EMSA 2’ dodatkowe zadania, ktore maja ufatwi¢ wdrazanie
I egzekwowanie wymogoéw dotyczacych niskiej zawartosci siarki. W tym kontek$cie EMSA
zapewnia organom administracyjnym panstw czlonkowskich dedykowane wsparcie
techniczne za posrednictwem warsztatow, seminariow szkoleniowych %8 wymiany
najlepszych praktyk oraz innych wytycznych i narzgdzi technicznych.

2 program ramowy UE w zakresie badan naukowych i innowacji (2014-2020), zob. rowniez:
https://ec.europa.eu/programmes/horizon2020/en/area/transport

24 Zob. rowniez https://ec.europa.eu/inea/en/connecting-europe-facility/cef-transport/cef-transport-motorways-
sea

% 7ob. réwniez dokument roboczy stuzb Komisji z dnia 30 wrzesnia 2016 r. w sprawie wdrozenia unijnej
strategii transportu morskiego na lata 2009-2018, pkt 52, SWD(2016) 326.

%6 7ob. https://ec.europa.eu/commission/news/juncker-plan-france-signature-first-green-financing-maritime-
sector-2017-dec-12_pl

%" Na podstawie ,,umow 0 wspolpracy” miedzy DG ds. Srodowiska a EMSA, zob.
http://www.emsa.europa.eu/partnerships/operational-agreements.html

% Zob. pemy plan szkoleniowy EMSA w zakresie przepisow Unii dla pafstw cztonkowskich:
http://emsa.europa.eu/implementation-tasks/training-a-cooperation/trainings-for-member-states.html



https://ec.europa.eu/commission/news/juncker-plan-france-signature-first-green-financing-maritime-sector-2017-dec-12_pl
https://ec.europa.eu/commission/news/juncker-plan-france-signature-first-green-financing-maritime-sector-2017-dec-12_pl
http://www.emsa.europa.eu/partnerships/operational-agreements.html
http://emsa.europa.eu/implementation-tasks/training-a-cooperation/trainings-for-member-states.html

Ponadto Komisja upowaznita EMSA do przeprowadzenia ,.cyklu wizyt” w panstwach
cztonkowskich, aby monitorowaé skuteczne wdrazanie dyrektywy i odno$nych przepisow
wykonawczych?. Wizyty EMSA trwaja zwykle kilka dni, w trakcie ktorych szczegdtowo
omawia si¢ przepisy iprocedury krajowe z udzialem roznych wilasciwych organdéw (np.
ministerstw, strazy przybrzeznej, a takze witadz lokalnych, np. organdéw portowych). Cykl
wizyt rozpoczal si¢ pod koniec 2016 r. 1 ma zosta¢ zakonczony w 2021 r. Do konca 2017 .
EMSA odwiedzita siedem panstw cztonkowskich. W swoich pierwszych reakcjach panstwa
cztonkowskie podkreslajg szczegdtowy charakter wizyt i potwierdzaja, ze ustalenia EMSA
zwiekszajag wzajemne zrozumienie oraz stuza jako katalizator dialogu na szczeblu krajowym
I dzialan nastgpczych majacych zapewni¢ skutecznos$¢ krajowych srodkéw wykonawczych.
EMSA planuje zorganizowa¢ w 2019 r. Srodokresowe warsztaty, aby oméwié wstepne
wyniki. Po zloZeniu wizyt we wszystkich panstwach cztonkowskich EMSA przekaze Komisji
sprawozdanie horyzontalne, ktoére bedzie zawiera¢ ogoOlne ustalenia 1 wnioski dotyczace
wdrazania dyrektywy.

3.4 Komitet panstw czlonkowskich ds. wdrazania dyrektywy w sprawie zawartoSci
siarki

Zgodnie zart. 17 dyrektywy (UE) 2016/802 Komisja ustanowita komitet ds. wdrazania
dyrektywy w sprawie zawartosci siarki (zwany dalej ,.komitetem™)®, aby zapewni¢ jej spéjne
I skuteczne wdrazanie. Dotychczas odbylo si¢ pie¢ posiedzen komitetu, przy czym pierwsze
z nich miato miejsce w pazdzierniku 2014 r. Komitet wspiera Komisje w wykonywaniu jej
uprawnien wykonawczych, sporzadzaniu wnioskdw do IMO i ocenie wynikow prac podgrup
ESSF ds. wdrazania i ds. emisji do powietrza ze statkdw. Dzieki czynnemu zaangazowaniu
panstw cztonkowskich Komitet odgrywa kluczowa role w zapewnieniu spdjnego
i gospodarnego wdrazania iegzekwowania dyrektywy w catej UE oraz ma zasadnicze
znaczenie w kontekscie przygotowan do wejscia W zycie wymogu dotyczacego zawartosci
siarki na poziomie 0,50 % w 2020 r.

4. Wsparcie na rzecz kontroli przestrzegania wartosci dopuszczalnych
siarki w paliwie zeglugowym

Przed 2012 r., kiedy dyrektywa nie zawierata precyzyjnych przepisdbw dotyczacych rocznej
liczby Kkontroli statkdbw ibadan probek paliwa, ktdére muszg przeprowadzi¢ panstwa
cztonkowskie, ich o0golna liczba byla stosunkowo niska iroznita sie¢ znacznie
w poszczegolnych panstwach cztonkowskich. Aby zmieni¢ ten stan rzeczy, w dyrektywie
2012/33/UE upowazniono Komisje do przyjecia aktow wykonawczych w zakresie ,,metod
pobierania probek” paliw zeglugowych, definicji ,,probki reprezentatywnej” i ,,czestotliwosci
pobierania probek™ paliw zeglugowych (art. 13 ust. 4 dyrektywy (UE) 2016/802).

# Zgodnie z art. 3 rozporzadzenia 1406/2002/WE EMSA przeprowadza wizyty w panstwach czlonkowskich,
aby pomoc Komisji w monitorowaniu i kontrolowaniu wiasciwego wdrazania i stosowania prawa Unii. Zab.
http://www.emsa.europa.eu/visits-to-member-states/reduction-sulphur-content-of-certain-liquid-fuels.html

%0 Zob. rejestr dokumentéw procedury komitetowej pod hastem ,,Committee for the implementation of the
Directive on Sulphur content in Marine Fuels”,
http://ec.europa.eu/transparency/regcomitology/index.cfm?CL X=pl



http://www.emsa.europa.eu/visits-to-member-states/reduction-sulphur-content-of-certain-liquid-fuels.html
http://ec.europa.eu/transparency/regcomitology/index.cfm?CLX=pl

W dniu 16 lutego 2015 r. Komisja przyjeta decyzje wykonawcza (UE) 2015/253% (zwana
dalej ,,aktem wykonawczym”) ustanawiajacg zasady dotyczace procedury pobierania probek
na statkach, kontroli dostawcow oleju bunkrowego oraz obowigzkowa liczbg kontroli statkow
i badan probek paliwa, ktore musi przeprowadzi¢ rocznie kazde panstwo cztonkowskie, aby
sprawdzi¢ zawarto$¢ siarki w paliwach zeglugowych stosowanych na statkach, ktore ptywaja
po wodach bedacych pod jego jurysdykcja.

Po dyskusjach z panstwami cztonkowskimi i ESSF EMSA opublikowata w lipcu 2015r.
,wytyczne dotyczace kontroli zawartosci siarki”*?, ktére uzupelniaja akt wykonawczy,
ulatwiajac stosowanie ujednoliconego podejscia do kontroli norm dotyczacych zawartosci
siarki. W wytycznych omoéwiono na przyktad, jak skutecznie korzysta¢ z dostepnej
dokumentacji statku (np. kwitdw bunkrowych, dziennikow okretowych, wtym ksigzek
zapisOw olejowych i ksigzek silnika oraz zapisow z sondowania zbiornika i wymiany paliwa,
planow zbiornika lub schematow rur) do celéw sprawdzenia zgodnosci z przepisami. EMSA
opracowata roéwniez modelowy kurs szkoleniowy w zakresie egzekwowania przepiséw
dyrektywy, w ktérym od2015r. wzigto udziat ponad 200 inspektoréw z panstw
cztonkowskich.

4.1 Pobieranie prébek paliw zeglugowych stosowanych na statkach

Fizyczne badanie probek paliw zeglugowych, ktore stosuje si¢ na statkach w celu
sprawdzenia zawartoSci siarki w paliwie, nalezy przeprowadzi¢ na podstawie zaplombowanej
,,probki oleju bunkrowego” lub ,,probki reprezentatywnej” dotagczonej do kwitu bunkrowego
i dostepnej na poktadzie badz poprzez pobranie i analize probki pierwotnej z paliwa systemu
paliwowego statku.

Chociaz obowiazywata juz procedura analizy prébek paliwa IMO zgodnie z prawidtem 18
pkt 8.1 i 8.2 zalgcznika VI do konwencji MARPOL, w akcie wykonawczym zdefiniowano
procedur¢ pobierania probki pierwotnej z paliwa systemu paliwowego statku na jego
poktadzie. Przed wejsciem w zycie aktu wykonawczego inspektorzy z réznych czesci UE
pobierali prébki zréznych miejsc systemu paliwowego statku, co moglo wplyngé na
odnotowywang zawarto$¢ siarki w probkach. Aby zacheci¢ do opracowania procedury
ujednoliconej na szczeblu migdzynarodowym, do IMO ztozono unijng procedure pobierania
probek pierwotnych, co doprowadzitlo do opracowania wytycznych w sprawie pobierania
probek na statkach i weryfikacji zawartosci siarki w paliwie stosowanym na statkach
(,,Guidelines for on-board sampling and verification of the sulphur content of fuel used on-
board ships”)**, ktére w duzej mierze opieraja sic na procedurze okreslonej w akcie
wykonawczym.

4.2 Inne technologie kontroli zgodnosci

* Decyzja wykonawcza Komisji (UE) 2015/253 z dnia 16 lutego 2015 r. ustanawiajaca zasady dotyczace
pobierania prébek i sprawozdawczo$ci na podstawie dyrektywy Rady 1999/32/WE w zakresie zawartosci siarki
w paliwach zeglugowych, Dz.U. L 41 z 17.2.2015, s. 55.

%2 Wytyczne ,,EMSA Sulphur Inspection Guidance under Council Directive 1999/32/EC” z lipca 2015 r.

¥ MEPC.1/Circ.864 z dnia 9 grudnia 2016 .



Coraz wigcej panstw cztonkowskich korzysta z technologii kontroli zgodnosci innych niz
kontrola dokumentacji i fizyczne badanie probek paliwa, aby uzyskaé szybka odpowiedz na
pytanie, czy wydaje si¢, ze dany statek spetnia normy dotyczace zawartosci siarki, lub czy
istnieje uzasadniona watpliwo$¢, ktora pociaga za soba koniecznos¢ formalnej kontroli statku
w celu sprawdzenia zawartosci siarki w stosowanym paliwie.

Na mostach, punktach wejscia do portdw, todziach patrolowych imatych samolotach
zainstalowano rozne ,alternatywne technologie kontroli zgodnosci” takie jak przenos$ne
urzadzenia do pobierania probek (ktére moga niemal natychmiastowo wskazaé zawarto$¢
siarki w paliwach znajdujacych si¢ na statku), technologia teledetekcji oraz wykrywacze
gazéw (analizator gazow spalinowych), ktére mogg wskaza¢ zawartos$¢ siarki w wyniku
pomiaru gazow spalinowych produkowanych przez statek w trakcie ich pracy; urzadzenia te
sg stosowane lub testowane przez rozne panstwa czionkowskie. Ponadto UE przeznaczyta
srodki na rzecz wsparcia rozwoju tych technologii i korzystania z nich®. Co wiecej, EMSA
niedawno zamowita drony / zdalnie kierowane bezzatogowe systemy powietrzne (RPAS)®,
ktore moga pomdc organom panstw cztonkowskich w wykrywaniu zanieczyszczenia morza
(np. wyciekow ropy naftowej) lub monitorowaniu emisji do powietrza.

Korzystajac z tych alternatywnych technologii, panstwa cztonkowskie moga ograniczy¢
0golny koszt izmniejszy¢ czasochtonnos¢ kontroli zgodnosci z normami dotyczacymi
zawartoséci siarki. Komitet wymienit si¢ do$§wiadczeniami w zakresie Kkorzystania z tych
technologii kontroli zgodnosci, a ustalenia komitetu zostaly przekazane IMO®®. W akcie
wykonawczym uznano W szczegodlnosci potencjal innowacyjnych technologii kontroli
zgodnosci oraz zachgcono panstwa cztonkowskie do ich stosowania.

4.3 Obowigzkowa czestotliwosé kontroli i pobierania probek paliwa

Aby zapewni¢ roOwne obcigzenie panstw cztonkowskich kosztami egzekwowania przepisow
i rowne warunki dziatania dla unijnych portéw i podmiotéw, na mocy dyrektywy 2012/33/UE
Komisja zostata uprawniona do okreslenia obowigzkowej czestotliwosci kontroli i pobierania
prébek paliw zeglugowych (art. 13 ust. 4 dyrektywy (UE) 2016/802), ktorg okreslono w akcie
wykonawczym.

Czestotliwos¢ ta jest okreslana przede wszystkim na podstawie liczby statkow zawijajacych
do portow danego panstwa czlonkowskiego na przestrzeni roku. Zgodnie zart. 3 ust. 1
decyzji wykonawczej (UE) 2015/253 wszystkie panstwa cztonkowskie przeprowadzaja
kontrole dokumentacji statku w odniesieniu do co najmniej 10 % poszczegdlnych statkow
zawijajagcych do portow tych panstw. Panstwa czlonkowskie muszg uzupetnia¢ kontrole
dokumentacji kontrolg wyrywkowa 1 analiza zawarto$ci siarki w paliwach w odniesieniu
do 20-40 % kontrolowanych statkow, w zaleznosci od tego, czy dane panstwo cztonkowskie
graniczy (cze$ciowo) z obszarem kontroli emisji SOy. Czgstotliwos¢ pobierania probek na
obszarach kontroli emisji SOx jest wyzsza niz na innych wodach europejskich, poniewaz

% Zob. np. projekt COMPMON: https://compmon.eu/

% Zob. http://www.emsa.europa.eu/operational-scenarios.html

% IMO PPR 5/13/5 w sprawie wniosku o jednolite stosowanie prawidta 14 pkt 3.1 zatacznika VI do konwencji
MARPOL.



https://compmon.eu/
http://www.emsa.europa.eu/operational-scenarios.html

doptata za niskosiarkowe paliwa zeglugowe moglaby stanowi¢ dla podmiotow zachgte do
podjecia ryzyka potencjalnej kary za stosowanie paliwa niezgodnego z przepisami. Krajowi
inspektorzy mogg swobodnie wybiera¢ statki, ktdre beda objete kontrolg lub pobieraniem
probek paliwa. Zgodnie z aktem wykonawczym faczna liczba prébek paliwa pobieranych na
przestrzeni roku moze by¢ skorygowana w zaleznosci od panstwa cztonkowskiego, jezeli
stosuje ono alternatywne technologie kontroli zgodnosci.

Komisja moze rozwazy¢ zmiang czestotliwosci kontroli i pobierania probek w przysztosci
w $wietle wejscia w zycie wymogu dotyczacego zawarto$ci siarki na poziomie 0,50 %
w 2020 r., atakze wprowadzenie unijnej strategii kontroli opartej na analizie ryzyka, aby
ukierunkowaé dziatania w zakresie egzekwowania przepiséw na te podmioty, co do ktérych
zachodzi najwigksze podejrzenie tamania przepisow. Do opracowania takiego mechanizmu
konieczna jest duza ilo$¢ informacji na temat tendencji w zakresie zgodnosci réznych
rodzajow statkOw, operatoréw, tras i dostawcow paliwa.

4.4 Pobieranie prébek paliw zeglugowych w chwili dostawy na statek

Chociaz kontrola zgodnosci z przepisami dotyczacymi zawartosci siarki w paliwach
zeglugowych koncentruje si¢ gltéwnie na statkach, dyrektywa 2012/33/UE wprowadzono
réwniez przepisy, ktorych celem jest wzmocnienie kontroli dostawcéw paliwa, tj. ,,strony
ladowej” (art. 6 ust. 9 dyrektywy (UE) 2016/802). Obecnie panstwa czlonkowskie maja
obowigzek podejmowac dziatania wobec dostawcdw paliwa, co do ktérych stwierdzono, ze
dostarczone przez nich paliwo zeglugowe jest niezgodne ze specyfikacja zawartg w kwicie
bunkrowym, oraz prowadzi¢ publicznie dostgpny rejestr dostawcow paliw zeglugowych
w celu zwigkszenia przejrzystosci. Panstwa czlonkowskie maja roéwniez obowigzek
kontrolowa¢ dostawcéw paliwa zeglugowego poprzez pobieranie probek ich produktow
w trakcie dostawy na statek, jezeli w odniesieniu do tych dostawcow wielokrotnie
stwierdzono domniemane problemy zjako$cig (,listy protestacyjne”) (art.4 decyzji
wykonawczej (UE) 2015/253).

W 2016r. Komisja rozpoczeta badanie *, aby doglebniej zbadaé procedury nadzoru
i licencjonowania dostawcéw oleju bunkrowego w panstwach cztonkowskich. Badanie
wskaze rowniez, gdzie mozna wzmocni¢ kontrole dostawcow paliwa zeglugowego, aby
zapewni¢ zaopatrzenie statkow zawijajacych do unijnych portow w paliwo wysokiej jakosci,
ktore spetnia normy®,

5. Przedstawianie sprawozdan przez panstwa czlonkowskie isystem
THETIS-UE

37 Zob. ogloszenie 0 zaméwieniu 2016/S 130 — 232460 z dnia 8 lipca 2016 .

% Obecnie paliwa zeglugowe nie wchodza w zakres stosowania dyrektywy w sprawie jakosci paliwa (dyrektywa
98/70/WE). Ze wzglgdu na wprowadzenie w 2020 r. maksymalnego progu zawarto$ci siarki na poziomie 0,50 %
opracowywane sg nowe rodzaje paliw (w tym mieszanki produktdw opartych na olejach), w zwiazku z czym
uzytecznym rozwigzaniem byloby lepsze kontrolowanie zardwno zawarto$ci siarki w tych nowych paliwach, jak
i innych parametréw jakosci paliwa.
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W przeszlosci sprawozdania przedstawiane przez panstwa czlonkowskie okazaly si¢
niewystarczajace, aby zapewni¢ ogolnounijny przeglad zgodnosci z normami dotyczacymi
zawartosci siarki, poniewaz nie istniaty ujednolicone przepisy dotyczace zawartosci i wzoru
sprawozdan panstw cztonkowskich®*. W wyniku przegladu dyrektywy w sprawie zawartosci
siarki w 2012 r. Komisja zostata uprawniona do przyjecia bardziej szczegdtowych przepiséw
dotyczacych zawartosci i wzoru rocznych sprawozdan panstw cztonkowskich.

W tym celu w art. 7 decyzji wykonawczej (UE) 2015/253 okres$lono wszystkie informacje na
temat egzekwowania norm dotyczacych zawartosci siarki w paliwach zeglugowych, ktore
nalezy uwzgledni¢ wrocznych sprawozdaniach panstw cztonkowskich. Panstwa
cztonkowskie sporzadzaja roczne sprawozdania ze swoich dziatan w zakresie kontroli
zawartosci siarki w paliwach, ktore stosuje si¢ w ladowych obiektach energetycznego
spalania, zgodnie ze wzorem, ktéry uzgodniono do celéw dobrowolnego stosowania
w ramach komitetu w 2016 r.

W $wietle wejscia W zycie wymogow dotyczacych niskiej zawartosci siarki na obszarach
kontroli emisji SOx wadniu 1 stycznia 2015r. Komisja powierzyta EMSA zadanie
opracowania ,unijnego Systemu informacyjnego” do celow rejestrowania iwymiany
szczegdlowych informacji iustalen z kontroli na statkach, wtym z pobierania i analizy
probek paliwa. EMSA opracowata system THETIS-UE, ktdry zaczal w pelni funkcjonowac
w dniu 1 stycznia 2015 .

System THETIS-UE obejmuje wszystkie obowigzkowe obszary sprawozdawcze, Ktore
okres$lono w art. 7 decyzji wykonawczej (UE) 2015/253, i pozwala na monitorowanie historii
zgodnosci poszczegolnych statkow niemal w czasie rzeczywistym we wszystkich panstwach
cztonkowskich. Wszystkie panstwa cztonkowskie korzystajag (dobrowolnie) z systemu
THETIS-UE, za$ w nieodleglej przysziosci dostep do systemu mogg uzyskaé rowniez
panstwa sgsiadujace z UE. System THETIS-UE istotnie przyczynit si¢ do poprawy jakosci
i spojnosci sprawozdan ze zgodnosci statkbw z normami dotyczacymi zawarto$ci Siarki
w catej UE. Obecnie trwaja rozmowy z panstwami czlonkowskimi na temat przysztych
mozliwosci poprawy uzytecznosci 1 przyjaznosci systemu THETIS-UE dla uzytkownikoéw
oraz tego, jak dostosowac system do przysztych potrzeb w zakresie egzekwowania przepiséw
zgodnie z dyrektywa.

Zgodnie zart. 8 decyzji wykonawczej (UE) 2015/253 iw celu ograniczenia obcigzenia
administracyjnego panstw cztonkowskich mogg one wuzyska¢ zsystemu THETIS-UE
podsumowanie danych wprowadzonych w roku poprzedzajacym; panstwa cztonkowskie
moga wykorzysta¢ te dane w celu spelnienia swojego obowigzku przedstawienia Komisji
sprawozdania rocznego. W nastepstwie decyzji komitetu od czerwca 2017 r. na stronie
internetowej systemu THETIS-UE EMSA znajduje si¢ rowniez zagregowana wersja danych
z kontroli zawartosci siarki, ktdre zostaty wprowadzone do systemu THETIS-UE®,

%9 Zob. takze motyw 18 dyrektywy 2012/33/UE.
40 70b. https://portal.emsa.europa.eu/web/thetis-eu/home
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6. Poziom zgodno$ci z normami dotyczacymi zawartosci siarki w paliwach
zeglugowych

Od dnia 1 stycznia 2015r. (kiedy system rozpoczat funkcjonowanie) do dnia 31 grudnia
2017 r. w systemie THETIS-UE zarejestrowano ponad 28 000 kontroli*! ($rednio okoto 700~
900 na miesigc). W poréwnaniu z sytuacja sprzed wprowadzenia aktu wykonawczego
i systemu THETIS-UE skala inspekcji wzrosta z kontroli jednego na 1000 statkow
zawijajacych do portow UE do ok. jednego na 10 statkow. Okoto 60 % tych kontroli (ok. 16
500) przeprowadzono na obszarach Morza Baltyckiego i Morza Péinocnego, natomiast
pozostate kontrole odbyly si¢ na innych europejskich obszarach morskich. W tym samym
czasie odnotowano okoto 1 350 przypadkéw niezgodnosci*? (okoto 5% tacznej liczby
kontroli). Ponad 80 % tych przypadkdéw stwierdzono na obszarach kontroli emisji SOy,
a pozostate (ktore wigzaty sie gtdwnie ze stosowaniem niezgodnych paliw na statkach
podczas postoju w porcie) — na innych europejskich obszarach morskich.

Jak wskazano na wykresie ponizej, w latach 2015-2017 istotnie wzrosta taczna liczba
zgloszonych rocznych kontroli, za$ roczna liczba zgtoszonych przypadkéw niezgodnosci
ustabilizowala si¢ i spadta proporcjonalnie do wzrostu rocznych kontroli.

Kontrole zawartosci siarki a niezgodnosci w regionie
irodto: system THETIS-UE
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| (acznie11399) 5015 (facznie 491) |

Kontrole Niezgodnosci (wszystkie rodzaje, w
tym zwigzane z paliwami)

2015 (tacznie 377) (tacznie 9 731) 2016 (tacznie 483)

MINa obszarze kontroli emisji SOx Morze Baftyckie Na obszarze kontroli emisji SOx Morze Pétnocne B Poza obszarami kontroli emisji SOx

Roczna obowigzkowa liczba kontroli iprobek paliwa wraz z wprowadzeniem
obowigzkowego wzoru sprawozdania i korzystania z systemu THETIS-UE przyczynita sie¢ do
znacznego zwigkszenia szczegdtowosci | kompletnosci sprawozdan, co umozliwilo lepsze
porownanie dziatan migedzy panstwami cztonkowskimi. Dobry wskaznik zgodnosci wskazuje,
ze sektor podejmuje dziatania na rzecz ograniczenia zanieczyszczenia powietrza przez
transport morski, za$ istotny wzrost monitorowania iegzekwowania norm dotyczacych
zawartosci siarki przez panstwa cztonkowskie rowniez mial znaczacy efekt odstraszajacy.

*! Stan na dzien 30 grudnia 2017 r.

2 Zidentyfikowane na podstawie kontroli dokumentacji, wramach ktérych stwierdzono bledy/braki
w procedurach dziennika okretowego, wymiany paliwa, kwitach bunkrowych izapisach dotyczacych
funkcjonowania metod redukcji emisji, lub na podstawie analizy probek paliwa, ktora wskazata na przekroczenie
maksymalnej dozwolonej zawartosci siarki.
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Chociaz dziatania na rzecz egzekwowania przepisOw zostaly zasadniczo wzmocnione,
niektore panstwa cztonkowskie nadal nie zapewniajg obowigzkowej liczby kontroli i prébek
paliwa okreslonej w akcie wykonawczym. Obecnie Komisja analizuje dziatania panstw
cztonkowskich, zdajgc sobie jednoczesnie sprawe, ze niektére organy (lokalne organy
kontrolne) odnotowaly opoznienia W rejestracji ustalen z przeprowadzonych przez nie
kontroli zawartosci siarki w systemie THETIS-UE. Komisja podejmie stosowne dziatania
nastgpcze Wwobec panstw czlonkowskich, ktore nie spetlniaja wymogu w zakresie
obowigzkowej czestotliwosci kontroli i pobierania probek paliwa.

Zgtaszane dane wskazuja roéwniez na konieczno$¢ dodatkowych dziatan panstw
cztonkowskich w zakresie egzekwowania przepisow, aby sprawdzi¢ zgodnos¢ z niektorymi
innymi normami dotyczacymi zawarto$ci siarki, a w szczego6lnosci maksymalnej zawartosci
na poziomie 1,50 % w paliwach stosowanych ,w statkach pasazerskich wykonujacych
regularne ustugi” (art. 6 ust. 5 dyrektywy (UE) 2016/802), ktére zasadniczo mogg obejmowaé
rébwniez Statki wycieczkowe, poza obszarami kontroli emisji SOy, np. na Morzu
Srodziemnym, jezeli uwaza sig, ze te statki wykonuja regularne ustugi®®, a takze zawartosci
siarki i ogdlnej jakosci paliw zeglugowych w trakcie ich dostawy na statek przez dostawcow
paliwa (,,dostawcy oleju bunkrowego™) (art. 13 ust. 2 lit. b) ppkt (i) dyrektywy (UE)
2016/802).

7. Alternatywne metody zapewniania zgodnosci z przepisami

Na podstawie art. 8 dyrektywy (UE) 2016/802 zezwala si¢ na stosowanie ,,metod redukcji
emisji” takich jak paliwa alternatywne, specjalne urzadzenia lub instalacje na statkach jako
alternatywe dla stosowania niskosiarkowych paliw zeglugowych, pod warunkiem ze ich
stosowanie prowadzi do réwnowaznych lub wiekszych redukcji emisji i ze spelniono
wszystkie istotne warunki przewidziane w dyrektywie.

Niezaleznie od powyzszego, jak okreslono rowniez w motywie 34 dyrektywy (UE) 2016/802,
korzystanie z metod alternatywnych w celu zapewnienia zgodnosci Zz warto$ciami
dopuszczalnymi siarki w wodach panstw cztonkowskich nie powinno wptywac niekorzystnie
na inne obszary takie jak srodowisko morskie poprzez zanieczyszczajgce zrzuty do morza,
strumienie odpad6éw statych lub istotny wzrost emisji gazéw cieplarnianych*. Komisja
w mozliwie najwickszym zakresie pomaga panstwom czlonkowskim spetni¢ pozornie
pokrywajace si¢ zobowiazania przewidziane w przepisach Unii®.

* W wyroku z dnia 23 stycznia 2014 r. w sprawie C-537/11, wydanym w nastepstwie wniosku o wydanie
orzeczenia w trybie prejudycjalnym ztozonym przez Tribunale di Genova (Wtochy), Trybunat Sprawiedliwosci
Unii Europejskiej przedstawit pewne zasady okre$lania, czy dany statek wycieczkowy uwaza si¢ za statek
pasazerski wykonujacy regularne ustugi.

# Zezwolenie na alternatywne metody zapewniania zgodnosci z zobowigzaniami okre§lonymi w dyrektywie nie
zwalnia panstw cztonkowskich z ich zobowigzan, ktore okre$lono w innych przepisach Unii, np. w ramowej
dyrektywie wodnej (dyrektywa 2000/60/WE), dyrektywie ramowej w sprawie strategii morskiej (dyrektywa
2008/56/WE) lub dyrektywie w sprawie portowych urzadzen odbiorczych (dyrektywa 2000/59/WE).

* Jedna z tych kwestii jest dopuszczalno$é zrzutéw wody phuczkowej z systeméw oczyszczania gazow
spalinowych. Zob.

https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/acceptability of discharges of scrubber wash_water.pdf
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7.1 Systemy oczyszczania gazow spalinowych

Systemy oczyszczania gazoéw spalinowych, zwane inaczej ,,ptuczkami”, umozliwiajg ciagte
korzystanie z ciezkiego oleju opatowego, poniewaz usuwajg czasteczki siarki z gazu
spalinowego, odprowadzajac je przez wode morska lub obieg wody stodkiej. Jezeli chodzi
0 zatwierdzanie i stosowanie systeméw oczyszczania gazow spalinowych, w art. 9 dyrektywy
(UE) 2016/802 i w zataczniku Il do tej dyrektywy odwotano si¢ do odnosnych zasad
przewidzianych przez IMO, za$ w przypadku statkéw ptywajacych pod banderg panstwa
cztonkowskiego UE systemy oczyszczania gazow spalinowych powinny by¢ zatwierdzane
zgodnie z dyrektywa 2014/90/UE w sprawie wyposazenia morskiego *°. Korzystajac ze
wsparcia technicznego ESSF, UE uczestniczy w dyskusjach kierunkowych na temat ram
regulacyjnych, ktére dotyczg zatwierdzania istosowania systemdw oczyszczania gazow
spalinowych w IMO™’.

Niezbedna jest skuteczna kontrola zrzutéw z poktadu (np. wody ptuczkowej i upuszczonej
wody) z systeméw oczyszczania gazoéw spalinowych, aby zminimalizowa¢ potencjalne
niekorzystne skutki dla srodowiska morskiego spowodowane zakwaszaniem (zmiang wartos$ci
pH) lub uwalnianiem metali cigzkich, utrudniajace panstwom czlonkowskim osiagnigcie
celéw okreslonych w unijnych przepisach dotyczacych jakosci wéd powierzchniowych®.
Aby w jeszcze wigkszym stopniu ograniczy¢ niekorzystne skutki systemow oczyszczania
gazow spalinowych dla $srodowiska morskiego i aby zapewni¢ zgodnos¢ z postanowieniami
zatacznika VI do konwencji MARPOL, Komisja zaproponowata ostatnio we wniosku
dotyczacym ,,nowej” dyrektywy w sprawie portowych urzadzen do odbioru odpadow ze
statkw, aby okresli¢ pozostato$ci i wode upuszczong z systemOw oczyszczania gazdw
cieplarnianych jako rodzaje odpadéw*®.

7.2 Skroplony gaz ziemny (LNG)

Stosowanie LNG jako paliwa alternatywnego moze nie tylko potencjalnie ograniczy¢ emisje
SOy, ale takze istotnie ograniczy¢ emisje NOy iemisje czastek stalych w poréwnaniu
z ciezkim olejem opatowym. Na calym $wiecie istnieje obecnie okoto 200 statkdéw
(funkcjonujacych lub zamowionych), ktore korzystaja z LNG jako paliwa alternatywnego
i obejmujg wiele roéznych rozmiarow irodzajow statkow. Nalezy jednak kontrolowaé
potencjalne emisje metanu (CH,), ktére wynikajg ze stosowania gazu ziemnego w silnikach
statkdw, aby zapewni¢ og0lne korzysci dla $rodowiska ze stosowania LNG jako paliwa
zeglugowego.

“Dz.U. L 257 2 28.8.2014, s. 146-185.

" UE ztozyta do IMO rozne dokumenty dotyczace systeméw oczyszczania gazéw spalinowych, takie jak IMO
MEPC 71/9/1 w sprawie przegladu wytycznych IMO w zakresie systemdw oczyszczania gazow spalinowych,
IMO 5/11 w sprawie ujednoliconych globalnie metod pobierania prébek wody ze zrzutu oraz IMO 5/11/1
w sprawie przypadkowych awarii, nieprawidtowego funkcjonowania urzadzen i rejestrowanej tymczasowej
niezgodno$ci oraz przejSciowego dziatania statkow wyposazonych w ptuczki.

*® Np. dyrektywa 2000/60/WE ustanawiajaca ramy wspolnotowego dziatania w dziedzinie polityki wodnej
(,ramowa dyrektywa wodna”) i dyrektywa 2008/56/WE ustanawiajaca ramy dziatan Wspdlnoty w dziedzinie
polityki srodowiska morskiego (,,dyrektywa ramowa w sprawie strategii morskie;j”).

* COM(2018) 33 final.
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Podgrupa ESSF ds. LNG jako paliwa zeglugowego pracuje nad stworzeniem jednolitych
zasad, ktore zapewnig bezpieczne i zrbwnowazone korzystanie z LNG nie tylko w UE, ale
rowniez na ptaszczyznie miedzynarodowej™. W lutym 2018 r. EMSA opublikowata wytyczne
na temat bezpiecznego bunkrowania LNG *' dla organéw i administracji portowych,
opierajgce si¢ W duzej mierze na pracy idoswiadczeniu ekspertow ESSF. W dyrektywie
2014/94/UE w sprawie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych® (zalacznik Il pkt 3.1)
przewidziano dalsza standaryzacje punktow tankowania LNG dla statkow morskich
i jednostek zeglugi $rodladowej w europejskich portach, aby utatwi¢ ich funkcjonowanie
w catej UE. Rozne panstwa cztonkowskie rowniez zapowiedzialy dalsze srodki na rzecz
propagowania paliw alternatywnych w transporcie morskim w swoich krajowych ramach
polityki przyjetych na podstawie dyrektywy 2014/94/UE>.

7.3 Elektryfikacja

Ze wzgledu na bliskos¢ obszarow miejskich statki podczas postoju w porcie moga istotnie
przyczynic si¢ do zanieczyszczenia powietrza w miastach portowych, tym samym utrudniajac
dzialania stuzace przestrzeganiu unijnych norm jakosci powietrza, ktére okreslono
w dyrektywie 2008/50/WE w sprawie jakosci powietrza>. Aby w jeszcze wigkszym stopniu
ograniczy¢ szkodliwe emisje SOy ze statkbw podczas postoju w porcie, w dyrektywie
zachecono panstwa czlonkowskie, aby umozliwity statkom w dokach korzystanie z ,.energii
elektrycznej pobieranej z 1adu” lub z ,,Jladowych systemOw zasilania”. Podtaczanie statkdw do
ladowych systemOw zasilania przyczynitoby si¢ do ograniczenia emisji NOy i pytlu
zawieszonego; mozna je propagowac, wykraczajac poza zakres istniejagcych wymogow, ktore
okreslono w art. 4 ust.5 dyrektywy 2014/94/UE w celu poprawienia jakosci powietrza
w miastach portowych.

Zgodnie zart. 19 dyrektywy 2003/96/WE  dotyczacej opodatkowania produktéw
elektrycznych i energii elektrycznej®® panstwa cztonkowskie moga zostaé upowaznione do
wprowadzenia obnizek opodatkowania energii elektrycznej dostarczanej do statkéw podczas
postoju w porcie, co moze zacheci¢ wiascicieli statkbw do inwestycji w niezbedne
wyposazenie poktadowe do celu korzystania z energii elektrycznej z sieci ladowej zamiast
z paliw zeglugowych. Szereg panstw cztonkowskich skorzystato juz z tego upowaZnienia56.

7.4 Zatwierdzanie i testy nowych metod redukcji emisji

%0 Zob. np. dokumenty przedtozone IMO: MSC 94/11/1 w sprawie standardowego dokumentu dostawy LNG i
IMO MSC 94/11/2 w sprawie ztgczy standardowych.

> Zob. http://www.emsa.europa.eu/news-a-press-centre/external-news/item/3207-guidance-on-Ing-bunkering-to-
port-authorities-and-administrations.html

>2Dz.U. L 307 z 28.10.2014, s. 1-20.

>3 Zob. rowniez podsumowanie Komisji na temat krajowych planéw w zakresie infrastruktury paliw
alternatywnych: https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/2017-11-08-mobility-package
two/summary_of national_policy frameworks_on_alternative fuels.pdf

> Dz.U. L 1522 11.6.2008, s. 1-44.

*Dz.U. L 283 z 31.10.2003, s. 51.

% Np. Niemcy, Szwecja i Dania (odpowiednio decyzje wykonawcze Rady: 2014/722/UE z dnia 14 pazdziernika
2014 r., 2014/725/UE z dnia 14 pazdziernika 2014 r. i (UE) 2015/993 z dnia 19 czerwca 2015 .
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Aby promowa¢ testy i opracowywanie nowych technologii redukcji emisji, w dyrektywie
umozliwiono panstwom cztonkowskim zatwierdzenie nowych metod redukcji emisji na
statkach ptywajacych pod ich banderg oraz wyznaczanie okresow trwania testdw przed ich
zatwierdzeniem. Zgodnie z art. 10 dyrektywy (UE) 2016/802 panstwa cztonkowskie maja
obowigzek powiadamia¢ Komisje ipanstwo, w Ktorym znajduje si¢ port, o zamiarze
zezwolenia na przeprowadzanie testow co najmniej szes¢ miesigcy przed ich rozpoczgciem
oraz przekaza¢ wyniki tych testéw po ich zakonczeniu. Chociaz od dnia 18 czerwca 2014 r.
(termin transpozycji dyrektywy 2012/33/UE) pi¢¢ panstw cztonkowskich zglosito zamiar
zezwolenia na przeprowadzenie testdbw na mocy art. 10 w odniesieniu do 26 statkow, niestety
nie wszystkie panstwa cztonkowskie zglosity planowane testy i nie przekazaty ich wynikow
w obowigzujgcych terminach okreslonych w dyrektywie.

Komisja podejmie stosowne dziatania nastepcze dotyczace przestrzegania przez panstwa
cztonkowskie wymogow dotyczacych testow, wtym w odniesieniu do statkdw
nieptywajacych pod banderg UE, ktore ptywaja po ich wodach, aby zapewni¢ peing
przejrzystosc, jesli chodzi o korzysci ptynace z nowych metod redukcji emisji dla srodowiska
i aby unikng¢ sytuacji, w ktorej niektore statki skorzystaja z bezzasadnie dtugich okresow
trwania testow. Mozna rowniez dostosowaé system THETIS-UE, tak aby obejmowat
zglaszanie zezwolen na przeprowadzanie testOw przez panstwa cztonkowskie.

8. Dodatkowe wsparcie na rzecz redukcji zanieczyszczenia powietrza
przez statki

8.1 Przygotowanie do egzekwowania globalnej maksymalnej zawarto$ci siarki na
poziomie 0,50 %

Uwzgledniajac  wnioski  z ogdlnej oceny dostepnosci paliw spetniajagcych normy,
w pazdzierniku 2016 r. IMO podj¢ta przetomowa decyzje 0 utrzymaniu terminu 2020 r. jako
daty wejscia w zycie globalnej maksymalnej zawartosci siarki na poziomie 0,50 % .
W podjeciu tej decyzji, ktora przyczyni si¢ do ograniczenia niekorzystnego wplywu
zanieczyszczenia powietrza przez statki na obywateli na catym $wiecie, istotng role
odgrywato wsparcie UE i panstw cztonkowskich.

W wyniku stosowania réznych unijnych mechanizmow wsparcia, ktére opisano w niniejszym
sprawozdaniu, panstwa czlonkowskie UE sa dobrze przygotowane, aby skutecznie
egzekwowaé wymog maksymalnej zawartosci siarki na poziomie 0,50 % od 2020 r. Nalezy
jednak podja¢ intensywne dziatania na szczeblu migdzynarodowym, aby przygotowac si¢ do
spetniania i egzekwowania na catym $wiecie wymogu maksymalnej zawartosci siarki na
poziomie 0,50 %, ktory okreslono w zataczniku VI do konwencji MARPOL. Konieczne sa
skuteczne przygotowania, aby zapewni¢ globalne rowne warunki dziatania dla podmiotow
I ograniczy¢ zanieczyszczenie powietrza przez statki na catym $wiecie, a W szczego6lnosci
w regionach przybrzeznych, ktore sa potozone w poblizu intensywnie uzytkowanych
miedzynarodowych szlakow zeglugowych.

57 7ob. http://www.imo.org/en/mediacentre/pressbriefings/pages/mepc-70-2020sulphur.aspx
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Komisja i panstwa cztonkowskie UE, przy wsparciu podgrupy ESSF ds. emisji do powietrza
ze statkdw, czynnie uczestnicza w dyskusjach IMO na temat przygotowan do wejscia W zycie
globalnej maksymalnej zawartosci siarki, wtym poprzez wymian¢ Swojego bogatego
doswiadczenia we wdrazaniu wymogow dotyczacych niskiej zawartosci siarki na
europejskich obszarach kontroli emisji SOx — zaréwno z perspektywy administracji, jak
i z perspektywy podmiotow>®,

8.2 Wymiar zewnetrzny dyrektywy w sprawie zawartoSci siarki

EMSA organizuje dziatania na rzecz budowania zdolnosci takie jak specjalne szkolenia
w zakresie unijnych przepisbw w sprawie ochrony srodowiska, w tym w sprawie emisji do
powietrza ze statkdw, przeznaczone dla administracji portéw i inspektorow krajoéw
kandydujacych, potencjalnych krajow kandydujacych ikrajéow wchodzacych w zakres
stosowania Europejskiego Instrumentu Sasiedztwa; celem tych dziatan jest intensywniejsze
egzekwowanie norm dotyczacych zawartosci siarki i przyblizenie przepiséw do dorobku Unii
(w ramach wsparcia trwajacego/planowanego procesu przystapienia®®’). Wsparcie EMSA
obejmuje utatwienie dostepu do systemu THETIS-UE w przysztosci.

W dniu 14 pazdziernika 2016 r. Rada Ministerialna Wspdlnoty Energetycznej®* postanowita
zmieni¢ Traktat, wlgczajac w jego zakres dyrektywe w sprawie zawartosci siarki i akt
wykonawczy % . To regulacyjne dostosowanie umozliwi dalsza redukcje emisji SOy
w sgsiednich regionach.

Jako strona zatacznika VI do konwencji MARPOL, strona Konwencji o ochronie srodowiska
morskiego obszaru Morza Baltyckiego (konwencji helsinskiej) i panstwo potozone nad
baltyckimi obszarami kontroli emisji SOy Federacja Rosyjska odgrywa istotng role w kontroli
zgodnosci statkbw zawijajacych do rosyjskich portdw nad Morzem Battyckim lub
ptywajacych pod rosyjska banderg z wymogami dotyczacymi niskiej zawartosci siarki.
Dziatania te maja zasadnicze znaczenie dla zapewnienia rownych warunkow dziatania,
w szczegolnosci na battyckich obszarach kontroli emisji SOy, a dostgp do systemu THETIS-
UE moze zapewni¢ wsparcie tych dziatan w zakresie egzekwowania przepisow.

8.3 Obszary kontroli emisji tlenkéw azotu na Morzu Baltyckim i Morzu P6lnocnym

*® UE i jej panstwa cztonkowskie przedtozyly IMO konkretne dokumenty (np. MEPC 70/INF.41 i PPR 5/13/5)
i planuja ztozenie dodatkowych dokumentow.

¥ W maju 2014r. odbylo sic specjalne szkolenie w zakresie zanieczyszczenia powietrza dla krajow
kandydujacych i potencjalnych krajéow kandydujacych. W pierwszym kwartale 2018 r. przewiduje si¢ kolejne
dwudniowe szkolenie. Zob. http://www.emsa.europa.eu/implementation-tasks/training-a-cooperation/training-
for-candidates-a-potential-candidates.html

8 EMSA zapewnia wsparcie techniczne w ramach projektu TRACECA skierowanego do krajow korzystajacych,
ktore granicza z Morzem Czarnym i Morzem Kaspijskim, oraz beneficjentow z potudniowego sasiedztwa
w ramach projektu SAFEMED 1V. Oba projekty, kazdy o wartoéci 4 min EUR, sa finansowane z Europejskiego
Instrumentu Sasiedztwa (ENI).

Zob. http://emsa.europa.eu/implementation-tasks/training-a-cooperation.html

*! Wspblnota Energetyczna jest migedzynarodowa organizacja, w sktad ktérej wchodzi UE oraz Albania, Bo$nia
i Hercegowina, byla jugostowianska republika Macedonii, Czarnogdra, Gruzja, Kosowo, Motdawia, Serbia
i Ukraina. Jej celem jest rozszerzenie wewnetrznego rynku energii UE na potudniowo-wschodnia Europg
i region Morza Czarnego.

%2 Decyzja Rady Ministerialnej 2016/15/MC-EnC z dnia 14 pazdziernika 2016 r.
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Po wprowadzeniu pakietu Komisji w sprawie polityki czystego powietrza w 2013 r. i zgodnie
z art. 14 ust. 2 dyrektywy (UE) 2016/802 Komisja w dalszym ciagu ocenia postgp W redukcji
emisji ze statkbw, wtym emisji innych niz SOx, oraz potencjat dalszych redukcji
zanieczyszczenia powietrza przez sektor. W tym Kkonteks$cie nalezy zauwazy¢, ze emisje
tlenkdw azotu (NOy) ze statkdw przyczyniaja si¢ do lokalnych problemdéw z jako$ciag
powietrza w UE (powodowanych zwickszonym stezeniem dwutlenku azotu (NO,)
w powietrzu) i do eutrofizacji morz europejskich.

W odpowiedzi na wspolny wniosek panstw potozonych nad Morzem Battyckim i Morzem
Polnocnym w lipcu 2017 r. IMO wyznaczyta oba morza jako ,,obszary kontroli emisji
tlenkdw azotu”63 (obszary NECA). Oznacza to, ze silnik zainstalowany na statku, ktéry
zostal zbudowany po dniu 1 stycznia 2021 r. i prowadzi dziatalno$¢ na Morzu Battyckim lub
Morzu Pénocnym, bedzie musiat spetnia¢ wymogi poziomu Il (ang. Tier 111) w odniesieniu
do silnikdéw, ustanowione w zatgczniku VI do konwencji MARPOL. W przypadku
niepodjecia tych srodkow kontrolnych emisje NO, zzeglugi po Morzu Pénocnym
zwickszytyby $rednie roczne stezenie NOy w powietrzu w panstwach potozonych nad
Morzem Poétnocnym 07-24% w2030r., za§ przestrzeganie wymogow poziomu |1l
w odniesieniu do silnikbw moze zmniejszy¢ eutrofizacj¢ niektérych obszarébw Morza
Battyckiego 0 nawet 20-30 %64.

8.4 Dodatkowe dzialania na rzecz redukcji zanieczyszczenia powietrza przez statki

Unijne normy jakosci powietrza sa w dalszym ciagu przekraczane w wielu nadbrzeznych
miastach iregionach wcatej UE, co wskazuje na konieczno$¢ podjecia dziatan
i wprowadzenia $rodkéw w celu ograniczenia emisji zanieczyszczen atmosferycznych
z wszystkich zréznicowanych zrodet, ktore przyczyniajg sie¢ do tego procesu, wtym ze
statkow. Od 2020 r. wszyscy obywatele europejscy beda korzysta¢ z redukcji emisji SOy ze
statkdw po wejsciu W zycie normy dotyczacej zawartosci siarki na poziomie 0,50 % — nie
przewiduje si¢ jednak zadnego gwaltownego zmniejszenia emisji NOy przez statki poza
obszarami NECA na Morzu Battyckim i Morzu Potnocnym, chociaz przypadki przekroczenia
unijnych norm jakosci powietrza w zakresie NO; czesto odnotowuje si¢ rowniez W regionach
przybrzeznych Europy Poludniowej®.

W 2017 r. Komisja uruchomita badanie, aby zidentyfikowa¢ korzysci dla zdrowia i koszty,
Ktore wigzalyby si¢ z wyznaczeniem dodatkowych obszarow kontroli emisji (w odniesieniu
zarowno do emisji SOy, jak i do emisji NOy) na europejskich morzach innych niz Morze
Baltyckie i Morze Pétnocne. W ramach badania ocenione zostang rowniez korzysci obnizenia
zawartosci siarki w paliwach zeglugowych z 0,50 % do 0,10 % na morzach europejskich poza
obszarami kontroli emisji SOy od 2020 r. Ponadto Komisja powierzyla EMSA zadanie

88 Zob. http://www.imo.org/en/MediaCentre/MeetingSummaries/MEPC/Pages/MEPC-70th-session.aspx

8 Zob. rowniez wniosek Komisji dotyczacy decyzji Rady z dnia 22 wrzesnia 2016 r. w sprawie stanowiska,
jakie nalezy przyja¢ w imieniu Unii Europejskiej na70. i71. posiedzeniu Komitetu Ochrony Srodowiska
Morskiego Migdzynarodowej Organizacji Morskiej w kwestii zatwierdzenia i przyjecia zmian zatacznika VI do
konwencji MARPOL dotyczacych uznania Morza Battyckiego i Morza Potnocnego za obszar kontroli emisji
tlenkdw azotu (obszar NECA) oraz rozpoczgcia obowigzywania takiego uznania, COM(2016) 617 final.

% Sprawozdanie Europejskiej Agencji Srodowiska (EEA), pazdziernik 2017 r., ., Air quality in Europe — 2017
report”.

18


http://www.imo.org/en/MediaCentre/MeetingSummaries/MEPC/Pages/MEPC-70th-session.aspx

opracowania wykazu tacznych emisji ze statkow (SOy, NOy ipylu zawieszonego) na
wszystkich wodach europejskich w oparciu o dane dotyczace aktywnosci statkow.

Prace w ramach obu tych zadan majg zosta¢ zakonczone w 2018 r. Dzigki tym dziataniom
Komisja i panstwa cztonkowskie bedg mogty lepiej oceniaé wplyw emisji ze statkdbw na
jakos¢ powietrza w regionach przybrzeznych, wspierajac proces tworzenia odpowiednich
polityk i srodkow, ktére moglyby jeszcze bardziej ograniczy¢ udziat statkOw
W zanieczyszczeniu powietrza w Unii. Dziatania te moga roéwniez stanowi¢ wktad w dyskusje
w ramach konwencji barcelonskiej, ktorej umawiajgcg sie strong jest Unia, na temat przysziej
mozliwosci Wyznaczenia Morza Srédziemnego lub jego czesci jako obszaru kontroli emisji
SOx.

9. Whnioski dotyczace wdrozenia i zgodnosci oraz dalsze dzialania

Po solidnych przygotowaniach i dobrej wspotpracy z panstwami cztonkowskimi i sektorem
oraz migdzy nimi, opisanej w niniejszym sprawozdaniu, od ostatniego przegladu dyrektywy
1999/32/WE (obecnie skodyfikowanej jako dyrektywa (UE) 2016/802) w 2012 r. odnotowano
stabilny postep w jej wdrazaniu. Dobry wskaznik zgodnosci z normami dotyczacymi
zawartosci siarki i lepsze ich egzekwowanie przyczynity si¢ do znacznego spadku stezenia
SO, w regionach przybrzeznych, a w szczegolnosci na obszarach kontroli emisji SOy, przy
jednoczesnym utrzymaniu minimalnego ogélnego wptywu gospodarczego na sektor.

Doswiadczenie sektora i panstw cztonkowskich zdobyte w ramach przygotowan do zmiany
zawartos$ci siarki w paliwach zeglugowych na poziom 0,10 % od dnia 1 stycznia 2015r. na
europejskich obszarach kontroli emisji SOx oraz w ramach kontroli zgodno$ci umozliwito
wyciagniecie wartosciowych wnioskow, ktore mozna upowszechni¢ w innych regionach
Europy i na ptaszczyznie miedzynarodowej, majgc na uwadze wejscie w zycie globalnego
wymogu zawartosci siarki na poziomie 0,50 % w 2020 r.

Zgodnie z art. 14 ust. 1 dyrektywy (UE) 2016/802 na podstawie otrzymanych sprawozdan
z egzekwowania przepisow za lata 2015-2017 iinnych istotnych zmian opisanych
w niniejszym sprawozdaniu Komisja ocenita potrzebg¢ zaostrzenia wybranych przepisow
dyrektywy lub wniesienia odpowiednich wnioskéw ustawodawczych w tym celu. Komisja
stwierdzita, ze aby zapewni¢, by wskaznik egzekwowania i stopien zgodnosci z wartoscia
dopuszczalng na poziomie 0,50 %, ktorg ustanowiono wart. 6 ust. 1 dyrektywy (UE)
2016/802, byty na podobnym poziomie jak obecnie na obszarach kontroli emisji SOx, oceni
ona konieczno$¢ zmiany czestotliwo$ci kontroli i pobierania probek, poszerzajac system
THETIS-UE 0 mozliwo$¢ zglaszania testOw i kwesti¢ stosowania nowoczesnej technologii
kontroli zgodnos$ci (np. wykrywaczy gazow i dronéw) oraz zwigkszenie kontroli dostawcow
paliwa zeglugowego, co pozwoli w bardziej zaawansowany sposob i w oparciu 0 analize
ryzyka ukierunkowa¢ dziatania na statki potencjalnie niespetniajace wymogow. Aby
uwzgledni¢ te mozliwe zmiany, Komisja rozwazy m.in. zmiane decyzji wykonawczej
Komisji i wprowadzenie obowiazku korzystania z systemu THETIS-UE. Komisja zbada
rowniez Kary, ktére panstwa cztonkowskie natozyly na podmioty niespetniajace wymogow,
i oceni, czy kary sag rzeczywiscie zniechecajace. Ponadto wraz z panstwami cztonkowskimi
i przy wsparciu EMSA Komisja bedzie w dalszym ciggu czynnie wspieraé panstwa
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sgsiadujgce z UE w ograniczaniu emisji SOy ze statkdw i w przygotowaniach IMO do wejscia
w zycie globalnej maksymalnej zawartosci siarki.

W zwiagzku z art. 14 ust. 2 dyrektywy (UE) 2016/802 Komisja bedzie réwniez w dalszym
ciggu ocenia¢ potencjal, wtym koszty ikorzysci, dalszych redukcji zanieczyszczenia
powietrza przez statki, w tym réwniez w wyniku emisji innych niz SOx.

Dzigki tym planowanym dziataniom, przeprowadzanym w Scistej wspotpracy z panstwami
cztonkowskimi i zainteresowanymi podmiotami sektora transportu morskiego, wszyscy
obywatele UE beda mogli korzysta¢ z redukcji zanieczyszczenia powietrza powodowanego
przez statki, zwigkszy si¢ optacalno$¢ egzekwowania norm dotyczacych zawartosci siarki
przewidzianych w dyrektywie, dialog migdzynarodowy stanie si¢ tatwiejszy oraz poczynione
zostang postgpy W zapewnianiu zréwnowazonego charakteru i konkurencyjnosci unijnego
sektora transportu morskiego.
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