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UWAGI DE LEGE FERENDA O STATUSIE
MORZA BALTYCKIEGO JAKO OBSZARU
KONTROLI EMISJI TLENKOW AZOTU

ZE STATKOW MORSKICH

Zatgcznik VI Przepisy o zapobieganiu zanieczyszczaniu powietrza przez statki do Miedzyna-
rodowej konwencji 0 zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki (MARPOL) przewiduje
ustanawianie obszarow kontroli emisji (ECA), w tym obszarow kontroli emisji tlenkow azotu
(NECA). Nowe zasady odnoszq sie do wymogu, zeby statki budowane od 1.01.2016 r. zmniejszaly
emisje NOx o okolo 80%. W zwiqzku z tym rozwaza si¢ wezesniejszq mozliwo$¢ objecia Morza
Battyckiego statusem ECA jako obszaru kontroli emisji NOx. Odpowiednie dziatania w tym zakre-
sie zostaly podjete przez HELCOM. Polegajg one na zebraniu dokumentacji i przedstawieniu jej
Miedzynarodowej Organizacji Morskiej do zatwierdzenia. Zdaniem HELCOM z chwilg objecia
Morza Balttyckiego statusem NECA mozZliwa bedzie znaczna redukcja emisji NOx ze statkow, co
bedzie miato pozytywny wplyw na srodowisko morskie i zdrowie ludzi zamieszkujgcych w obsza-
rze Morza Baftyckiego.

WPROWADZENIE

Pod koniec lat 80. ubiegtego wieku Miedzynarodowa Organizacja Morska
(International Maritime Organization — IMO)" rozpoczeta prace nad wprowa-
dzeniem instrumentéw prawnych sluzacych zapobieganiu zanieczyszczaniu
powietrza przez statki. Impulsem do podjecia przez IMO dziatan byly wyniki
badan gromadzonych przez naukowcow. Z badan wynikato, ze emisje tlenkow
siarki i tlenkdéw azotu ze statkow do powietrza nie tylko w ciggly sposob zanie-
czyszczajg Srodowisko, ale rowniez w znaczny sposob negatywnie wptywaja na
ekosystemy morskie o szczegdlnej wrazliwosci, przyczyniajac si¢ do procesu
eutrofizacji 1 zakwaszania morz (w tym gltownie moérz zamknigtych i pot-
zamknietych, np. Morza Battyckiego)’, a w konsekwencji zagrazaja zdrowiu
ludzkiemu i srodowisku jako catosci.

! www.imo.org.
2 Art. 122 Konwencji NZ o prawie morza z 1982 r. (Dz.U. z 2002 r., Nr 59, poz. 543).
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Szkodliwy wptyw zanieczyszczen powietrza powstajacych w wyniku eks-
ploatacji statkdw nie nalezat do tatwo rozpoznawalnych i mozliwych do jedno-
znacznego oszacowania®, chociazby z prostego wzgledu, ze byt on po prosu
niewidoczny, w odroznieniu od np. skutkdw rozlewow olejowych, do ktérych
dochodzitlo m.in. w nastepstwie wypadkow morskich (,,Erika”, ,,Prestige”).
IMO zadecydowata o koniecznosci sformutowania polityki zapobiegania zanie-
czyszczeniom powietrza przez statki w 1991 r.*, rozpoczynajac prace nad no-
wym zalacznikiem do Migdzynarodowej konwencji o zapobieganiu zanieczysz-
czaniu morza przez statki — MARPOL 73/78".

Komitet Ochrony Srodowiska Morskiego IMO (MEPC IMO) na konferencji
zwotane] w Londynie w dniach 15-26.09.1997 r. (Air Pollution Conference)
przedstawit tekst Zatgcznika VI Przepisy o zapobieganiu zanieczyszczaniu po-
wietrza przez statki do konwencji MARPOL 73/78, ktory zostat przyjety na tej
samej konferencji razem z kodeksem technicznym NO,®, ktory jest obowiazko-
wy w zakresie stosowania zatacznika VI do MARPOL. Potrzeba zmniejszenia
emisji ze statkow i udziatu tych emisji w globalnym zanieczyszczeniu powietrza
oraz srodowiska stala si¢ jednym z glownych celéw IMO. Dla osiagnigcia
zmniejszenia emisji NOy ze statkow ustalono limity emisji na minimum 5-letnie
okresy po wejsciu w zycie zalacznika VI z uwzglednieniem koniecznosci ich
zmiany.

Wejscie w zycie 19.05.2005 1., po o$miu latach od przyjecia, zatgcznika VI
wigzalo si¢ z koniecznos$cig zmiany zatacznika VI oraz kodeksu technicznego
NOy i znacznego obostrzenia limitow emisji w zwigzku z rozwojem technicz-
nym i technologicznym, a takze zdobyta w tym czasie wiedza. Projekt zmian
przygotowata podkomisja IMO (Sub-Committee on Bulk Liquids and Gases)
(MEPC 58 2008), a ich wejscie w zycie zaplanowano na 1.07.2010 r., po wczes-
niejszym przyjeciu 1.01.2010 r. W tym czasie opracowywano réwniez wytycz-
ne i inne niewigzace instrumenty wspierajgce przyszte, prawidtowe wykonywa-
nie zatgcznika VI i kodeksu technicznego NOs.

% Zob. J. Kowalski, Ocena stezenia tlenkéw azotu w gazach wylotowych silnika okretowego za
pomocq sztucznej sieci neuronowej, Zeszyty Naukowe Akademii Morskiej w Gdyni 2009, nr 60, s. 73-74.

* IMO Res. A.719(17).

® Miedzynarodowa konwencja o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki, sporzadzona
w Londynie 2.11.1973 r. (International Convention for the Prevention of Pollution from Ships) wraz
zalacznikami I-V oraz Protokoét z 1978 r. dotyczacy tej konwencji, wraz z Zatacznikiem I, sporzadzony
w Londynie 17.02.1978 r. (Dz.U. z 1987 r., Nr 17, poz. 101) oraz Protokét z 1997 r. uzupehiajacy
Migdzynarodowa konwencj¢ o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki, 1973, zmodyfikowa-
na przynaleznym do niej protokétem z 1978 r. (Dz.U. z 2005 r., Nr 202, poz. 1679).

® Kodeks techniczny kontroli emisji tlenkéw azotu (NOx Technical Code); IMO Res.
MEPC.177(58).
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1. DEFINICJA OBSZARU KONTROLI EMISJI

Definicja konwencyjna obszaru kontroli emisji (Emission Control Area —
ECA)’ jest zawarta w prawidle 2 zatacznika VI MARPOL. Zgodnie z zatgczni-
kiem VI MARPOL obszar kontroli emisji (ECA) to obszar, w ktorym wymaga-
ne jest przyjecie specjalnych, obowigzkowych $rodkéw dla emisji ze statkéw
(special mandatory measures for emission from ships) w celu zapobiegania,
zmniejszenia i kontroli zanieczyszczen powietrza przez NOy lub SO, lub state
czastki® (particulate matter — PM), albo wszystkie trzy typy emisji, i ich niepo-
zadanemu wptywowi na ludzkie zdrowie i srodowisko”.

Zgodnie z Przepisami nadzoru konwencyjnego statkéw morskich™ obszar
kontroli emisji oznacza obszar morski, razem obszarami portowymi, na ktérym
wymagane jest zapobieganie lub zmniejszanie emisji tlenkéw azotu (NO),
tlenkow siarki (SOy) 1 zanieczyszczen statych (PM) ze statkow oraz obowigzuje
kontrola ich wptywu na zanieczyszczanie powietrza, aby zmniejszy¢ nieko-
rzystny wplyw emisji na zdrowie ludzkie i $srodowisko. Wymagania te moga
dotyczy¢ kazdego z wymienionych trzech rodzajow zanieczyszczen z osobna
lub wszystkich tacznie.

Obszary kontroli emisji s3 wymienione w prawidlach 13 i 14 zalagcznika VI
do MARPOL lub sg wyznaczone na ich podstawie. W prawidle 13.6 zatgcznika
VI MARPOL, ktore dotyczy NOy, okreslono, ze obszarami kontroli emisji:

e jest obszar Ameryki Potnocnej (uzupetnienie VII do zatgcznika VI MAR-
POL);

e moze by¢ kazdy obszar morski, lacznie z obszarem portu, wyznaczony
przez IMO zgodnie z kryteriami i procedurami ustanowionymi w dodatku
IIT do zatacznika VI MARPOL.

Zgodnie z przyjeta 26.03.2010 r. rezolucja Komitetu Ochrony Srodowiska
Morskiego™ do celow kontroli emisji NO, zostat wyznaczony poinocnoamery-
kanski obszar kontroli emisji, w ktorym — oprécz emisji tlenkow siarki SOy
1 zanieczyszczen statych PM — kontrolowana jest emisja NOy (tab. 1). Wejscie
wymogow dla tego obszaru okre$lono na dzien 1.08.2011 r. (pod warunkiem

"'SOCA i NECA nie sg skrotami konwencyjnymi, maja znaczenie umowne, shuzace lepszej komu-
nikacji.

8 To znaczy state czastki zanieczyszczajace zawieszone w powietrzu (PM), ponizej 10 mikrondw.
W przepisach PRS PM tlumaczone sa jako zanieczyszczenia state.

® Definicja ECA, prawidlo 2 pkt 8 zalacznika VI MARPOL, wersja skonsolidowana z 2011 r.
Na temat aneksu VI do konwencji MARPOL zob. M.H. Kozinski, Rozszerzanie zakresu przedmio-
towego przepisow o ochronie srodowiska morskiego, Prace Wydziatu Nawigacyjnego Akademii Mor-
skiej w Gdyni 2005, nr 17, s. 66-78.

10 Przepisy nadzoru konwencyjnego statkéw morskich PRS, Cze$¢ IX Ochrona Srodowiska, Gdansk
2011, s. 11.

' IMO Res. MEPC.190(60).
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zaakceptowania propozycji jego wprowadzenia przez panstwa-strony MARPOL
do dnia 1.02.2011r.).

Tab. 1. Obszary specjalne wyznaczone na podstawie zalgcznika VI
Przepisy o zapobieganiu zanieczyszczaniu powietrza przez statki do konwencji
0 zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki (MARPOL)

Obszary specjalne Data przyjecia Data wejscia w zycie Data wykonywania
Morze Battyckie (SOy) 26.09.1997 r. 19.05.2005 . 19.05.2006 r.
Morze Pétnocne (SOy) 22.07.2005 r. 22.11.2006 r. 22.11.2007 r.

Obszar Ameryki Pétnocnej
(SOy, NOK i PM)

Obszar ECA Morza Karaib-
skiego Stanéw Zjednoczo- 26.07.2011r. 1.01.2013 . 1.01.2014 r.
nych (SOy, NOy i PM)

26.03.2010 . 1.08.2011r. 1.08.2012 .

Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie www.imo.org

2. TRZY POZIOMY EMISJI

Kazdy okretowy silnik wysokoprezny o mocy znamionowej wigkszej niz
130 kW, zainstalowany na statku lub poddany znacznej przebudowie 1.01. 2000
r. lub po tej dacie, poza pewnymi wyjatkami, powinien, w zaleznosci od daty
zainstalowania na statku lub daty znacznej przebudowy, spelnia¢ wymagania
kodeksu technicznego NO, 2008 oraz poziomy emisji NO, (tab. 2).

Wymagania w zakresie ograniczenia NO, obejmuja:

1) wymagania dla silnikéw zbudowanych w dniu 1.01.2000 r. lub po tej da-
cie;

2) wymagania retroaktywne dla silnikow istniejacych, zbudowanych od
1.01.1990 r. do 31.12.1999 r.

Tab. 2. Trzy poziomy standardéw dla kontroli emisji NOx

Catkowity limit emisji wazony cyklu (g/kWh)
POZIOM | Data budowy statku n = predko$¢ znamionowa silnika (rpm)
(TIER) w dniu lub po n<130 n =130 - 1999 n = 2000
45.n°%?
1.01.2000 . 17,0 np. 720 rpm — 12,1 9,8

44.0°%

1l 1.01.2011r. 14,4 np. 720 rppm — 9,7 7,7
9.n??

1] 1.01.2016r. 34 np. 720 rpm — 2,4 2,0

Zrédlo: www.imo.org

Prawidlo 13 zalgcznika VI MARPOL ustala dopuszczalne warto$ci emisji
tlenkow azotu z okretowych silnikow wysokopreznych w zaleznosci od ich no-
minalnej predkosci obrotowej. Dopuszcza si¢, w celu redukcji emisji tlenkow
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azotu z silnikow do wyzej podanych wartosci, stosowanie zatwierdzonych przez
administracje systemow oczyszczania spalin oraz ,,innych rownowaznych me-
tod redukcji emis;ji tlenkow azotu”. Wymagania prawidta 13 odnoszg si¢ do sil-
nikéw montowanych na statkach, a nie do samych statkéw. Wymagania maja
zastosowanie do kazdego okrgtowego silnika wysokoprgznego o mocy wigkszej
niz 130 kW, ktory zostat zamontowany na statku zbudowanym 1.01.2000 r. lub
po tej dacie, albo zostat po 1.01.2000 r. poddany znacznej przebudowie na stat-
ku istniejacym.

Zgodnie z prawidtem 13.5.1 zatgcznika VI MARPOL standard poziomu 11
(tier IIT) znajduje zastosowanie tylko do tych statkow, ktore w dniu 1.01.2016 r.
(i pézniej) beda mialy potozong stgpke lub zostanie wykonana na tych statkach
(statek w budowie) inna rownowazna praca konstrukcyjna.

Standard poziomu Il stosuje si¢ tylko do okre$lonych statkéw znajdujacych
si¢ w czasie eksploatacji w tzw. obszarach kontroli emisji (Emission Control Are-
as — ECAs) ustanowionych w celu ograniczenia emisji NOy. Poza wyznaczonymi
granicami obszarow kontroli emisji zastosowanie znajduje standard poziomu |1
(tier 10). Zgodnie z rezolucja Komitetu Ochrony Srodowiska Morskiego IMO*
dwie grupy statkow sa wylaczone spod wymogu zainstalowania silnikow spetnia-
jacych standard poziomu III (zob. prawidto 13.5.2). Dotyczy to przede wszystkim
statkow do 24 m przeznaczonych do celow rekreacyjnych oraz statkow o silni-
kach do 750 kW, ktore nie mogg spetni¢ standardu zawartego w paragrafie 5.1.1.
ze wzgledu na ograniczenia projektowe lub konstrukcyjne.

Standard poziomu III nie dotyczy silnikoéw na statkach budowanych przed
1.01.2016 r., ktore przed ta data maja juz potozona stepke. Wymagan prawidla
13 zatacznika VI MARPOL nie stosuje sie do silnikow zespotow awaryjnych,
silnikow montowanych na todziach ratunkowych lub innym wyposazeniu prze-
znaczonym wytacznie do uzytku w stanach awaryjnych oraz do silnikow zain-
stalowanych na statkach odbywajacych podroze wytacznie na wodach bedacych
pod jurysdykcja panstwa, ktorego banderg statek podnosi (silniki takie powinny
zosta¢ jednak poddane innym, alternatywnym, ustalonym przez administracje
srodkom kontroli emisji NOy).

Natomiast znaczna przebudowa (major conversion) okretowego silnika wy-
sokopreznego oznacza dla:

1) silnikéw zainstalowanych na statkach zbudowanych w dniu 1.01.2000 r.
lub po tej dacie — jakgkolwiek modyfikacje¢ silnika, ktoéra moze potencjal-
nie spowodowaé przekroczenie przez niego poziomow emisji ustanowio-
nych w prawidle 13 zatacznika VI do MARPOL. Rutynowej wymiany cze-
sci sktadowych silnika na czes$ci wyszczegolnione w kartotece technicznej,
ktore nie zmieniajg charakterystyki emisji, nie nalezy uwaza¢ za znaczng
modyfikacje, bez wzgledu na to, czy wymieniono jedna, czy wigcej czesci;

2 IMO Res. MEPC.176.(58).
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2) dla silnikow zainstalowanych na statkach zbudowanych przed 1.01.2000 r. —
kazda modyfikacje¢ silnika zwigkszajaca jego dotychczasowe parametry emi-
sji, okre$lone za pomocg uproszczonej metody pomiaru, opisanej i uwzgled-
niajacej dopuszczalne przekroczenie ustanowione w kodeksie technicznym
NO,. W szczegblnosci obejmujg one zmiany w sposobie dziatania silnika lub
zmiany parametréw technicznych (np. zmiany watu rozrzadu, systemow
wtrysku paliwa, systemow powietrza, konfiguracji komory spalania lub
ustawienia faz rozrzadu). Za znaczng modyfikacj¢ nie moze by¢ uwazane
zastosowanie certyfikowanej, uznanej metody zgodnie z prawidtem 13.7.1.1
lub certyfikacji zgodnej z prawidlem 13.7.1.2 zalacznika VI do MARPOL
(Migdzynarodowy certyfikat zapobiegania zanieczyszczaniu powietrza — In-
ternational Air Pollution Prevention Certificate — IAPP).

Warto zwréci¢ uwage, ze zardwno state, jak i ruchome platformy wiertnicze
oraz wieze wiertnicze powinny spetnia¢, majace do nich zastosowanie, wymagania
zalgcznika VI MARPOL. Jednak emisje wynikajace bezposrednio z poszukiwania,
eksploatacji i zwigzanego z tym przetwarzania na morzu zasobow mineralnych dna
morskiego nie wymagaja spetnienia postanowien dotyczacych ograniczenia emisji.
Emisje zwigzane z dzialalnoscig majaca na celu wykorzystanie zasobow mineral-
nych dna morskiego obejmuja:

o emisje jako rezultat spalania substancji, ktore sa wylacznie i bezposrednio wy-
nikiem poszukiwania, eksploatacji i zwigzanego z tym przetwarzania na mo-
rzu zasobow mineralnych dna morskiego, do ktorych zalicza si¢ m.in. spalanie
weglowodorow w pochodniach szybow, spalanie pozostatosci po wierceniu,
szlamow lub ptyndéw wypierajacych, wystepujacych przy budowie odwiertu
1 operacjach sprawdzajacych, oraz spalanie gazéw powstatych w warunkach
awaryjnych;

e uwalnianie si¢ gazow i lotnych zwigzkow wystepujacych w ptynach wiertni-
czych i pozostatosciach po wierceniu,

e emisje zwigzane wylacznie i bezposrednio z obrobka, przetadunkiem lub skta-
dowaniem zasoboéw mineralnych dna morskiego;

e emisje z okretowych silnikow wysokopreznych pracujacych wyltacznie w ce-
lach poszukiwania, eksploatacji i zwigzanego z tym przetwarzania na morzu
zasobow mineralnych dna morskiego.

Ewentualne wyznaczenie Morza Baltyckiego jako NECA po 1.01.2016 r. nie
zmienia faktu, ze standard poziomu III jest skuteczny od 1.01.2016 r. w stosun-
ku do wszystkich statkow konwencyjnych. Jezeli chodzi o interpretacje prawi-
dta 13.2.2 zatgcznika VI (major conversion) — réowniez datg graniczng jest
1.01.2016 r. Natomiast w przypadku wymiany wylgcznie silnikow na statkach
(1.01.2016 t. 1 po tej dacie) to jesli nie jest mozliwa wymiana silnika na silnik
speliajacy standard poziomu III, nalezy speti¢ standard poziomu II (prawidta
13.5 i odpowiednio 13.4 zatacznika VI).

Z dniem 1.01.2016 r. wchodzi standard poziomu III i jezeli przed tg datg lub
najpozniej tego dnia Morze Baltyckie zostanie objete statusem ECA NOy
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(umownie NECA), to i tak standard ten bedzie obowigzywat od 1.01.2016 r.
Zgodnie z prawidtem 13.1.1 zalacznika VI bedzie on miat zastosowanie do
wszystkich statkéw o mocy silnika wiekszej niz 130 kW, ktore sg zainstalowane
na statkach. W zwiazku z tym, ze MARPOL nie wprowadza szczegdlnego wy-
laczenia dla statkow rybackich, zatem prawidlo 13.1.1 ma zastosowanie row-
niez do statkow rybackich o wymaganej standardem mocy.

Jezeli chodzi o statki niekonwencyjne, nalezy zbada¢, jakie srodki wprowa-
dzaja panstwa begdace stronami MARPOL i zalacznika VI, Zeby sprosta¢ eks-
ponowanemu w Unii Europejskiej zakazowi korzystniejszego traktowania stat-
kéw niekonwencyjnych (dotyczy to np. statkow tych panstw, ktére nie
ratyfikowaty zatagcznika VI MARPOL).

Zgloszenie obszaru Morza Battyckiego jako ECA NO, do IMO wydaje si¢
o tyle zasadne, ze pozwoli armatorom na wczesniejsze przygotowanie si¢ do
majacych nastgpi¢ zmian. Nalezy jednak wywazy¢ korzysci i koszty gospodar-
cze oraz §rodowiskowe.

Obecnie obszarami kontroli emisji (ECA) sa:

e o0Obszar Morza Baltyckiego — zgodnie z zalacznikiem I MARPOL 73/78
(tylko SO, );

e obszar Morza Potnocnego — zgodnie z zalacznikiem V MARPOL 73/78
(tylko SOy);

e obszar Ameryki Potnocnej (wejdzie w zycie 1.08.2012 r.) — zgodnie z do-
datkiem VII do zatgcznika VI MARPOL 73/78 (SO, NOy i PM);

e obszar ECA| Morza Karaibskiego Stanéw Zjednoczonych (wejdzie w zycie
1.01.2014 r.) — zgodnie z dodatkiem VII zatagcznika VI MARPOL 73/78
(SOy, NOy i PM).

Kazdy okretowy silnik wysokoprezny o mocy znamionowej wigkszej niz
130 kW, zainstalowany na statku odbywajacym podroze migdzynarodowe
i plywajacym pod banderg panstwa-strony zatgcznika VI do konwencji MAR-
POL, powinien posiada¢ migdzynarodowe S$wiadectwo zapobiegania zanie-
czyszczaniu powietrza przez silnik (Engine International Air Pollution Preven-
tion Certificate — EIAPP) oraz Kkartoteke¢ techniczng (Technical File) zgodna
z wymogami kodeksu technicznego NO, 2008 (podrozdziat 2.4). Sporzadzona
przez producenta silnika kartoteka techniczna powinna by¢ zatwierdzona przez
wlasciwy organ administracji, ktora wystawia EIAPP, lub upowazniong przez
nig instytucje. Kazdy okretowy silnik wysokoprezny o mocy znamionowej
wigkszej niz 130 kW powinien posiada¢ ksigzke zapisow parametrow silnika
(Engine Parameters Record Book) stuzaca do zapisywania zmian wszystkich
parametréw, wigczajac w to czgsci sktadowe i1 nastawy silnika mogace mie¢
wplyw na emisj¢ NOy przez silnik. Na kazdym statku powinny by¢ procedury
sprawdzania emisji NO, dla kazdego okretowego silnika wysokopreznego
0 mocy znamionowej wigkszej niz 130 kW.
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3. KODEKS TECHNICZNY NOx 2008

Kodeks techniczny kontroli emisji tlenkéw azotu z okrgtowych silnikow wy-
sokopreznych (kodeks techniczny NO,) zostal zmieniony rezolucja Komitetu
Ochrony Srodowiska Morskiego IMO™ Poprawki do Kodeksu technicznego
kontroli emisji tlenkow azotu ze statkowych silnikow wysokopreznych (Amend-
ments to the Technical Code on Control of Emission of Nitrogen Oxides from
Marine Diesel Engines — NO, Technical Code 2008).

Rezolucja zawiera pelny tekst nowego kodeksu NO, 2008, ktérego postano-
wienia weszly w zycie w procedurze ,,milczacej akceptacji” 1.07.2010 r. Zmia-
ny w kodeksie NO, 2008 dotycza certyfikacji okretowych silnikow spalinowych
wyposazonych w systemy selektywnej redukcji katalitycznej (SCR). Pozwalaja
one na stosowanie ,,schematu B” (uzycie modelowania i symulacji w certyfika-
cji silnikow okretowych) zgodnie zwytycznymi dla SCR™. Zmiany wejda
w zycie 1.08.2013 1.

Kodeks techniczny NO, wprowadza obowigzek posiadania przez okretowe
silniki wysokoprezne nastepujacych dokumentow:

1) Kkartoteki technicznej silnika — sporzadzonej przez producenta i zatwier-
dzonej przez administracje™®, dostarczanej wraz z silnikiem i towarzyszacej
silnikowi przez caty czas jego eksploatacji na statku. Kartoteka techniczna
powinna zawiera¢ zapisy okreslajace wszystkie majace wpltyw na emisje
NOy przez silnik czynniki, wlaczajac w to parametry pracy, czesci sktado-
we, nastawy, procedury sprawdzania NOy na statku, raport z préb w celu
wydania migdzynarodowego $wiadectwa o zapobieganiu zanieczyszczaniu
powietrza przez silnik (EIAPP Certificate) oraz powyzsze swiadectwo;

2) dziennika parametrow silnika — stuzacego do biezacego zapisywania zmian
wszystkich parametrow, wlacznie z nastawami silnika i cze§ciami sktado-
wymi, ktore moga mie¢ wptyw na emisje NOy.

4. EFEKTYWNOSC ENERGETYCZNA STATKU

Na 62. sesji Komitetu Ochrony Srodowiska Morskiego IMO w lipcu 2011 r.
przedmiotem dyskusji byly przepisy o zapobieganiu emisji gazow cieplarnia-
nych (GHG) ze statkow w kontek$cie zmian do zatgcznika VI MARPOL 73/78,
ktore ostatecznie zostaty przyjete jako obowiazkowe, wpisujac si¢ w obowiaz-

3 IMO Res. MEPC.177(58).

¥ IMO Res. MEPC.198(62).

Zgodnie z prawidlem 5(3) z zatacznika VI administracja moze powierzyé przeglady zwigzane
z egzekwowaniem wymagan tego zatacznika mianowanym w tym celu inspektorom lub uznanym orga-
nizacjom, ktorymi sg zazwyczaj towarzystwa klasyfikacyjne (m.in. Polski Rejestr Statkow S.A.).
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kowy globalny system redukcji emisji GHG w migdzynarodowym sektorze
przemystowym. IMO juz wcze$niej podjeta prace w zakresie wprowadzenia
obowigzkowego wspolczynnika projektowego efektywno$ci energetycznej
(Energy Efficiency Design Index — EEDI) dla nowych statkow i okretowego
planu zarzadzania efektywnoscia (Ship Energy Efficiency Management Plan —
SEEMP) dla wszystkich statkow.

1.01.2013 r. wejdzie w zycie wymog posiadania na kazdym statku konwen-
cyjnym planu zarzadzania efektywnoscia energetyczng statku (SEEMP), zgod-
nie z prawidtem 5.4.4 zalacznika VI: ,,Zgodnie z prawidtem 22, w przypadku
statkow istniejacych weryfikacja spetnienia wymogu posiadania SEEMP na
poktadzie powinna odby¢ si¢ podczas pierwszego przegladu posredniego lub
odnowieniowego, okreslonego w pkt. 1 Prawidta 5, w zaleznoéci od tego, ktory
bedzie wczesniej, w dniu 1.01.2013 r. lub po tej dacie” (nowy, VI rozdziat do
zatacznika VI MARPOL).

Wymaganie to ma zastosowanie do wszystkich statkdéw o pojemnosci brutto
co najmniej 400. SEEMP jest narzedziem, ktére ma stuzy¢ armatorom w zarza-
dzaniu efektywnoscia energetyczng ich statkdw. Plan powinien by¢ opracowany
z uwzglednieniem wytycznych dla planu zarzadzania efektywno$cia energe-
tyczna statku'® przyjetych przez Komitet Ochrony Srodowiska Morskiego IMO.

Opracowanie SEEMP wymaga, zeby armator dokonywal przegladu obec-
nych praktyk i zuzycia energii na statku, a takze okreslat obszary wymagajace
poprawy efektywno$ci energetycznej. Skuteczny plan zarzadzania powinien
uwzglednia¢ rozne aspekty odnoszace si¢ do:

e dziatan shuzacych osigganiu efektywnosci energetycznej przez statek
(optymalizacja predkosci, planowanie tras morskich w zalezno$ci od pogo-
dy, konserwacja kadtuba, eksploatacja maszyn);

e dziatan stuzacych osiaganiu efektywno$ci energetycznej przez armatora
(lepsza komunikacja i interakcje z innymi zainteresowanymi stronami,
m.in. czarterujacym lub agentem, w celu dokonania oceny wykonalno$ci
operacji zeglugowych ,,doktadnie na czas” lub ustug zarzadzania ruchem
w celu dostepnosci nabrzeza);

e rozwoju zasobow ludzkich (§wiadomos$¢ i szkolenie personelu jest podsta-
wowym zadaniem w celu zapewnienia skutecznej realizacji wszelkich po-
dejmowanych dziatan);

e ustalenia celow (dobrowolne, stuzace motywacji do zwigkszenia zaanga-
zowania w poprawe efektywnosci energetycznej statku, rowniez na szcze-
blu korporacyjnym; nie podlega zadnej zewnetrznej kontroli);

e monitorowania, oceny i doskonalenia (po wdrozeniu SEEMP do systemu
zarzadzania bezpieczenstwem (Safety Management System — SMS) armato-

18 IMO Res. MEPC.213(63).
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ra; monitorowanie, samoocena oraz doskonalenie dziatan stanie si¢ czgscig
audytu przedsiebiorstwa i cyklu przegladow w ramach kodeksu ISM*').
Zgodnos$¢ z wymaganiami prawidta 22 zalacznika VI do konwencji MAR-
POL zostanie potwierdzona w miedzynarodowym $wiadectwie efektywnosci
energetycznej, a certyfikat bedzie poddawany przegladom (przeglad wstepny,
odnowieniowy, posredni, roczny).

5. BALTYCKI PLAN DZIALANIA HELCOM

Dla Morza Baltyckiego eutrofizacja jest jednym z najwickszych zagrozen
negatywnie oddziatujacych na caty ekosystem. Do eutrofizacji przyczyniaja si¢
m.in. emisje azotu ze statkow, pochodzace ze spalania zanieczyszczonego pali-
wa stosowanego w zegludze. Rozwoju zeglugi morskiej w obszarze Morza Bat-
tyckiego charakteryzuje duza dynamika. Istnieje ryzyko, ze niepodjecie odpo-
wiednich dziatan prewencyjnych moze skutkowa¢ wzrostem poziomu emisji
0 50% w 2020 r. w stosunku do poziomu z 2000 r.*%.

Baltycki Plan Dziatan (The Baltic Sea Action Plan) HELCOM, przyjety
15.11.2007 r. w Krakowie, ma na celu efektywng ochrong Morza Baltyckiego.
Zawarto w nim zalecenie obj¢cia Morza Baltyckiego kontrolg emisji NOx (NE-
CA). Z badan przeprowadzonych przez HELCOM wynika, Zze dziatania polega-
jace na uznaniu Morza Baltyckiego za NECA moga przyczyni¢ si¢ do zmniej-
szenia emisji tlenkow azotu ze statkéw do pozadanego poziomu. Wyniki tych
badan postuzyty jako podstawa porozumienia ministerialnego HELCOM, za-
wartego w Moskwie w 2010 r., ktore miato na celu zagwarantowanie, ze Baltyk
zostanie ustanowiony obszarem NECA juz w roku 2011'°. Na razie plany te nie
zostaty zrealizowane.

Istotne jest tez zalecenie HELCOM 28E/13, przyjete 15.11.2007 r. na pod-
stawie art. 20 ust. 1 b i zatacznika 11 do konwencji helsinskiej, dotyczace wpro-
wadzania systemow motywacyjnych ekonomicznie jako uzupelnienia istnieja-
cych przepisow w celu redukcji emisji ze statkbw w obszarze Morza
Baltyckiego. Zalecenie ma na celu wspomaganie dziatan panstw-stron konwen-
cji helsinskiej w zakresie wprowadzania systeméw zachgt w celu zmniejszenia
zanieczyszczenia powietrza przez statki zawijajagce do portow Morza Battyckie-
go. HELCOM uznata, ze ze wzgledu na migdzynarodowy charakter transportu

7 IMO Res. A.741(18), zmieniona: MSC.104(73), MSC.179(79), MSC 195(80)i MSC.273(85).

8 7ob.J. Kalli, S. Repka, T. Karvonen, Baltic NECA — Economic Impacts, Centre of Mari-
time Studies, Turku 2010; Economic Impact Assessment of a NOx Emission Control Area in the North
Sea, Danish Ministry of the Environment, Kopenhagen 2012; Report of the NECA Correspondents
Group on Designation of the Baltic Sea as a NOx Emission Control Area, Helsinki Commission, Mari-
time Group, Agenda Item 5, November 2011.

9 www.helcom.fi.
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srodki przyjete na poziomie krajowym lub regionalnym moga mie¢ ograniczony
wplyw na emisje ze statkow morskich w okreslonym regionie i dlatego zwraca
uwage, ze wszystkie panstwa-strony konwencji helsinskiej musza bra¢ czynny
udziat w globalnych dziataniach rozpoczetych w ramach IMO, ktére maja na
celu znaczne zmniejszenie emisji ze statkow. Zachgty ekonomiczne to wszelkie
instrumenty, ktore wykorzystuja srodki finansowe skierowane na motywowanie
podmiotow zaangazowanych w transporcie morskim do zmniejszenia zagrozen
dla zdrowia i srodowiska ze statkow. Instrumenty ekonomiczne stuzgce wspie-
raniu dziatan przyjaznych dla $srodowiska zostaly wprowadzone w niektorych
panstwach i portach na catym $wiecie, zeby zacheci¢ armatoréw do ogranicze-
nia emisji do atmosfery (opodatkowanie paliw okretowych, zréoznicowanie sta-
wek podatkéw tonazowych). W opinii HELCOM s$rodki podejmowane wylacz-
nie na szczeblu krajowym maja raczej ograniczony wplyw na ogdlny poziom
emisji z transportu morskiego. Osiagnigcie znacznej redukcji emisji wymaga
wprowadzenia programu motywacyjnego (np. europejskiego systemu zachet
ekonomicznych).

HELCOM konczy prace nad dokumentacja dla IMO zgromadzona w celu
wyznaczenia obszaru Morza Baltyckiego jako NO, Emission Control Area
(NECA) — zgodnie z MARPOL. Zdaniem HELCOM, z chwila obj¢cia Morza
Baltyckiego statusem NECA mozliwa bedzie znaczna redukcja emisji NOy
przez statki, co bedzie miato pozytywny wptyw na $rodowisko morskie i zdro-
wie ludzi zamieszkujacych wybrzeza Morza Baltyckiego. Dokumentacja HEL-
COM jest oparta na wszechstronnych analizach w zakresie wptywu emisji na
jako$¢ powietrza, ekosystemy i ludzkie zdrowie. Zgodnie z wynikami przepro-
wadzonych analiz po wprowadzeniu standardow ochrony dla NECA (tier I11)
mozliwe bedzie znaczne ograniczenie emisji. Obecnie stosuje sie¢ dwie techno-
logie majace na celu ograniczenia NOy, ktéore mogg mie¢ potencjalne zastoso-
wanie w celu osiggnigcia zgodnosci ze standardem poziomu III. Sa to Selective
Catalytic Reduction (SCR) i silniki napedzane paliwem gazowym (LPG). Jed-
nakze inne metody i kombinacje technologiczne sa i beda rozwijane. Wazne jest
jednak to, zeby byly one dostgpne na rynku w najblizszej przysziosci, a ich
koszt nie przewyzszat kosztow SCR?.

6. EUROPEJSKIE OBSZARY KONTROLI EMISJI

Zasadniczym celem Unii Europejskiej jest ograniczenie negatywnych skutkow
emisji zaniczyszczen powietrza przez statki oraz zapewnienie prawidlowego

% Brief Backing on NECA: Designing Baltic Sea as a Nitrogen-Oxides (NOx) Emission Control
Area (NECA) on Ship Emissions, HELCOM 2012; www.helcom.fi.
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funkcjonowania rynku wewngtrznego w zakresie zeglugi morskiej, portow UE
i technologii redukcji emisji. W tym zakresie do celow szczegdtowych zaliczono:

e zapewnienie dostosowania prawa unijnego do najnowszych norm i pro-
cedur migdzynarodowych dotyczacych paliw zeglugowych, w tym zaawan-
sowanych standardow technicznych i technologii;

o okreslenie dodatkowych lub alternatywnych metod ograniczenia nega-
tywnego wplywu emisji pochodzacych z zeglugi morskiej na zdrowie
ludzkie 1 sSrodowisko;

e wzmocnienie wprowadzenia Systemu monitorowania i wykonywania
prawa unijnego®.

W prawie Unii Europejskiej nie uregulowano dotychczas kwestii doty-
czacych redukcji emisji NO, i PM%, natomiast pewne normy dotyczace paliwa
zeglugowego ustanowione w zalaczniku VI do MARPOL zostaty wprowadzone
do dyrektywy 2005/33/WE zmieniajacej dyrektywe 1999/32/WE w odniesieniu
do zawartosci siarki w paliwach zeglugowych®. W dyrektywie zostaly zawarte
bardziej rygorystyczne przepisy dotyczace zawarto$ci siarki w paliwach
zeglugowych stosowanych w obszarach wymagajacych szczegdlnej ochrony,
tzn. obszarach kontroli emisji tlenkéw siarki (SECA). W Unii Europejskiej
SECA obejmuje Morze Battyckie, Morze Potnocne i kanat La Manche.

Komisja Europejska nie ma kompetencji do przedstawiania Miedzynarodwej
Organizacji Morskiej propozycji ustanowienia obszarow kontroli emisji (ECA).

Warto zwrdci¢ uwagg na sprawozdanie JRC (Joint Research Center) pt. Regu-
lowanie emisji do atmosfery w transporcie morskim: stan wiedzy w odniesieniu
do metodologii, technologii i wariantéw polityki (Regulating air emissions from
ships: the state of the art on methodologies, technologies and policy options)*,
ktore dostarcza pierwszych kompleksowych ram dla budowania strategii zmniej-
szenia emisji zanieczyszczen do atmosfery pochodzacych z zeglugi morskiej oraz
narzedzi analitycznych koniecznych do stworzenia odpowiednich warunkéw do
opracowania skutecznych strategii politycznych.

WNIOSKI

W 2005 r. Morze Battyckie zostalo objete statusem obszaru kontroli emisji
SO,. HELCOM rozpoczeta prace nad ustanowieniem Morza Battyckiego obsza-

2! Zob. Dokument roboczy stuzb Komisji. Streszczenie oceny skutkow towarzyszace dokumentowi:
Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajaca dyrektywe 1999/32/WE w odniesieniu do
zawartoSci siarki w paliwach zeglugowych, KOM (2011)439, SEK (2011)918 z 15.07.2011 r., s. 4.

2 Wartosci dopuszczalne emisji NOy i PM sa normami dotyczacymi silnika. Dyrektywa
1999/32/WE zmieniona 2005/33/WE nie ma zstosowania do NOy i PM, tylko do SOy (zawarto$¢ siarki
w paliwach).

2 Dz.Urz. UE L 191 2 22.07.2005 1., 5. 59.

2 \www.jrc.ec.europa.eu/rr.
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rem kontroli emisji NO,. Uznano, ze jest to jedyna droga do znacznego ograni-
czenia emisji tlenkow azotu ze statkow. Obszary kontroli emisji (ECA) w za-
kresie SOy, NOy i PM ustanowiono wzdluz wybrzezy Stanéw Zjednoczonych
Ameryki Pétnocnej i Kanady w 2010 r. i w 2011 r. Te dwa panstwa, podejmu-
jac w 2009 r. dziatania na rzecz ustanowienia ECA, oczekuja, ze pozwoli to na
zmniejszenie emisji NO, 0 23%, PM 0 74% i SO, 0 86%%°.

W zwiazku z wchodzgcymi w zycie w 2015 r. 1 2016 r. wymogami zataczni-
ka VI MARPOL w zakresie redukcji emisji siarki w obszarach SECA i tlenkow
azotu w NECA przemyst zeglugowy poszukuje intensywnie alternatywnych
paliw. Jednym z rozwiazan jest LNG, ktére odgrywa istotna role w ekologiczne;j
zegludze i wigze si¢ z realizacja polityki efektywnos$ci energetycznej statkow.
Szacuje sie, ze przejscie na LNG moze zmniejszy¢ ilo§¢ emitowanych zwigz-
kow azotu o prawie 90% w pordwnaniu do paliwa lekkiego (diesel), a dwutlen-
ku wegla 0 20%. Przy przejsciu na naped LNG armatorzy maja — obok budowy
nowych statkéw napedzanych gazem — mozliwo$¢ przebudowy istniejacej floty.
Z analiz wynika, ze 10-15% oddanych do 2020 r. nowych jednostek bedzie
mogto by¢ napedzanych gazem. Stanowi to szanse¢ dla rozwoju stoczni remon-
towych. Gdanska Stocznia Remontowa Shipbuilding realizuje tego typu projek-
ty, wspotpracujac od trzech lat z norweskim armatorem, dla ktérego wybudowa-
la cztery promy pasazersko-samochodowe napedzane LNG.

DOROTA PYC

DE LEGE FERENDA NOTES ON THE STATUS
OF THE BALTIC SEA AS THE EMISSION CONTROL AREA
OF NITROGEN OXIDES FROM VESSELS
(Summary)

Annex VI Regulation for the Prevention of Air Pollution from Ships to the In-
ternational Convention for the Prevention of Pollution from Ships (MARPOL)
provides for establishment of emission control area (ECA), in the areas of emis-
sion control of nitrogen oxides (NECA).The new rules apply to the requirement
that ships built from 1 January 2016, reduced NO, emission by about 80%.
Therefore, considering the early opportunity to take ECA status of the Baltic
Sea as an area of NO, control, relevant activities in this field were undertaken
by HELCOM. They consist in collecting the documentation and presentation of
the International Maritime Organization for approval. According to the
HELCOM the Baltic Sea upon entry status of NECA be possible to greatly re-
duce NOy emission from ships, which will have a positive impact on the marine
environment and the health of people living in the Baltic Sea.

% \Www.epa.gov.



