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Marszatek Sejmu

Rzeczypospolitej Polskiej

Szanowna Pani Marszatek

Na podstawie art. 118 ust. 1 Konstytucji Rzeczypospolitej Polskiej z dnia
2 kwietnia 1997 r. przedstawiam Sejmowi Rzeczypospolitej Polskiej projekt
ustawy

- 0 zmianie ustawy o0 zapobieganiu

zanieczyszczaniu morza przez statki
z projektem aktu wykonawczego.

Projekt ma na celu wykonanie prawa Unii Europejskiej.

W zalaczeniu przedstawiam takze opini¢ dotyczacag zgodnosci
proponowanych regulacji z prawem Unii Europejskiej.

Jednoczes$nie uprzejmie informuje, ze do prezentowania stanowiska Rzadu
w tej sprawie w toku prac parlamentarnych zostal upowazniony Minister
Infrastruktury i Rozwoju.

Z powazaniem

(-) Donald Tusk



Projekt
USTAWA

z dnia

0 zmianie ustawy o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki®

Art. 1. W ustawie z dnia 16 marca 1995 r. o0 zapobieganiu zanieczyszczaniu morza
przez statki (Dz. U. z 2012 r. poz. 1244) wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
1)  odnosnik nr 1 otrzymuje brzmienie:
,»1) Niniejsza ustawa dokonuje w zakresie swojej regulacji wdrozenia nastgpujacych
dyrektyw Unii Europejskiej:

1) dyrektywy Rady 1999/32/WE z dnia 26 kwietnia 1999 r. odnoszacej si¢ do
redukcji zawarto$ci siarki w niektorych paliwach cieklych oraz zmieniajacej
dyrektywe 93/12/EWG (Dz. Urz. WE L 121 z 11.05.1999, str. 13, z pézn. zm.;
Dz. Urz. UE Polskie wydanie specjalne, rozdz. 13, t. 24, str. 17);

2) dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2000/59/WE z dnia 27 listopada
2000 r. w sprawie portowych urzadzen do odbioru odpadéw wytwarzanych
przez statki i pozostatosci tadunku (Dz. Urz. WE L 332 z 28.12.2000, str. 81,
Z p6zn. zm.; Dz. Urz. UE Polskie wydanie specjalne, rozdz. 7, t. 5, str. 358);

3) dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/15/WE z dnia 23 kwietnia
2009 r. w sprawie wspolnych regul i norm dotyczacych organizacji
dokonujacych inspekcji i przegladéw na statkach oraz odpowiednich dziatan
administracji morskich (Dz. Urz. UE L 131 z 28.05.2009, str. 47);

4) dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/16/WE z dnia 23 kwietnia
2009 r. w sprawie kontroli przeprowadzanej przez panstwo portu (Dz. Urz. UE
L 131 z 28.05.2009, str. 57, z p6zn. zm.).”,

2) wart. 1 wpkt 1 w lit. ¢ $rednik zast¢puje sie przecinkiem i dodaje sie lit. d w brzmieniu:
»,d) Miedzynarodowej konwencji w sprawie kontroli szkodliwych systemow
przeciwporostowych na statkach, podpisanej w Londynie dnia 5 pazdziernika

2001 r. (Dz. U. z 2008 r. Nr 134, poz. 851), zwanej dalej ,,Konwencja AFS”;”;

2 Niniejsza ustawa dokonuje w zakresie swojej regulacji wdrozenia postanowien dyrektywy Parlamentu

Europejskiego i Rady 2012/33/UE z dnia 21 listopada 2012 r. zmieniajacej dyrektywe Rady 1999/32/WE
w zakresie zawartosci siarki w paliwach zeglugowych (Dz. Urz. UE L 327 z 27.11.2012, str. 1).
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3)

4)

5)

6)

art. 5 otrzymuje brzmienie:

»Art. 5. Do zapobiegania zanieczyszczaniu morza zwigzanego z uprawianiem
zeglugi lub prowadzeniem innej dzialalno$ci morskiej przez statki stosuje si¢
postanowienia Konwencji MARPOL, Konwencji o zatapianiu, Konwencji AFS, a na
Morzu Battyckim — réwniez postanowienia Konwencji Helsinskiej 1992.”;

w art. 6 w pkt 4 kropke zastepuje si¢ srednikiem i dodaje si¢ pkt 5 w brzmieniu:

»D) dla statkow objetych Konwencja AFS — w postanowieniach tej Konwencji.”;

w art. 9 pkt 112 otrzymuja brzmienie:

»1) statek przed rozpoczeciem zeglugi, w czasie zeglugi lub innej dziatalno$ci morskiej
oraz po zakonczeniu zeglugi odpowiadal wymaganiom w zakresie zapobiegania
zanieczyszczaniu morza, potwierdzonym odpowiednimi $wiadectwami, oraz
posiadat plan zabezpieczenia przed zanieczyszczeniem morza;

2) prowadzono na biezgco wymagane zapisy o postepowaniu z olejami, zapisy
tadunkowe, zapisy o postepowaniu z odpadami oraz zapisy dotyczace
kazdorazowego przejscia na zasilanie paliwem innym niz aktualnie uzywane;”;

art. 13c i art. 13d otrzymujg brzmienie:

»AIt. 13c. 1. Z zastrzezeniem wyjatkéw okreslonych w Konwencji MARPOL oraz
w ust. 2, zabrania si¢ na statkach o polskiej przynalezno$ci oraz na statkach o obcej
przynaleznosci przebywajacych w polskich obszarach morskich uzywania paliwa
zeglugowego niespetniajacego wymagan lub dodatkowych kryteriow jako$ciowych
okreslonych w przepisach wydanych na podstawie art. 13f ust. 3 i 4.

2. Na statkach o polskiej przynalezno$ci oraz na statkach o obcej przynalezno$ci
przebywajacych w polskich obszarach morskich dopuszcza sig, jako alternatywe dla
stosowania paliwa zeglugowego spelniajacego wymagania i dodatkowe Kryteria
jakosciowe okreSlone w przepisach wydanych na podstawie art. 13f ust. 3 1 4,
stosowanie metod redukcji emisji.

3. Przez metodg¢ redukcji emisji rozumie si¢ element instalacji, materiat, urzadzenie
instalowane na statku, procedure, alternatywne paliwo lub inng metode, zapewniajace
osiggniecie redukcji emisji dwutlenku siarki, ktérg mozna zweryfikowac, oznaczyc
ilosciowo 1 zastosowaé. Minimalne kryteria, ktére powinny spelnia¢ metody redukcji
emisji, sg okreslone w zataczniku II do dyrektywy Rady 1999/32/WE z dnia 26 kwietnia

1999 r. odnoszacej si¢ do redukcji zawartosci siarki w niektorych paliwach cieklych
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oraz zmieniajacej dyrektywe 93/12/EWG (Dz. Urz. WE L 121 z 11.05.1999, str. 13,
z p6zn. zm.; Dz. Urz. UE Polskie wydanie specjalne, rozdz. 13, t. 24, str. 17).

4. Na statkach, na ktorych stosuje si¢ metode redukcji emisji, nalezy uzyskiwaé
W sposob ciagly redukcje emisji dwutlenku siarki co najmniej rOwnowazng wartosci
emisji dwutlenku siarki, ktorg uzyskiwano by, stosujac paliwo zeglugowe spehniajace
wymagania 1 dodatkowe kryteria jakosciowe okreslone w przepisach wydanych na
podstawie art. 13f ust. 3 1 4. Rownowazne wartosci emisji dwutlenku siarki okresla
zatacznik I do dyrektywy Rady 1999/32/WE z dnia 26 kwietnia 1999 r. odnoszacej si¢
do redukcji zawarto$ci siarki w niektorych paliwach cieklych oraz zmieniajacej
dyrektywe 93/12/EWG.

5. Na statkach cumujacych w portach dopuszcza si¢, jako alternatywe¢ dla
stosowania metod redukcji emisji, stosowanie rozwigzania polegajacego na korzystaniu
z ladowych systemow zasilania, o ile sg one dostepne w danym porcie.

Art. 13d. 1. Przeprowadzenie na statkach o polskiej przynalezno$ci oraz na
statkach o obcej przynaleznosci przebywajacych w polskich obszarach morskich testow
nowych metod redukcji emisji wymaga uzyskania pozwolenia.

2. Pozwolenia na przeprowadzenie testow metod redukcji emisji udziela, na
wniosek armatora, w drodze decyzji, dyrektor urzedu morskiego wlasciwy dla obszaru,
w ktorym jest planowane przeprowadzenie testow metod redukcji emisji.

3. W przypadku gdy wniosek o wydanie pozwolenia na przeprowadzenie testow
metod redukcji emisji dotyczy obszaru wykraczajagcego poza obszar wilasciwosci
dyrektora urzedu morskiego, do ktorego zostal ztozony wniosek, wydanie pozwolenia
wymaga uzgodnienia z dyrektorem urzgdu morskiego wtasciwym dla obszaru, w ktorym
réwniez jest planowane przeprowadzenie testow metod redukcji emisji.

4. W przypadku gdy wniosek o wydanie pozwolenia na przeprowadzenie testow
metod redukcji emisji dotyczy obszarow znajdujacych si¢ poza polskimi obszarami
morskimi, dyrektor urzedu morskiego, do ktérego zostal zlozony wniosek, informuje
armatora o konieczno$ci uzyskania pozwolenia na przeprowadzenie tych testow takze od
wlasciwych organow panstw cztonkowskich Unii Europejskiej, na ktorych obszarach
morskich armator rowniez planuje przeprowadzenie testow. Dyrektor urzedu morskiego

informuje wlasciwe organy tych panstw o otrzymaniu takiego wniosku.



5. Pozwolenie na przeprowadzenie testow metod redukcji emisji wydaje si¢ na
okres nie dluzszy niz 18 miesiecy, z tym ze okres waznos$ci pozwolenia nie obejmuje
okresu, o ktorym mowa w ust. 11.

6. Warunkiem udzielenia pozwolenia na przeprowadzenie testow metod redukcji
emisji jest:

1) zlozenie przez armatora o$wiadczenia, ze przez caly okres przeprowadzania
testow:

a) wszystkie statki, na ktorych beda przeprowadzane testy, beda mialy
zainstalowane urzadzenia zapewniajgce nieprzerwane monitorowanie emisji
gazdw wylotowych, zabezpieczone przed otwarciem, zakldceniem ich pracy
| zmiang zapisanych na nich danych oraz ze urzadzenia te beda stosowane
przez caly okres przeprowadzania testow,

b) odpady, ktore powstang podczas przeprowadzania testow, beda
zagospodarowane zgodnie z przepisami ustawy z dnia 12 wrze$nia 2002 r.
0 portowych urzadzeniach do odbioru odpadow oraz pozostatosci
tadunkowych ze statkéw (Dz. U. Nr 166, poz. 1361, z p6zn. zm.z)),

C) bedzie dokonywana ocena wptywu testow na Srodowisko morskie, w tym na
ekosystemy w portach, przystaniach i ujsciach rzek;

2) przedstawienie przez armatora dokumentacji potwierdzajacej, ze mozliwe jest
osiggnigcie rownowaznej wartosci emisji dwutlenku siarki, o ktorej mowa

w art. 13c ust. 4.

7. Os$wiadczenie, o ktorym mowa w ust. 6 pkt 1, sklada si¢ pod rygorem
odpowiedzialnosci karnej za sktadanie fatszywych zeznan. Sktadajacy o§wiadczenie jest
obowigzany do zawarcia w nim klauzuli nastgpujacej tresci: ,Jestem $wiadomy
odpowiedzialnos$ci karnej za ztozenie falszywego o§wiadczenia.”. Klauzula ta zastepuje
pouczenie organu o odpowiedzialno$ci karnej za sktadanie fatszywych zeznan.

8. Whniosek 0 wydanie pozwolenia na przeprowadzenie testow metod redukcji
emisji powinien zawierac:

1) dane armatora:
a) w przypadku osoby fizycznej — imi¢ i nazwisko, adres zamieszkania,

nr telefonu, e-mail,

2 Zmiany wymienionej ustawy zostaly ogloszone w Dz. U. z 2004 r. Nr 96, poz. 959, z 2005 r. Nr 203,
poz. 1683 oraz z 2010 r. Nr 230, poz. 1508.



b) w przypadku osoby prawnej lub jednostki organizacyjnej nieposiadajgcej
osobowos$ci prawnej — nazwe i adres siedziby gtdéwnej, nr telefonu, e-mail,

2)  dane statku, na ktorym beda przeprowadzane testy metod redukcji emisji, w tym:

a) nazwa,

b) nrIMO,

C) port macierzysty,
d) bandera;

3) opis metody redukcji emis;ji, ktora bedzie poddana testom;
4)  termin i miejsce przeprowadzania testow metod redukcji emisji.
9. Do wniosku o0 wydanie pozwolenia na przeprowadzenie testow metod redukcji
emisji dotacza si¢ o§wiadczenia i dokumentacje, o ktorych mowa w ust. 6.
10. Pozwolenie na przeprowadzenie testow metod redukcji emisji okresla:
1) nazwe¢ 1 adres siedziby armatora albo jego imi¢ i nazwisko oraz adres
zamieszkania, a takze numer telefonu i e-mail;

2) dane statku, na ktorym beda przeprowadzane testy metod redukcji emisji, w tym:

a) nazwa,

b) nriIMO,

C) port macierzysty,
d) bandera;

3) metode redukcji emisji, ktora bedzie poddana testom;
4)  termin i miejsce przeprowadzania testow metod redukcji emisji.

11. Okreslajac w pozwoleniu na przeprowadzenie testow metod redukcji emisji
termin ich przeprowadzania, uwzglednia si¢ termin wskazany we wniosku o wydanie
pozwolenia, z tym ze termin rozpoczecia testow nie moze przypada¢ wczesniej niz po
uptywie 7 miesi¢cy od dnia udzielenia pozwolenia.

12. Dyrektor urzedu morskiego odmawia, w drodze decyz;ji, udzielenia pozwolenia
na przeprowadzenie testow metod redukcji emisji w przypadku, gdy armator nie spetnit
warunkow do jego udzielenia.

13. Dyrektor urzgdu morskiego cofa, w drodze decyzji, pozwolenie na
przeprowadzenie testow metod redukcji emisji w przypadku, gdy:

1) na statku, na ktérym przeprowadzane sg testy, nie s3 zainstalowane lub nie sg

stosowane urzadzenia, o ktorych mowa w ust. 6 pkt 1 lit. a, lub



2) odpady, ktore powstaja podczas przeprowadzania testow, nie  s3

zagospodarowywane zgodnie z przepisami ustawy z dnia 12 wrze$nia 2002 r.

0 portowych urzadzeniach do odbioru odpadéw oraz pozostatosci tadunkowych ze

statkow lub
3) nie jest dokonywana ocena wplywu przeprowadzanych testow na $rodowisko

morskie, w tym na ekosystemy w portach, przystaniach i uj$ciach rzek.

14. Podczas przeprowadzania testow metod redukcji emisji moze by¢ stosowane
paliwo zeglugowe niespetniajagce wymagan okreslonych w przepisach wydanych na
podstawie art. 13f ust. 3 i 4.

15. Armator, nie pdzniej niz po uptywie 5 miesiecy od zakonczenia testow metod
redukcji emisji, przekazuje ich wyniki dyrektorowi urzedu morskiego, ktory udzielit
pozwolenia na ich przeprowadzenie.

16. Dyrektor urzedu morskiego udostepnia wyniki testow metod redukcji emisji
W Biuletynie Informacji Publicznej na stronie podmiotowej obstugujacego go urzedu.

17. Zatwierdzenia metod redukcji emisji objetych przepisami ustawy z dnia
20 kwietnia 2004 r. o wyposazeniu morskim (Dz. U. Nr 93, poz. 899 oraz z 2011 r.
Nr 228, poz. 1368) dokonuja notyfikowane jednostki certyfikujace, o ktorych mowa
W przepisach ustawy z dnia 30 sierpnia 2002 r. o systemie oceny zgodnosci (Dz. U.
22010 r. Nr 138, poz. 935, z pozn. zm.%).

18. Metody redukcji emisji nieobjgte przepisami ustawy z dnia 20 kwietnia 2004 r.
0 wyposazeniu morskim mogg by¢ stosowane pod warunkiem, ze zostaty zatwierdzone
zgodnie z przepisami Unii Europejskiej dotyczgcymi metod redukcji emisji oraz
Z uwzglednieniem:

1) wytycznych opracowanych przez Migdzynarodowa Organizacje Morska (IMO)
dotyczacych metod redukcji emisji;

2)  wynikow przeprowadzonych testow metod redukcji emisji;

3) wplywu na srodowisko, w tym mozliwych do uzyskania redukcji emisji dwutlenku
siarki, a takze wptywu na ekosystemy w portach, przystaniach i ujéciach rzek;

4)  mozliwo$ci monitorowania i weryfikacji metod redukcji emisji.

% Zmiany tekstu jednolitego wymienionej ustawy zostaly ogloszone w Dz. U. z 2010 r. Nr 107, poz. 679

i Nr 114, poz. 760, z 2011 r. Nr 102, poz. 586 i Nr 227, poz. 1367, z 2012 r. poz. 1529, z 2013 r. poz. 898
oraz z 2014 r. poz. 822.
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19. Minister wlasciwy do spraw gospodarki morskiej oglasza, w drodze

obwieszczenia, informacje o wytycznych opracowanych przez IMO dotyczgcych metod

redukcji emisji, majac na uwadze upowszechnianie zasad dotyczacych ochrony

srodowiska przed zanieczyszczeniami ze statkow.”;

7) wart. 13e:

a)

b)

po ust. 3 dodaje si¢ ust. 3a w brzmieniu:

»3a. W przypadku zmiany danych, o ktérych mowa w ust. 3, dostawca jest
obowigzany poinformowaé¢ dyrektora urzgdu morskiego o tej zmianie, w terminie
30 dni od dnia jej zaistnienia.”,
dodaje si¢ ust. 6 w brzmieniu:

»0. Dyrektorzy urzedow morskich udostgpniaja w Biuletynie Informac;ji
Publicznej na stronach podmiotowych obstugujacych ich urzedéw aktualng listg
dostawcoOw dzialajacych na obszarze ich wlasciwosci. Lista zawiera nazwy
dostawcow, adresy ich siedzib, numery telefonéw oraz rodzaje dostarczanych przez

nich paliw.”;

8) wart. 13f:

a)

b)

po ust. 2 dodaje si¢ ust. 2a i 2b w brzmieniu:

»2a. Jezeli kapitan statku o polskiej przynaleznosci znajdujgcego si¢ poza
polskimi obszarami morskimi nie moze naby¢ paliwa zeglugowego o zawartosci
siarki wymaganej na danym obszarze morskim, powiadamia o tym dyrektora
urzedu morskiego wihasciwego dla portu macierzystego statku oraz wilasciwe
wladze portu przeznaczenia.

2b. Jezeli kapitan statku znajdujacego si¢ w polskich obszarach morskich nie
moze naby¢ paliwa zeglugowego o zawartos$ci siarki wymaganej na tych obszarach
morskich, powiadamia o tym dyrektora urzedu morskiego wtasciwego dla obszaru,
w ktorym znajduje si¢ statek, administracje panstwa, ktorego bander¢ podnosi, oraz
wlasciwe wladze portu przeznaczenia.”,
ust. 3 otrzymuje brzmienie:

»3. Minister wilasciwy do spraw gospodarki morskiej w porozumieniu
Z ministrem wtasciwym do spraw gospodarki okresli, w drodze rozporzadzenia,
wymagania dotyczace zawartosci siarki w paliwie zeglugowym, w tym sposéb jej
oznaczania, majac na wzgledzie przepisy Unii Europejskiej w zakresie

ograniczenia zawartosci siarki w paliwach.”;



9)

10)

w art. 13g po ust. 2 dodaje si¢ ust. 2a—2C¢ W brzmieniu:
»2a. Jezeli dyrektor urzedu morskiego ustali, w wyniku kontroli, Ze na danym
statku nie przestrzega si¢ norm dotyczacych zawarto$ci siarki w paliwie zeglugowym:
1) Zada od kapitana tego statku podjg¢cia dziatanh majacych na celu dostosowanie
paliwa zeglugowego do okreslonych norm, o ile jest to mozliwe, oraz
2) moze zazadac od kapitana tego statku okazania:

a) wykazu dzialan podjetych w celu osiagnigcia zgodno$ci z wymaganiami
dotyczacymi zawarto$ci siarki w paliwie zeglugowym na danym obszarze
morskim oraz

b) dowodu podjecia proby nabycia paliwa zeglugowego o zawartosci siarki
wymaganej na danym obszarze morskim zgodnie z planem podrézy oraz —
jezeli paliwo to nie bylo dostepne w miejscu, w ktérym zaplanowano jego
nabycie — ze podjeto probe zlokalizowania alternatywnych zrodet takiego
paliwa, a takze ze pomimo podjecia tych prob nabycie takiego paliwa nie byto
mozliwe.

2b. Za dowdd podjecia proby nabycia paliwa zeglugowego o zawartosci siarki

wymagane] na danym obszarze morskim uznaje si¢ pisemne o$wiadczenie dostawcy
0 braku jego dostepnosci w danym porcie.
2¢. Dyrektor urzgdu morskiego przy podejmowaniu dziatan, o ktérych mowa
W ust. 2a, uwzglednia ustalony plan podrozy danego statku, w tym planowany termin
opuszczenia portu.”;
po art. 131 dodaje si¢ art. 13j w brzmieniu:
»Art. 13]. 1. Dyrektor urzedu morskiego przekazuje niezwlocznie ministrowi
wiasciwemu do spraw gospodarki morskie;j:
1) informacj¢ o udzieleniu pozwolenia na przeprowadzenie testow metod redukcji
emisji;
2)  wyniki testow metod redukcji emisji;
3) informacj¢ o niemoznos$ci nabycia przez kapitana statku paliwa zeglugowego
0 zawartoS$ci siarki wymaganej na danym obszarze morskim.
2. Minister wilasciwy do spraw gospodarki morskiej przekazuje Komisji
Europejskiej:
1) informacj¢, o ktorej mowa w ust. 1 pkt 1 — w terminie 6 miesigcy przed

rozpoczeciem testow metod redukcji emis;ji;



11)

2) wyniki, o ktérych mowa w ust. 1 pkt 2 — w terminie 6 miesiecy od dnia
zakonczenia testOw metod redukcji emisji;
3) informacje, o ktorej mowa w ust. 1 pkt 3 — niezwlocznie po jej otrzymaniu.”;
w art. 38 dotychczasowg tre$¢ oznacza si¢ jako ust. 1 1 dodaje si¢ ust. 2 i 3 w brzmieniu:
»2. Wysoko$¢ kar pienigznych, o ktorych mowa w art. 36-37a, ustala si¢
Z uwzglednieniem zakresu naruszenia, korzysci finansowych uzyskanych z tytutu
naruszenia i powtarzalno$ci naruszen.
3. Kary pieni¢znej, o ktorej mowa w art. 36a pkt 10, nie naktada si¢ w przypadku,
gdy przedstawione wykazy i okazane dowody, o ktorych mowa w art. 13g ust. 2a,
wykazaty, ze nie bylo mozliwe nabycie paliwa zeglugowego zawierajacego

dopuszczalng zawartosci siarki.”.

Art. 2. Do ustalenia wysokosci kar pieni¢znych, o ktorych mowa w art. 36-37a ustawy

zmienianej w art. 1, za naruszenia popetnione przed dniem wejécia w zycie niniejszej ustawy

stosuje si¢ przepisy dotychczasowe.

Art. 3. Dotychczasowe przepisy wykonawcze wydane na podstawie art. 13f ust. 3

ustawy zmienianej w art. 1 zachowuja moc do czasu wejScia w zZycie przepisow

wykonawczych wydanych na podstawie art. 13f ust. 3 ustawy zmienianej w art. 1,

W brzmieniu nadanym niniejszg ustawa, nie dluzej jednak niz przez 12 miesi¢cy od dnia

wejscia w zycie niniejszej ustawy.

Art. 4. Ustawa wchodzi w zycie po uptywie 14 dni od dnia ogloszenia.
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1.

Zakacznik
do ustawy
z dnia

OPLATY ZA PRZEPROWADZANIE INSPEKCJI I WYSTAWIANIE LUB
POTWIERDZANIE MIEDZYNARODOWYCH SWIADECTW

Za inspekcje wstgpng przed oddaniem statku do eksploatacji 1 wydanie

miedzynarodowego $wiadectwa pod nazwa ,,Miedzynarodowy certyfikat o zapobieganiu

zanieczyszczeniu olejami” w wysokoSci:

1.1. Statki o pojemnosci brutto do 500 — 6.500 PLN

1.2. Statki o pojemnosci brutto powyzej 500 do 2.000 — 6.700 PLN

1.3. Statki o pojemnosci brutto powyzej 2.000 do 10.000 — 7.700 PLN

1.4. Statki o pojemnosci brutto powyzej 10.000 do 30.000 — 10.000 PLN

1.5. Statki o pojemnosci brutto powyzej 30.000 — za kazde nast¢pne 20.000 dodatkowo
8.400 PLN.

Za inspekcj¢ wstepng statku eksploatowanego i wydanie migdzynarodowego §wiadectwa

pod nazwa ,,Migdzynarodowy certyfikat o zapobieganiu zanieczyszczeniu olejami”

W wysokosci:

2.1. Statki o pojemnosci brutto do 500 — 2.900 PLN

2.2. Statki o pojemno$ci brutto powyzej 500 do 2.000 — 3.000 PLN

2.3. Statki o pojemnosci brutto powyzej 2.000 do 10.000 — 3.400 PLN

2.4. Statki o pojemnosci brutto powyzej 10.000 do 30.000 — 4.300 PLN

2.5. Statki o pojemnosci brutto powyzej 30.000 — za kazde nastgpne 20.000 dodatkowo
3.800 PLN.

Za inspekcje 1 za odnowienie mig¢dzynarodowego $wiadectwa pod nazwa

»Miedzynarodowy certyfikat 0 zapobieganiu zanieczyszczeniu olejami” w wysokosci:

3.1. Statki o pojemnosci brutto do 500 — 2.500 PLN

3.2. Statki o pojemnosci brutto powyzej 500 do 2.000 — 2.600 PLN

3.3. Statki o pojemnosci brutto powyzej 2.000 do 10.000 — 2.900 PLN

3.4. Statki o pojemnosci brutto powyzej 10.000 do 30.000 — 3.700 PLN

3.5. Statki o pojemnosci brutto powyzej 30.000 — za kazde nastgpne 20.000 dodatkowo
2.800 PLN.



. Za inspekcje posrednig 1 za potwierdzenie migdzynarodowego $wiadectwa pod nazwa

»Miedzynarodowy certyfikat o zapobieganiu zanieczyszczeniu olejami” w wysokosci:

4.1. Statki o pojemnosci brutto do 500 — 800 PLN

4.2. Statki o pojemnosci brutto powyzej 500 do 2.000 — 900 PLN

4.3. Statki o pojemnosci brutto powyzej 2.000 do 10.000 — 1.000 PLN

4.4, Statki o pojemnosci brutto powyzej 10.000 do 30.000 — 1.300 PLN

4.5. Statki o pojemnosci brutto powyzej 30.000 — za kazde nastgpne 20.000 dodatkowo
1.000 PLN.

. Za inspekcje roczng 1 za potwierdzenie miedzynarodowego $wiadectwa pod nazwa

»Miedzynarodowy certyfikat o zapobieganiu zanieczyszczeniu olejami” w wysokosci:

5.1. Statki o pojemnosci brutto do 500 — 650 PLN

5.2. Statki o pojemnosci brutto powyzej 500 do 2.000 — 700 PLN

5.3. Statki o pojemnosci brutto powyzej 2.000 do 10.000 — 750 PLN

5.4. Statki o pojemnosci brutto powyzej 10.000 do 30.000 — 950 PLN

5.5. Statki o pojemnosci brutto powyzej 30.000 — za kazde nastgpne 20.000 dodatkowo
700 PLN.

. Za inspekcje zbiornikowcow do przewozu produktéw ropopochodnych w wysokosci

obliczonej wedlug zasad okreslonych w punktach 1.1 do 1.5, podwyzszone o 40%.

. Za inspekcje wstepng przed oddaniem statku do eksploatacji 1 wydanie

migdzynarodowego $wiadectwa pod nazwa ,,Miedzynarodowy certyfikat o zapobieganiu

zanieczyszczeniu przez statki przewozace luzem szkodliwe substancje ciekle”

W wysokosci:

7.1. Statki o pojemnosci brutto do 500 — 6.500 PLN

7.2. Statki o pojemnosci brutto powyzej 500 do 2.000 — 6.800 PLN

7.3. Statki o pojemnosci brutto powyzej 2.000 do 10.000 — 8.000 PLN

7.4. Statki o pojemnosci brutto powyzej 10.000 do 30.000 — 11.000 PLN

7.5. Statki o pojemnosci brutto powyzej 30.000 — za kazde nastgpne 20.000 dodatkowo
9.000 PLN.

. Za inspekcje wstepna statku eksploatowanego 1 wydanie migdzynarodowego §wiadectwa

pod nazwa ,,Miedzynarodowy certyfikat o zapobieganiu zanieczyszczeniu przez statki

przewozace luzem szkodliwe substancje ciekle” w wysokosci:

8.1. Statki o pojemnosci brutto do 500 — 3.100 PLN

8.2. Statki o pojemnosci brutto powyzej 500 do 2.000 — 3.200 PLN



8.3. Statki o pojemnosci brutto powyzej 2.000 do 10.000 — 3.750 PLN

8.4. Statki o pojemnosci brutto powyzej 10.000 do 30.000 — 5.000 PLN

8.5. Statki o pojemnosci brutto powyzej 30.000 — za kazde nastgpne 20.000 dodatkowo
3.900 PLN.

9. Za inspekcje 1 odnowienie miedzynarodowego swiadectwa pod nazwg ,,Migedzynarodowy
certyfikat o zapobieganiu zanieczyszczeniu przez statki przewozace luzem szkodliwe
substancje ciekle” w wysokosci:

9.1. Statki o pojemnosci brutto do 500 — 2.500 PLN

9.2. Statki o pojemnosci brutto powyzej 500 do 2.000 — 2.600 PLN

9.3. Statki o pojemnosci brutto powyzej 2.000 do 10.000 — 3.000 PLN

9.4. Statki o pojemnosci brutto powyzej 10.000 do 30.000 — 4.000 PLN

9.5. Statki o pojemnosci brutto powyzej 30.000 — za kazde nastgpne 20.000 dodatkowo
3.000 PLN.

10. Za inspekcje posrednig i1 potwierdzenie mig¢dzynarodowego $wiadectwa pod nazwg
»Miedzynarodowy certyfikat o zapobieganiu zanieczyszczeniu przez statki przewozace
luzem szkodliwe substancje ciekte” w wysokosci:

10.1. Statki o pojemnosci brutto do 500 — 850 PLN

10.2. Statki o pojemnosci brutto powyzej 500 do 2.000 — 900 PLN

10.3. Statki o pojemnosci brutto powyzej 2.000 do 10.000 — 1.000 PLN

10.4. Statki o pojemnosci brutto powyzej 10.000 do 30.000 — 1.400 PLN

10.5. Statki o pojemnosci brutto powyzej 30.000 — za kazde nastgpne 20.000 dodatkowo
1.000 PLN.

11. Za inspekcj¢ roczng i potwierdzenie migdzynarodowego $wiadectwa pod nazwag
»Miedzynarodowy certyfikat o zapobieganiu zanieczyszczeniu przez statki przewozace
luzem szkodliwe substancje ciekte” w wysokosci:

11.1. Statki o pojemnosci brutto do 500 — 650 PLN

11.2. Statki o pojemnosci brutto powyzej 500 do 2.000 — 700 PLN

11.3. Statki o pojemnosci brutto powyzej 2.000 do 10.000 — 750 PLN

11.4. Statki o pojemnosci brutto powyzej 10.000 do 30.000 — 1.000 PLN

11.5. Statki o pojemnosci brutto powyzej 30.000 — za kazde nastepne 20.000 dodatkowo
750 PLN.



12. Za inspekcje wstepng przed oddaniem statku do eksploatacji 1 wydanie

miedzynarodowego  §wiadectwa pod nazwg ,Miedzynarodowy  certyfikat
0 zapobieganiu zanieczyszczeniu $cickami” w wysokosci obliczonej wedlug wzoru:

(2 x N x90) + 500 PLN,
gdzie

N — oznacza taczng liczbg cztonkow zatogi, pasazerow oraz personelu specjalnego.

13. Za inspekcj¢ wstepng statku eksploatowanego 1 wydanie migdzynarodowego $wiadectwa

pod nazwa ,,Mi¢dzynarodowy certyfikat o zapobieganiu zanieczyszczeniu §ciekami”
w wysokosci obliczonej wedtug wzoru:

(1,2 x N x 90) + 500 PLN
gdzie

N — oznacza taczng liczbg czlonkow zalogi, pasazeréw oraz personelu specjalnego.

14. Za inspekcje i odnowienie miedzynarodowego $swiadectwa pod nazwg ,,Miedzynarodowy

15.

16.

certyfikat 0 zapobieganiu zanieczyszczeniu $ciekami” w wysokos$ci obliczonej wedlug
WZO0ru:
(N x 90) + 500 PLN

— maksymalna optata 5.500 PLN
gdzie
N — oznacza taczng liczbg cztonkow zatogi, pasazeréw oraz personelu specjalnego.
Za inspekcje roczng i potwierdzenie migdzynarodowego $wiadectwa pod nazwa
»Migdzynarodowy certyfikat o zapobieganiu zanieczyszczeniu $ciekami” w wysokos$ci
obliczonej wedtug wzoru:

(0,25 x N x 90) + 150 PLN

— maksymalna optata 1.650 PLN
gdzie
N — oznacza taczng liczbg cztonkow zatogi, pasazeréw oraz personelu specjalnego.
Za inspekcje wstepng przed oddaniem statku do eksploatacji i wydanie
migdzynarodowych $wiadectw pod nazwa ,,Migdzynarodowy certyfikat o zapobieganiu
zanieczyszczeniu powietrza przez statki” oraz ,Miedzynarodowy certyfikat

efektywnosci energetycznej” w wysokosci:

16.1. Statki o 1gcznej mocy silnikow gtownych i pomocniczych do 1.000 kW -

6.600 PLN



17.

18.

16.2. Statki o facznej mocy silnikow gléwnych i pomocniczych od 1.000 do 3.000 kW —
6.850 PLN
16.3. Statki o facznej mocy silnikow gtownych i pomocniczych od 3.000 do 10.000 kW
—7.700 PLN
16.4. Statki o tacznej mocy silnikow gldéwnych 1 pomocniczych od 10.000 do 20.000 kW
—8.900 PLN
16.5. Statki o facznej mocy silnikow gtéwnych i pomocniczych od 20.000 do 30.000 kW
—10.000 PLN
16.6. Statki o facznej mocy silnikow gléwnych i pomocniczych powyzej 30.000 kW - za
kazde nastepne 5.000 kW dodatkowo 6.600 PLN.
Za inspekcje¢ wstepng statku eksploatowanego i wydanie migdzynarodowych $wiadectw
pod nazwa ,,Miedzynarodowy certyfikat o zapobieganiu zanieczySzCzeniu powietrza
przez statki” oraz ,Miedzynarodowy certyfikat efektywnosci energetycznej”
W wysokosci:
17.1. Statki o tgcznej mocy silnikéw gtownych 1 pomocniczych do 1.000 kW —
2.950 PLN
17.2. Statki o tacznej mocy silnikow gtoéwnych i pomocniczych od 1.000 do 3.000 kW —
3.000 PLN
17.3. Statki o tacznej mocy silnikow gtéwnych 1 pomocniczych od 3.000 do 10.000 kW
—3.400 PLN
17.4. Statki o facznej mocy silnikow gtéwnych i pomocniczych od 10.000 do 20.000 kW
—3.850 PLN
17.5. Statki o facznej mocy silnikow gtdéwnych i pomocniczych od 20.000 do 30.000 kW
—4.300 PLN
17.6. Statki o facznej mocy silnikow gtéwnych i pomocniczych powyzej 30.000 kW - za
kazde nastepne 5.000 kW dodatkowo 2.600 PLN.
Za inspekcje 1 za odnowienie migdzynarodowego S$wiadectwa pod nazwa
»Miedzynarodowy certyfikat 0 zapobieganiu zanieczyszczeniu powietrza przez statki”
w wysokosci:
18.1. Statki o tgcznej mocy silnikéw gtownych 1 pomocniczych do 1.000 kW —
2.500 PLN
18.2. Statki o tacznej mocy silnikow gtoéwnych i pomocniczych od 1.000 do 3.000 kW —
2.600 PLN



18.3.

18.4.

18.5.

18.6.

Statki o tacznej mocy silnikéw gléwnych i pomocniczych od 3.000 do 10.000 kW
—2.900 PLN

Statki o facznej mocy silnikow gtéwnych i pomocniczych od 10.000 do 20.000 kW
—3.300 PLN

Statki o tgcznej mocy silnikow gléwnych i pomocniczych od 20.000 do 30.000 kW
—3.700 PLN

Statki o tacznej mocy silnikow gtownych i pomocniczych powyzej 30.000 kW — za
kazde nastgpne 5.000 kW dodatkowo 2.200 PLN.

19. Za inspekcje posrednig 1 za potwierdzenie miedzynarodowego $§wiadectwa pod nazwag

»Miedzynarodowy certyfikat 0 zapobieganiu zanieczyszczeniu powietrza przez statki”

w wysokosci:

19.1.
19.2.

19.3.

19.4.

19.5.

19.6.

Statki o tacznej mocy silnikow gtéwnych i pomocniczych do 1.000 kW — 850 PLN

Statki o tacznej mocy silnikow gtéwnych i pomocniczych od 1.000 do 3.000 kW —
900 PLN

Statki o tacznej mocy silnikéw gléwnych i pomocniczych od 3.000 do 10.000 kW
—1.000 PLN

Statki o facznej mocy silnikow gtéwnych i pomocniczych od 10.000 do 20.000 kW
—1.100 PLN

Statki o tgcznej mocy silnikow gléwnych i pomocniczych od 20.000 do 30.000 kW
—1.300 PLN

Statki o facznej mocy silnikow gldéwnych i pomocniczych powyzej 30.000 kW — za
kazde nastepne 5.000 kW dodatkowo 750 PLN.

20. Za inspekcje roczng 1 za potwierdzenie mi¢dzynarodowego $wiadectwa pod nazwa

»Miedzynarodowy certyfikat 0 zapobieganiu zanieczyszczeniu powietrza przez statki”

w wysokosci:

20.1.
20.2.

20.3.

20.4.

Statki o tacznej mocy silnikow gléwnych i pomocniczych do 1.000 kW — 650 PLN

Statki o tacznej mocy silnikéw gldwnych 1 pomocniczych od 1.000 do 3.000 kW —
700 PLN

Statki o tacznej mocy silnikow gtéwnych i pomocniczych od 3.000 do 10.000 kW
— 750 PLN

Statki o tgcznej mocy silnikéw gtownych 1 pomocniczych od 10.000 do 20.000 kW
— 850 PLN



20.5. Statki o tacznej mocy silnikow gltéwnych 1 pomocniczych od 20.000 do 30.000 kW
—950 PLN

20.6. Statki o tacznej mocy silnikow gtownych i pomocniczych powyzej 30.000 kW — za
kazde nastgpne 5.000 kW dodatkowo 550 PLN.

21.Za inspekcj¢ wstgpng przed oddaniem statku do eksploatacji i wydanie
miedzynarodowego $wiadectwa pod nazwg ,Mi¢dzynarodowy certyfikat systemu
przeciwporostowego” w wysokosci:

21.1. Statki o pojemnosci brutto powyzej 400 do 1.500 — 950 PLN

21.2. Statki o pojemnosci brutto powyzej 1.500 do 3.000 — 1.050 PLN
21.3. Statki o pojemnosci brutto powyzej 3.000 do 6.000 — 1.150 PLN
21.4. Statki o pojemnosci brutto powyzej 6.000 do 12.000 — 1.300 PLN
21.5. Statki o pojemnosci brutto powyzej 12.000 do 24.000 — 1.500 PLN
21.6. Statki o pojemnosci brutto powyzej 24.000 — 1.750 PLN.

22.Za inspekcje wstepng w  przypadku pierwszego  zastosowania  systemu
przeciwporostowego na statku i wydanie mi¢dzynarodowego $wiadectwa pod nazwg
»~Migdzynarodowy certyfikat systemu przeciwporostowego” w wysokosci:

22.1. Statki o pojemnosci brutto powyzej 400 do 1.500 — 950 PLN

22.2. Statki o pojemnosci brutto powyzej 1.500 do 3.000 — 1.050 PLN
22.3. Statki o pojemnosci brutto powyzej 3.000 do 6.000 — 1.150 PLN
22.4. Statki o pojemnosci brutto powyzej 6.000 do 12.000 — 1.300 PLN
22.5. Statki o pojemnosci brutto powyzej 12.000 do 24.000 — 1.500 PLN
22.6. Statki o pojemnosci brutto powyzej 24.000 — 1.750 PLN.

23. Za inspekcje odnowieniowe w przypadku zmiany systemu przeciwporostowego lub jego
wymiany i wydanie miedzynarodowego $wiadectwa pod nazwa ,,Migdzynarodowy
certyfikat systemu przeciwporostowego” w wysokosci:

23.1. Statki o pojemnosci brutto powyzej 400 do 1.500 — 950 PLN

23.2. Statki o pojemnosci brutto powyzej 1.500 do 3.000 — 1.050 PLN
23.3. Statki o pojemnosci brutto powyzej 3.000 do 6.000 — 1.150 PLN
23.4. Statki o pojemnosci brutto powyzej 6.000 do 12.000 — 1.300 PLN
23.5. Statki o pojemnosci brutto powyzej 12.000 do 24.000 — 1.500 PLN
23.6. Statki o pojemnosci brutto powyzej 24.000 — 1.750 PLN.

24. Za inspekcje dodatkowa, ogdlng lub czgsciowa pobiera si¢ optaty w wysokosci 180 PLN
za kazda zuzyta godzing.
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UZASADNIENIE
I. Cze$¢ ogdlna

Projekt ustawy o zmianie ustawy o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki,
zwany dalej ,,projektem ustawy”, implementuje do polskiego prawa przepisy dyrektywy
Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/33/UE z dnia 21 listopada 2012 r. zmieniajgcej
dyrektywe Rady 1999/32/WE w zakresie zawartosci siarki w paliwach zeglugowych,
zwanej dalej ,,dyrektywa 2012/33/UE”.

Implementacja przepisow dyrektywy 2012/33/UE w zakresie zawarto$ci siarki
w paliwach zeglugowych stanowigcych transpozycje na grunt prawa Unii Europejskiej
zmian do Zalacznika VI do konwencji MARPOL (Migdzynarodowa konwencja
0 zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki) uzgodnionych w ramach
Miegdzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO), przyjetych w 2008 r. i dotyczacych
zawartosci siarki w paliwach zeglugowych w obszarach SECA i poza nimi, wymaga
wprowadzenia odpowiednich zmian do ustawodawstwa krajowego. Zgodnie
z dyrektywg 2012/33/UE panstwa cztonkowskie zobowigzane sa do wprowadzenia
W zycie przepisOw ustawowych, wykonawczych i administracyjnych niezbednych do

wykonania niniejszej dyrektywy do dnia 18 czerwca 2014 r.

Dotychczasowe wymagania zdefiniowane w konwencji MARPOL oraz dyrektywie
2005/35/WE  zmieniajacej dyrektywe 1999/32/WE, wdrazata do krajowego
prawodawstwa ustawa z dnia 16 marca 1995 r. o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza
przez statki (Dz. U. z 2012 r. poz. 1244). Jednoczesnie na podstawie art. 13f ust. 3
ustawy wydano rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 23 grudnia 2010 r.
zmieniajgce rozporzadzenie w sprawie wymagan dotyczacych zawartosci siarki
w paliwie zeglugowym (Dz. U. z 2011 r. Nr 59, poz. 43, z p6zn. zm.), definiujace
precyzyjnie wymagane limity.

Biorgc pod uwage tekst nowej dyrektywy 2012/33/UE, istotnymi elementami,
nieuregulowanymi w obecnie obowigzujgcej ustawie o zapobieganiu zanieczyszczaniu
morza przez statki sg nastepujace kwestie:

— definicja metody redukcji emisji, jako alternatywa dla stosowania paliw

niskosiarkowych,



— zakres oraz sposob i termin sktadania przez armatora wniosku o testowanie metod
redukcji emisji,

— zakres oraz sposéb i termin wydawania, odmowy, cofania pozwolenia wydawanego
armatorowi przez dyrektora urzedu morskiego na testowanie metod redukcji emisji,

— sposéb i termin informowania dyrektora urzedu morskiego, ministra wtasciwego do
spraw gospodarki morskiej oraz Komisji Europejskiej o planowanym rozpoczeciu
oraz o zakonczeniu testow metod redukcji emisji i ich wynikach,

— procedura zmiany paliwa na statkach oraz konieczno$¢ prowadzenia zwigzanej
z tym dokumentacji,

— postepowanie kapitana statku w przypadku braku mozliwosci zakupu paliwa
0 wymaganej zawartos$ci siarki,

— sposob publicznego udostepniania przez dyrektora urzedu morskiego listy
dostawcow paliw zeglugowych,

— uwzglednienie w systemie kar korzysci finansowych uzyskanych z tytutu naruszenia
lub powtarzalno$ci naruszen oraz uwzglednienia sytuacji odstapienia od
wymierzenia kary, gdy przedstawione wykazy i okazane dowody wykazaty, ze nie
bylo mozliwe nabycie paliwa zeglugowego zawierajacego dopuszczalng zawarto$¢

siarki.

Obecnie obowigzujaca ustawa o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki
wart. 13d ust. 1 okresla mozliwos¢ udzielania zgody na przeprowadzenie testow
»instalacji wprowadzajacych technologie ograniczajgce emisje siarki”, co zdecydowanie
ogranicza mozliwosci stosowania alternatywnych rozwigzan napedu statkow,
szczegOlnie wykorzystania alternatywnych paliw, jak LNG, biopaliwo czy metanol.
Dyrektywa 2012/33/UE wprowadza definicje¢ ,,metod redukcji emisji”, ktora rozszerzacé
bedzie zakres dopuszczalnych rozwigzan skutkujacych redukcja emisji dwutlenku
siarki. Rozszerzenie definicji dotychczasowych ,instalacji redukcji emisji” poprzez
zamiang na ,,metody redukcji emisji” pozwoli na zastosowanie szerszego wachlarza
rozwigzan nie tylko technologicznych (np. skrubery), ale rowniez takich jak stosowanie
innych paliw (np. LNG, biopaliwa), stosowanie zasilania elektrycznoscig z ladu i/lub
alternatywnych zroédet napgdu (np. wiatrowy), o ile redukcja emisji osiggni¢ta poprzez
ich stosowanie bedzie rownowazna tej, jakg osiggni¢to by w przypadku stosowania

niskosiarkowych paliw zeglugowych.



Kolejnym elementem, ktory nalezy uwzglednié, jest konieczno$¢ uzupetnienia regulacji
dotyczacych zapisow olejowych 1 *tadunkowych w dziennikach poktadowych
prowadzonych przez kapitana statku o zapisy dotyczace operacji zmiany paliwa (art. 4a
ust. 5 dyrektywy 2012/33/UE). Zapisy te sa bowiem podstawows forma kontroli
przestrzegania wymogoéw dyrektywy. Istotnym obszarem uzupehlien jest takze

wprowadzenie procedury wymiany paliwa na statkach.

Konieczne jest wprowadzenie do obowigzujacych przepisdéw procedury zglaszania
braku mozliwosci nabycia paliwa zgodnego z dyrektywa. W takim przypadku nalezy
zwroci¢ uwage na sekwencj¢ czasowa, zwigzang z dziataniami: kontrolnymi —

informacyjnymi — sankcyjnymi (art. 4a ust. 5b dyrektywy 2012/33/UE).

Dyrektywa 2012/33/UE w art. 4a ust. 6 lit. a stanowi takze o koniecznos$ci prowadzenia
publicznych rejestréw lokalnych dostawcow paliw, co rozszerza obecnie istniejacy
obowiazek sprawozdawczy, jaki posiadajg dzisiaj dostawcy wzgledem dyrektora urzgdu

morskiego (art. 13e ustawy).

Stosowanie metod redukcji emisji, zgodnych z dyrektywa 2012/33/UE, zwigzane jest
z prowadzeniem dziatan zwigzanych z ich testowaniem oraz zatwierdzaniem przez
panstwa czlonkowskie. Dyrektywa przewiduje przy tym odpowiednie procedury
zwigzane z powiadamianiem oraz realizacjg testow, a takze konieczno$¢ zapewnienia
wlasciwego systemu gospodarowania odpadami oraz dokonywania oceny wptywu na
srodowisko morskie (art. 4e dyrektywy 2012/33/UE). Uprawnienia do realizacji

powyzszych dziatan musza by¢ delegowane do odpowiednich organéw administracji.

Zgodnie z art. 11 dyrektywy 2012/33/UE, brak realizacji jej przepisow powinien by¢
zwigzany z ustanowieniem odpowiedniego systemu kar, ktére muszg by¢ ,,skuteczne,
proporcjonalne i odstraszajace i moga obejmowaé grzywny obliczone w taki sposob,
aby pozbawialy one osoby odpowiedzialne przynajmniej korzysci gospodarczych
ptynacych z popetnionego przez nie naruszenia oraz aby wysoko$¢ tych grzywien
stopniowo wzrastala w przypadku powtarzania si¢ naruszen”. W zwigzku z tym
zaproponowano zmiang przepisOw art. 38 obecnie obowigzujacej ustawy poprzez
wskazanie, ze wysoko$¢ kar pieni¢znych, o ktdérych mowa w art. 36-37a, ustala si¢
Z uwzglednieniem zakresu naruszenia, korzysci finansowych uzyskanych z tytutu
naruszenia i powtarzalnos$ci naruszen, oraz ze kary pieni¢znej, o ktorej mowa w art. 36a

pkt 10, nie naktada si¢ w przypadku gdy przedstawione wykazy i okazane dowody,



0 ktérych mowa w art. 13g ust. 2a, wykazaly ze nie bylo mozliwe nabycie paliwa

zeglugowego zawierajacego dopuszczalng zawartos¢ siarki.

Zmieniony Zatacznik VI do konwencji MARPOL wprowadza m.in. bardziej
rygorystyczne wymogi w zakresie zawarto$ci siarki w paliwach zeglugowych
stosowanych w obszarach SECA (Sulphur Oxide Emission Control Area), czyli
obszarach kontroli emisji tlenkow siarki (1,00% od dnia 1 lipca 2010 r. oraz 0,10% od
dnia 1 stycznia 2015 r.), a takze na obszarach morskich poza obszarami SECA (3,5% od
dnia 1 stycznia 2012 r. oraz zasadniczo 0,50% od dnia 1 stycznia 2020 r.).

Wiaczenie miedzynarodowych norm (Zatacznik VI do konwencji MARPOL),
dotyczacych zawarto$ci siarki w paliwach zeglugowych do prawa Unii Eropejskiej (do
dyrektywy Rady 1999/32/WE zmienionej dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady
2012/33/UE z dnia 21 listopada 2012 r.) wzmocni ich skuteczno$¢, poniewaz bedg one
monitorowane i wdrazane w ramach systemu Unii Europejskiej, zapewniajacego

wyzszy stopien kontroli.

Wprowadzenie bardziej rygorystycznych norm w zakresie zawartosci siarki w paliwach
wykorzystywanych przez statki pasazerskie w ramach regularnego ruchu, gtéwnie
w portach lub na wodach przybrzeznych Unii Europejskiej, zapewni poprawe jakosci

powietrza na obszarach przybrzeznych.

Nowe normy w zakresie zawartosci siarki w paliwach zeglugowych, o ktérych mowa
w dyrektywie 2012/33/UE zostang uregulowane w zmienionym rozporzadzeniu
Ministra Infrastruktury i Rozwoju w sprawie wymagan dotyczacych zawartosci siarki
w paliwie zeglugowym, w tym sposobu jej oznaczania zgodnie z delegacjg okreslong

w art. 13f ust. 3 ustawy o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki.

Poza przepisami wynikajacymi z dyrektywy 2012/33/UE istnieje koniecznos¢
uzupelnienia przepisow ustawy o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki
0 kwestie niewynikajace z dostosowania do ww. dyrektywy. Dotycza one:

1) odwotania si¢ do stosowania Miedzynarodowej Konwencji w sprawie kontroli
szkodliwych systemdw przeciwporostowych na statkach, podpisanej w Londynie dnia
5 pazdziernika 2001 r.;

2) ujecia w zataczniku do ustawy nowego swiadectwa pod nazwa ,,Miedzynarodowy

b

certyfikat efektywnosci energetycznej” oraz sposobu wyliczania wysoko$ci optat za



jego wydanie i przeprowadzenie inspekcji wstepnej na statku, koniecznej do jego
wydania;

3) zmiany jednostek obliczania optat za przeprowadzanie inspekcji i wystawianie lub
potwierdzanie mi¢dzynarodowych §wiadectw z jednostek taryfowych (j.t.) na zloty
polski (PLN).

Zamiana jednostek obliczania ma na celu ulatwienic obywatelom obliczania
I dokonywania optat przewidzianych w ustawie oraz spowoduje urealnienie okre§lonych
(przed kilkoma laty) w zataczniku stawek. Obecne brzmienie zatacznika do ustawy
stwarza problemy interpretacyjne oraz powoduje nieréwne traktowanie podmiotow.
Zastosowanie jednostek taryfowych (j.t.) do przeliczania optat za rézne czynnosci
administracyjne regulowane ustawg (przeprowadzanie inspekcji statkow, wystawianie
certyfikatow) powoduje, ze oplaty za te same czynnosci moga rézni¢ si¢ od siebie

W zaleznosci od dnia ich uiszczania.

Zalacznik do ustawy okresla wysokosci optat za poszczegodlne inspekcje. Wysokosci
optat podane sg w j.t. Warto$¢ zlotowa j.t. stanowi réwnowarto§¢ 0,2 SDR -
Specjalnych Praw Ciagnienia, obliczang wedlug $redniego kursu walutowego
z poprzedniego tygodnia podanego w tabelach kursowych Narodowego Banku
Polskiego. Oznacza to, ze optata za poszczegdlne inspekcje zmienia si¢ co tydzien
w zalezno$ci od kursu SDR. Prowadzi to do rozbieznosci polegajacej na uiszczaniu
optat w roznej wysokosci, w roznych terminach, przez poszczegdlne osoby podlegajace
inspekcji. Brak wstepnej weryfikacji optat prowadzi czgsto do rdznicy uiszczonej optaty
w stosunku do naleznej optaty. Dodatkowo nalezy zwrdci¢ uwage na fakt, ze optata
dokonana w dwoch réznych, odleglych od siebie terminach za takg samg inspekcje
moze si¢ znacznie rozni¢. Warto$ci j.t. od poczatku 2013 r. wahala si¢ w granicach od
0,95 do 1,00 PLN, co dla optaty za inspekcje na poziomie operacyjnym w zegludze
miedzynarodowej (600 j.t.) daje réznice w wysokosci 30 PLN.

Proponowana zmiana utatwi podmiotom dokonywanie optat i spowoduje ujednolicenie
ich wysokosci. Zmiana taka zredukuje réwniez obcigzenia obstugi administracyjnej
przez brak koniecznosci weryfikacji wysoko$ci wplat dokonywanych do budzetu

panstwa w stosunku do wartos$ci j.t. w dniu wplaty.

Przedmiot projektowanej regulacji nie jest objety prawem Unii Europejskie;.



Il. Czgs$¢ szczegotowa

1. Zmiana w odnos$niku nr 1 do ustawy polega na jego uaktualnieniu i odestaniu do
dyrektywy siarkowej (1999/32/WE), do ktdrej nastgpnie wprowadzane byly zmiany
kolejnymi aktami prawa UE (tj. dyrektywa 2005/35/WE, dyrektywa 2012/33/UE).

2. Zmiana art. 1 pkt 1 ustawy polega na dodaniu lit. d, w tresci ktoérej wymienia si¢
Miedzynarodowg konwencje w sprawie kontroli szkodliwych systemow
przeciwporostowych na statkach, podpisang w Londynie dnia 5 pazdziernika 2001 r.
Zmiana ta nie jest zwigzana z wdrazaniem dyrektywy 2012/33/UE, lecz jest
potrzebna, z uwagi na konieczno$¢ dostosowania polskiego prawa do aktualnego
stanu przepisow mi¢dzynarodowych.

Do zapobiegania zanieczyszczaniu morza przez statki, oprdcz przepisow
mig¢dzynarodowych wymienionych w art. 1 ustawy, nalezy stosowaé przepisy
Miedzynarodowej konwencji w sprawie kontroli szkodliwych — systemow
przeciwporostowych na statkach, podpisanej w Londynie dnia 5 pazdziernika 2001 r.
(Dz. U. z 2008 r. Nr 134 poz. 851), zwanej dalej ,,Konwencjg AFS”, ktorej Polska
jest strong (Konwencja AFS nie byta dotychczas wymieniona w ustawie; weszla

W zycie z dniem 17 wrze$nia 2008 1.).

3. Zmiana art. 5 1 art. 6 polega na analogicznym uzupehlieniu wykazu konwencji,
ktorych przepisy wykorzystuje si¢ do zapobiegania zanieczyszczaniu morza

zwigzanemu z uprawianiem zeglugi o Konwencje AFS.

4. Zmiana art. 9 pkt 1 i 2 polega na dodaniu wymogu prowadzenia na statku zapisow
dotyczacych operacji kazdorazowego przejScia na zasilanie paliwem innym niz
aktualnie uzywane. Zgodnie z przepisami dyrektywy panstwa cztonkowskie
wymagaja, aby czas kazdego przejscia na zasilanie na paliwo inne niz obecnie
uzywane byl zarejestrowany w dzienniku okretowym.

5. Zmiana art. 13c dotyczy wprowadzenia definicji metod redukcji emisji oraz
przepisow okreslajacych warunki stosowania paliw zeglugowych podczas
korzystania z tych metod.

Zgodnie z dyrektywa 2012/33/UE powinno si¢ ulatwia¢ dostep do metod redukcji
emisji. Dzigki tym metodom stopien redukcji emisji powinien by¢ co najmniej
réwnorzedny z wynikami osigganymi dzigki zastosowaniu paliw niskosiarkowych
lub wyzszy, pod warunkiem ze metody te nie majg powaznego niekorzystnego

wplywu na S$rodowisko oraz ze zostalty opracowane zgodnie z odpowiednimi
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mechanizmami zatwierdzania i kontroli. Znane juz metody alternatywne, takie jak
stosowanie poktadowych systemOéw oczyszczania gazoéw spalinowych, mieszaniny
paliwa i skroplonego gazu ziemnego (LNG) lub stosowanie biopaliw, powinny
zosta¢ uznane w Unii Europejskiej. Wazne jest propagowanie testowania
| opracowywania nowych metod redukcji emisji, aby m.in. ograniczy¢ zmiang
rodzaju transportu z transportu morskiego na lgdowy.

W art. 13c ust. 2 okre$lono, Ze stosowanie metod redukcji emisji bedzie
dopuszczalne jako alternatywa dla stosowania paliwa Zeglugowego spetniajacego
wymagania i dodatkowe kryteria jakosciowe okre§lone w przepisach wydanych na
podstawie art. 13f ust. 3 1 4. Oznacza to, ze w przypadku wydania rozporzadzenia z
art. 13f ust. 4 zawierajacego dodatkowe kryteria, na statkach niestosujagcych metod
redukcji emisji bedzie istniat obowigzek spetniania zarowno wymagan wynikajacych
Z rozporzadzenia wydanego na podstawie art. 13f ust. 3, jak i spelniania
dodatkowych kryteriow wynikajacych z rozporzadzenia wydanego na podstawie
art. 13f ust. 4.

Zmiana art. 13d, dotyczacego przeprowadzania testow metod redukcji emisji, polega
na okre$leniu sposobu i warunkow udzielania pozwolen, w trybie decyzji
administracyjnej, na przeprowadzanie testow metod redukcji emisji siarki oraz
zatwierdzania metod redukcji emisji siarki. W art. 13d ust. 6 zostaly okreslone
warunki, jakie powinien spelnia¢ armator, sktadajac wniosek o wydanie pozwolenia
na testowanie metod redukcji emisji. W kolejnym art. 13d ust. 8 okre§lono zakres
informacji, jakie powinien zawiera¢ wniosek armatora o wydanie pozwolenia na
testowanie metod redukcji emisji, a w art. 13d ust. 10 okreslono zakres informacji,
jakie powinno zawiera¢ pozwolenie na przeprowadzenie testow metod redukcji
udzielane przez wiasciwego dyrektora urzedu morskiego. W art. 13d wust. 11
wskazano, ze okreslajac w pozwoleniu na przeprowadzenie testow metod redukcji
emisji termin ich przeprowadzenia, uwzglednia si¢ termin wskazany we wniosku
0 wydanie pozwolenia, z tym Ze termin rozpoczg¢cia testOw nie moze przypadad
wczesniej niz po uptywie 7 miesi¢cy od dnia udzielenia pozwolenia. Art. 13d ust. 12
1 13 stanowig podstawe prawng dla dyrektora urzedu morskiego do odmowy
udzielenia pozwolenia lub cofania pozwolenia na przeprowadzenie testbw metod
redukcji emisji, w przypadkach gdy armator nie spehit lub przestat spelnia¢ warunki

do jego udzielenia. W art. 13d ust. 15 okres§lono obowigzek przekazywania



10.

dyrektorowi urzgdu morskiego wynikow zakonczonych testéw metod redukcji emisji
w terminie 5 miesi¢cy od ich zakonczenia. Art. 13d ust. 16 stanowi o udostgpnianiu
przez dyrektora urzedu morskiego opinii publicznej wynikow testéw metod redukcji
emisji w Biuletynie Informacji Publicznej na stronie podmiotowej obstlugujacego go
urzedu. W art. 13d ust. 17 i 18 okreSlono podmioty oraz warunki prawne
zatwierdzania metod redukcji.

Obecnie polska administracja morska nie prowadzi zadnych testow instalacji nowych
technologii ograniczajacych emisj¢ siarki, w zwigzku z czym nie ma potrzeby

wprowadzania przepisow przejsciowych w tym zakresie.

Zmiana art. 13e polega na udostepnieniu w BIP na stronie urzedu morskiego listy
dostawcow paliw zeglugowych i informowania dyrektorow urzedéw morskich przez
dostawcow paliw 0 zmianach w zakresie danych (dotyczacych m.in. danych
kontaktowych, tj. nazwy dostawcow, ich adreséw, numerow telefonéw rodzaju

dostarczanych przez nich paliw oraz zakresu dziatalno$ci).

Zmiany w art. 13f, polegajace na dodaniu ust. 2a i 2b, stanowig o systemie
powiadamiania, w przypadku gdy armator nie moze naby¢ paliwa zeglugowego
0 zawarto$ci siarki wymaganej na danym obszarze morskim. Armator statku,
zgodnie z tymi przepisami, ma powiadomi¢ administracj¢ panstwa, pod Kktdrego
banderg ptywa, oraz wilasciwe wiladze portu przeznaczenia. Natomiast dyrektor
urzgdu morskiego, na Ktorego obszarze wlasciwosci terytorialnej znajduje si¢ port,
w ktorym nie mozna bylo naby¢ tego paliwa, powiadamia ministra wlasciwego ds.
gospodarki morskiej, ktory nastepnie przekazuje informacje o tym fakcie do Komisji

Europejskiej, 0 czym stanowi proponowany art. 13j nowelizowanej ustawy.

W art. 13f ust. 3 rozszerza si¢ delegacje ustawowa do wydania rozporzadzenia
w zakresie wymagan dotyczacych zawartosci siarki w paliwach zeglugowych

0 Sposbb oznaczania siarki w tych paliwach.

Zmiana w art. 13g polega na dodaniu ust. 2a-2¢ stanowigcych o dziataniach, ktore
ma podja¢ dyrektor urz¢du morskiego w przypadku, gdy kontrola wykaze, Ze kapitan
statku nie ma mozliwos$ci zakupu paliwa. Dyrektor urzedu morskiego bedzie mial
obowigzek sprawdzi¢, czy armator statku podjat wszelkie starania, aby zapewnic
zgodno$¢ paliwa z wymaganiami dotyczacymi zawarto$ci siarki w paliwie

zeglugowym na danym obszarze morskim. Podstawe do kontroli na statku,
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12.

13.

prowadzonej przez dyrektora urzedu morskiego, stanowi art. 35 ustawy z dnia 18
sierpnia 2011 r. o bezpieczenstwie morskim (Dz. U. Nr 228, poz. 1368, z p6zn. zm.).
Odnosnie do ust. 2c dotyczacego obowigzku naktadanego na dyrektora urzedu
morskiego, aby w przypadkach, o ktorych mowa powyzej, uwzgledniat ustalony plan
podrozy danego statku, w tym planowany termin opuszczenia portu i nie opdzniat
zbytnio jego postoju w porcie, nalezy wyjasnié, ze ust. 2c stanowi transpozycje¢
art. 4a ust. 5b dyrektywy 2012/33/UE, z ktorego wynika, ze ,,statek nie moze by¢
zmuszany do zbytniego opdzniania podrézy w celu doprowadzenia do zgodnosci
Z przepisami”. Jednakze nalezy zaznaczy¢, ze na podstawie przepisow okreslonych
w art. 43 ust. 1 ustawy o bezpieczenstwie morskim ,,jesli stan statku lub sposob jego
zaladowania stwarza zagrozenie dla bezpieczenstwa statku, 0s6b na nim
przebywajacych lub dla srodowiska morskiego, organ inspekcyjny, w drodze decyzji,
biorgc pod uwagg stopien stworzonego zagrozenia, zatrzymuje statek lub wstrzymuje
operacje, podczas ktorych zostaly stwierdzone nieprawidlowosci, wskazujac

jednoczesnie uchybienia, ktére nalezy usunac¢”.

Dodany art. 13j okres$la sposob i terminy przekazywania informacji przez dyrektora
urzedu morskiego do ministra wlasciwego do spraw gospodarki morskiej, a nastepnie
do Komisji Europejskiej, otrzymywanych w zwigzku =z rozpoczg¢ciem
| zakonczeniem testow metod redukcji emisji oraz przypadkow, gdy kapitan statku

nie moze naby¢ odpowiedniego paliwa zeglugowego.

W art. 38 dodaje si¢ ust. 2, w ktorym wskazano, ze wysoko$¢ kar pieni¢znych ustala
si¢ z uwzglednieniem korzysci finansowych plynacych z tytulu naruszenia lub
powtarzalno$ci naruszen, a w ust. 3 wprowadza si¢ wyjatek od stosowania kar,
w przypadku, gdy wykazany zostanie brak mozliwosci nabycia paliwa zawierajacego

dopuszczalng na danym obszarze zawarto$¢ siarki.

W art. 2 1 art. 3 dodaje si¢ przepisy przejsciowe, z ktorych wynika, ze do ustalenia
wysokosci kar pienigznych okreslonych w art. 36-37a ustawy o zapobieganiu
zanieczyszczaniu morza przez statki, za naruszenia popetnione przed dniem wejscia
w zycie niniejszej ustawy stosuje si¢ przepisy dotychczasowe, a dotychczasowe
przepisy wykonawcze wydane na podstawie art. 13f ust. 3 ustawy zachowuja moc do

czasu wejécia w zycie przepisow wykonawczych wydanych na podstawie art. 13f



14.

ust. 3 zmienianej ustawy, nie dtuzej jednak niz przez 12 miesigcy od dnia wejécia w

zycie niniejszej ustawy.

W zalaczniku do ustawy okre$la si¢ stawki optat za przeprowadzanie inspekcji
| wydawanie certyfikatow. Zmiany uwzglgdniajg przede wszystkim zmian¢ jednostek
obliczania optat za przeprowadzanie inspekcji i wystawianie lub potwierdzanie
miedzynarodowych $wiadectw z jednostek taryfowych (j.t.) na zloty polski (PLN).
Ponadto, w zwiazku z wejSciem w zycie od dnia 1 stycznia 2013 r. zmiany
w Zataczniku VI do konwencji MARPOL w zakresie wprowadzenia nowego
»Miedzynarodowego certyfikatu efektywnosci energetycznej” konieczne stalo si¢
okreslenie sposobu wyliczania wysokos$ci optat za jego wydanie 1 przeprowadzenie
inspekcji wstepnej na statku, koniecznej do jego wydania. Swiadectwo to jest

wydawane od dnia 1 stycznia 2013 r.

Zgodnie z obecnie obowigzujaca ustawa, optaty za wydawanie tych $wiadectw
stanowi¢ beda dochody budzetu panstwa, o ile beda przeprowadzane przez organy
inspekcyjne, tj. dyrektorow urz¢dow morskich. W przypadku gdy zadania te zostang
powierzone uznanej instytucji klasyfikacyjnej, instytucja ta pobiera¢ bedzie oplaty
w wysokos$ci ustalonej w ustawie i przekazywac¢ 10% na rzecz budzetu panstwa.
Rozwigzanie takie jest zgodne z dyrektywa 94/57/WE z dnia 22 listopada 1994 r.
w sprawie wspolnych norm i standardow dla przeprowadzania inspekcji i instytucji

klasyfikacyjnych oraz odpowiednich dziatan administracji morskich.

Powierzenie zadan organu inspekcyjnego instytucji klasyfikacyjnej pozwoli
ograniczy¢ koszty administracji morskiej i tym samym nie wplynie negatywnie na
wydatki budzetu panstwa. Rozwigzanie to =zostalo wprowadzone ustawag
0 bezpieczenstwie morskim oraz wydanym na jej podstawie rozporzadzeniem
0 inspekcjach wraz z wzorem umowy, obowigzujacym przy upowaznianiu instytucji
klasyfikacyjnych. Umowa bedzie mogta by¢ zawarta przez administracj¢ morska
Z instytucjami uznanymi przez Komisje Europejska. W podobny sposob funkcjonuja
inspekcje w innych panstwach na §wiecie.

Odnosénie do analizy wplywu zmiany w zakresie jednostek obliczania optat za
przeprowadzanie inspekcji 1 wystawianie lub potwierdzanie mig¢dzynarodowych

swiadectw na toczace si¢ postepowania, nie ma potrzeby wprowadzania przepisow

przejsciowych w tym zakresie. Oplaty za przeprowadzanie czynnosci
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administracyjnych sg zrdznicowane w zaleznosci od daty ich uiszczania 1 nie
wymagajag ponownego przeliczania po wykonaniu tych czynnosci. W zwigzku
Z powyzszym proponowane zmiany nie beda mialy dodatkowego wpltywu na

zrdéznicowanie wysokos$ci oplat wynikajacych z zalacznika do ustawy.

Wszystkie oplaty dokonywane przed wejsciem w zycie zmian do zalacznika do
ustawy beda akceptowane przez urzgdy morskie. Nie bedzie to mialo wptywu na
rozpoczgte a niezakonczone postgpowanie inspekcyjne czy tez kwalifikacyjne. Po
wejsciu w  zycie proponowanych zmian stawki optat za dane czynnosci

administracyjne beda jednakowe dla wszystkich osob dokonujacych takie optaty.

Poniewaz regulacje proponowane w projekcie ustawy majg wpltyw na wykonywanie
dziatalno$ci gospodarczej w sektorze transportu morskiego, termin wej$cia w zycie
ustawy, zgodnie z przepisami uchwaty nr 20 Rady Ministrow z dnia 18 lutego
2014 r. w sprawie zalecen ujednolicenia terminéw wejscia w zycie niektorych aktow
normatywnych (M.P. poz. 205), powinien by¢ wyznaczony na dzien 1 stycznia albo
1 czerwca. Odstgpiono jednak od zastosowania tych zalecen, poniewaz termin
wskazany w projekcie ustawy, tj. 14 dni od daty ogtoszenia, wynika z potrzeby jak
najszybszej transpozycji dyrektywy 2012/33/WE, w ktorej wskazano graniczng date
18 czerwca 2014 r.

Stosownie do art. 5 ustawy z dnia 7 lipca 2005 r. o dziatalno$ci lobbingowe;j
W procesie stanowienia prawa (Dz. U. Nr 169, poz. 1414, z pézn. zm.) projekt
ustawy zostal zamieszczony w Biuletynie Informacji Publicznej Rzadowego
Centrum Legislacji. Podczas prac nad projektem ustawy do b. Ministerstwa
Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej nie wptynely zadne zgloszenia
dotyczace zainteresowania pracami nad projektem ustawy w trybie ustawy

0 dziatalnos$ci lobbingowej w procesie stanowienia prawa.
Projekt ustawy jest zgodny z prawem Unii Europejskiej.

Projekt ustawy nie podlega notyfikacji zgodnie z trybem przewidzianym
w przepisach dotyczacych sposobu funkcjonowania krajowego systemu notyfikacji

norm i aktéw prawnych.

11



OCENA SKUTKOW REGULACII

1. Podmioty, na ktére oddziatuje akt normatywny

Projekt ustawy bedzie oddziatywaé na dziatalno$¢ i obowigzki:

1) dostawcow paliw zeglugowych,

2) armatorow,

3) kapitanow statkow podnoszacych polska banderg, jak réwniez statkow obcych
bander znajdujacych si¢ na polskich obszarach morskich,

4) dyrektorow urzedow morskich,

5) podmioty gospodarcze korzystajace z przewozoéw drogg morska.

2. Zakres konsultacji spotecznych

Przedmiotowa regulacja zostala przestana do konsultacji do nastgpujacych

podmiotow:

1) Polskiego Rejestru Statkow S.A.,

2) Urze¢du Morskiego w Gdyni,

3) Urzedu Morskiego w Stupsku,

4) Urzedu Morskiego w Szczecinie,

5) Morskiej Stuzby Poszukiwania i Ratownictwa,

6) organizacji spotecznych, zwigzkéw zawodowych oraz firm branzy morskKiej,

takich jak:

— Federacja Zwigzkow Zawodowych Marynarzy i Rybakow,
— Krajowa Sekcja Morska Marynarzy Zawodowych i Rybakéw NSZZ
,.Solidarnos¢”,

— Ogolnopolski Zwigzek Zawodowy Oficerow i Marynarzy,
— Polski Zwigzek Zeglarski,

— Polskie Stowarzyszenie Pilotow Morskich,

— Zwigzek Armatoréw Polskich,

— Polska Zegluga Battycka,

— Polska Zegluga Morska,

— Polskie Linie Oceaniczne,

— Zarzad Morskiego Portu Gdynia S.A.,

— Zarzad Morskiego Portu Szczecin — Swinoujécie S.A.,

— Zarzad Morskiego Portu Gdansk S.A.,

— Krajowa Izba Gospodarki Morskiej,
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— Krajowa Izba Gospodarcza,

— LOTOS Petrobaltic S.A.,

— Ship-Service S.A. Grupa Orlen,

— Petrocargo/OW Bunker Sp. z 0.0.,

— Oktan Energy&V/L Service sp. z 0.0.,

— Zwigzek Pracodawcow Polskich.

W ramach uzgodnien i konsultacji wplynety uwagi od Zarzadu Morskich Portow
Szczecin — Swinoujscie S.A., Zarzadu Morskiego Portu Gdynia S.A., Firmy LOTOS
Petrobaltic S.A., Ogblnopolskiego Zwigzku Zawodowego Oficeréw i Marynarzy, Firmy
Ship-Service S.A. Grupa Orlen oraz Polskiego Rejestru Statkow S.A. Cze$¢ uwag
dotyczyla kwestii zmiany redakcyjnej niektorych przepisow, a pozostata cze$¢ uwag
dotyczyla kwestii zwigzanych z ewentualng pomoca panstwa dla armatorow
i zabezpieczenia intereséw polskich przedsigbiorstw majac na uwadze konkurencyjnosé¢
polskiego transportu. Zwracano uwage na konieczno$¢ podjecia przedsiewziel
inwestycyjnych w portach zmierzajacych do rozbudowania lagdowych systemow
zasilania, z ktorych beda mogly korzysta¢ statki stosujace rozwigzania alternatywne

w stosunku do redukcji emisji.
Wigkszos¢ zgtoszonych uwag zostata uwzgledniona.

Stosownie do art. 5 ustawy z dnia 7 lipca 2005 r. o dziatalnosci lobbingowej W procesie
stanowienia prawa (Dz. U. Nr 169, poz. 1414, z po6zn. zm.), przedmiotowy projekt
ustawy zostal udostgpniony na stronie internetowej Biuletynu Informacji Publicznej

b. Ministerstwa Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej.

3. Wptyw aktu normatywnego na sektor finanséw publicznych, w tym budzet

panstwa i budzety jednostek samorzadu terytorialnego

Przewiduje si¢, ze projekt ustawy nie spowoduje wydatkow z budzetu panstwa
| budzetow jednostek samorzadu terytorialnego, przy czym doktadne oszacowanie

skutkow dla sektora finanséw publicznych nie jest mozliwe.
a) zadania administracji morskiej

Nowe zadania dla dyrektorow urzedow morskich przewidziane w projektowanych
przepisach zostang zrealizowane w ramach S$rodkow pozostajacych w dyspozycji

wlasciwych podmiotow i nie b¢dg stanowi¢ podstawy do ubiegania si¢ o dodatkowe
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srodki z budzetu panstwa na ww. cele. Projektowane regulacje nie wplyng na
zmniejszenie dochoddéw budzetu panstwa, zaplanowanych w projekcie ustawy

budzetowej na rok 2014.
b) przychody budzetu z tytulu dziatalnosci w zakresie transportu morskiego

Nowe regulacje dotyczace zawartosci siarki w paliwie zeglugowym beda miec
nieznaczny wplyw na finanse publiczne, z uwagi na niewielki udzial sektora

w generowaniu przychoddéw podatkowych.

Zgodnie z art. 8 ust. 5 i 6 ustawy z dnia 16 marca 1995 r. o zapobieganiu
Zanieczyszczeniu morza przez statki optaty za czynno$ci przeprowadzone przez
dyrektorow urzedéw morskich stanowig w catosci dochod budzetu panstwa, natomiast
w przypadku powierzenia realizacji tych zadan upowaznionej instytucji
klasyfikacyjnych — 10% tej oplaty zasila budzet panstwa. W zwigzku z tym, ze
w zalaczniku do projektu ustawy dodaje si¢ jedno dodatkowe $wiadectwo
(miedzynarodowy certyfikat efektywnosci energetycznej), wpltywy do budzetu z tego
tytutu nieznacznie wzrosng. W 2013 r. do budzetu panstwa wptyneto (wg raportow
upowaznionych instytucji klasyfikacyjnych oraz informacji przekazanych przez urzedy
morskie) ok. 4000 zt. Nalezy si¢ spodziewac¢, ze w kolejnych latach wplywy te beda
coraz nizsze, poniewaz certyfikat ten wystawiany jest jednorazowo, na caty okres

funkcjonowania statku.

Wysokos¢ wptywdéw do budzetu za inspekcje oraz §wiadectwa wydane na podstawie
ustawy o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki (10%) w 2013 r. wyniosta

ogotem ok. 23 000 ztY.

Regulacja moze spowodowa¢ nieznaczne, krotkookresowe ograniczenie wptywu do
budzetu, z tytutu cel, w wyniku efektéw migdzygaleziowych (przeniesienie tadunkow z
morza na polaczenia ladowe). W takim przypadku tadunki spoza Unii Europejskiej
moga zosta¢ oclone w obcych portach, a tym samym wptywy z tego tytulu zasilg
budzety innych panstw. W 2011 r. wptywy budzetowe z tytutu cet ogétem wyniosty
tacznie 1 923,8 miln zt, z czego 43,3% pochodzito z izb celnych Gdyni (745,8 min zt)

) Dane nadeslane przez PRS, DNV i GL, pozostale uznane instytucje klasyfikacyjne nie sprawuja
nadzoru nad statkami konwencyjnymi, tj. >400 GT, podlegajacymi konwencji MARPOL podnoszacymi
polska bandere.
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i Szczecina (87,1 min zt) 2), Majac na uwadze, ze duza cz¢$¢ clonych tadunkow
W imporcie obslugiwana jest w portach morskich (potencjalnie ruch taki realizowany
jest takze w portach lotniczych), mozna zatozy¢, Ze nieznaczne zmniejszenie wptywow
budzetowych z tytutu optat cel moze nastgpi¢ jedynie w krotkim okresie przejsciowym,

tj. do zakonczenia modernizacji lub wymiany floty.

Nalezy mie¢ na uwadze, ze wplywy z tytutu cetl nie sg bezposrednio zwigzane
z wielkos$cig importu drogg morska. Decyzja o tym, gdzie dokona¢ odprawy celnej
zalezy od importera tadunku. Mozliwe jest w takim przypadku zastosowanie procedury
tranzytu zewnetrznego, pozwalajacego na przemieszczanie z jednego do drugiego
miejsca  znajdujgcego si¢ na obszarze celnym Unii Europejskiej towarow
niewspolnotowych, niepodlegajacych w tym czasie nalezno$ciom celnym

przywozowym i innym oplatom ani $rodkom polityki handlowej ),

Panstwa
cztonkowskie zatrzymuja jedynie 25% wptywu z cel, zas 75% stanowi dochod budzetu

og6lnego Unii Europejskiej®.
c) kwestia ewentualnej pomocy publicznej

Ewentualna pomoc ze strony panstwa, majaca na celu zmniejszenie skutkow
gospodarczych nowych regulacji, moze dotyczy¢ zastosowania na statkach nowych
technologii (metody redukcji emisji), umozliwiajacych spetnienie wymagan dyrektywy
2012/33/UE.

Ponizej przeanalizowano, jaka czes$¢ floty polskich armatoréw bedzie podatna na nowe
rozwigzania i jakie bedg si¢ z tym wigzaty koszty.

Ewentualne inwestycje w rozwigzania ograniczajgce emisje tlenkow siarki ze statkow
(takie jak zastosowanie skruberow lub silnikow o napedzie LNG) mozna rozwazaé
w przypadku statkow, ktore calos¢ badz chociaz wigkszo$¢ czasu spedzaja w obszarach

SECA. Mozna zatozy¢, ze tylko w takim przypadku inwestycje beda opiacalneS). Istotny

2 Kompendium Statystyczne Shizby Celnej 2007-2011. Departament Shizby Celnej
(http://lwww.mf.gov.pl/documents/764034/1395231/kompendiumSC2011.pdf

Zgodnie z art. 91 rozporzadzenia Rady (EWG) nr 2913/92 z dnia 12 pazdziernika 1992 r.
ustanawiajacego Wspolnotowy Kodeks Celny (Dz. U. L 302 z 19.10.1992, s. 1, z pdzn. zm.)

% Zgodnie z art. 2 ust. 3 decyzji Rady z dnia 7 czerwca 2007 r. nr 2007/436/WE w sprawie systemu
zasobow wlasnych Wspolnot Europejskich (Dz. U. Nr L 163 z 23.06.2007).

% Actia Forum na zlecenie b. Ministerstwa Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej ,,Analiza
wplywu na konkurencyjno$¢ sektora transport morskiego oraz oszacowanie skutkow dla transportu
morskiego oraz skutkéw zwigzanych z ewentualna pomocg pafistwa na zmniejszenie kosztow
wprowadzenia nowych wymogéw okreslonych w projekcie zmiany ustawy o zapobieganiu
zanieczyszczaniu morza przez statki oraz projekcie rozporzadzenia w sprawie zawartosci siarki
w paliwach zeglugowych, wdrazajacych Dyrektywe 2012/33/UE.”, Gdynia, listopad 2013 r.
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z punktu widzenia horyzontu czasowego, w jakim mozna si¢ spodziewa¢ ewentualnych
inwestycji, jest wiek statku. Dlugos$¢ cyklu zycia jednostek dla statkow pasazerskich
wynosi okoto 35-40 lat, a dla statkdw towarowych 25-30 lat. Tylko dla najmtodszych
jednostek mozna rozwazy¢ ewentualne inwestycje. Jesli chodzi za$ o starsze statki,
ewentualne inwestycje moga mie¢ miejsce w przypadku wymiany tych jednostek na
nowe.

Obecnie flota polskich armatoréw, ktora ptywa w strefie SECA, to w wigkszo$ci
jednostki ponaddwudziestoletnie. Instalacja skruberéw lub przebudowa instalacji
paliwowych w celu zastosowania napedu LNG moze okaza¢ si¢ nieoptacalna dla tych
jednostek. Jednakze mozna rozwaza¢ réwniez sytuacje, ze w ciggu paru najblizszych lat
Kilka najstarszych jednostek (jednostki, ktore maja powyzej 30 lat) zostanie
zastgpionych nowymi, i1 wowczas armatorzy beda mogli zastanowi¢ si¢ nad
zastosowaniem tego typu rozwigzan technologicznych w nowo budowanych statkach.
Zaktada sie, ze do 2020 r. 5 statkow operujgcych wylgcznie w obszarze SECA zostanie
wylaczonych z eksploatacji i zastgpionych nowymi (statki zbudowane w roku 1981
I wczesniej), z kolei do 2030 r. zostang zeztomowane kolejne jednostki.

Przyjmujac wyzej wymienione zatozenia szacuje si¢, ze do 2020 r. maksymalne koszty,
jakie moga ponies¢ armatorzy w wyniku inwestycji w nowe technologie, moga wynies¢
do 37,5 min euro w przypadku zastosowania skruberéw i do 85,5 min euro w przypadku
zastosowania LNG. Dodatkowo w latach 2020-2030, kiedy kolejne promy beda
wymieniane na nowe, koszty te szacowane sg na 10,4-14,4 min euro (skrubery)
i 16,5-23,4 min euro (LNG).

W kontekécie ewentualnej pomocy ze strony panstwa, nalezy zwrdci¢é uwage, ze
wigkszo$¢ statkow polskich armatoréw ptywa pod obcymi banderami. Kwestia ta jest
istotna dla zdefiniowania warunkéw przydzielania ewentualnej pomocy ze strony
Panstwa. Taki warunek na gruncie panstwa polskiego wyklucza obecnie mozliwo$¢
uzyskania jakiejkolwiek pomocy w przypadku aktualnie uzywanych statkow polskich

armatorow oraz nowych statkéw, ktore rejestrowane bytyby pod obcymi banderami.
4. Wplyw aktu normatywnego na rynek pracy

W skali kraju zatrudnienie firm zwigzanych z transportem morskim stanowi 4,32%,
natomiast w skali regionu jest to az 55,9%. Co wazne, udzial ten istotnie wzrost od
2009 r., kiedy to branza transportowa przezywala istotne spowolnienie spowodowane

ograniczeniem popytu na jej ustugi. Zgodnie z danymi GUS w 2012 r. w sektorze
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transportu morskiego zatrudnionych byto ok. 27 000 tys. 0sob.

Wydaje sie, ze sektor transportu morskiego najmniej odczut tego typu problemy i mimo
ogdlnogospodarczych ktopotow zdolal zwigkszy¢ zatrudnienie. Tym samym, zmiany
w poziomie popytu rynkowego nie oddziatujg w sposéb liniowy na zachowanie si¢
rynku pracy w branzy, dlatego tez przenoszenie szacunkowych wyliczen dotyczacych
ograniczenia popytu (wynikajacego ze wzrostu cen) na poziom aktywnos$ci

gospodarczej i zatrudnienia jest podejsciem zbyt uproszczonym6).

Trzonem sektora transportu morskiego s3a przedsiebiorcy zeglugowi, bedacy
bezposrednim adresatem nowych regulacji. Statki zarzadzane przez przedsigbiorcow
zeglugowych beda musialy zostaé dostosowane do wymogdéw dyrektywy. Zmiana
paliwa lub zastosowanie odpowiednich metod redukcji emisji bedzie stanowié
dodatkowy koszt w ich dzialaniu, co bedzie mialo wplyw na ich sytuacj¢ ekonomiczna.
W zaleznosci od potencjatu rozwojowego oraz aktualnej sytuacji rynkowej, W jakiej
funkcjonujg przedsigbiorstwa zeglugowe, przyszty wzrost kosztow beda mogly one
zaabsorbowa¢, zwigkszajac ceny uslug. Z uwagi na niskg rentowno$¢ dziatalnosci
transportowej (dla 2011 roku byto to 0,1%) absorbcja wyzszych kosztow wydaje sig
nierealna, dlatego tez nieunikniony bedzie wzrost cen lub w skrajnym przypadku
zawieszenie dziatalno$ci. Tym samym, w krotkiej perspektywie spodziewaé si¢ mozna

spadku popytu na ustugi przewozowe, a jednoczesnie ograniczenia podazy ustug.

Posrednio wzrost cen paliw Zeglugowych moze si¢ przyczyni¢ do koniecznosci
zawieszenia niektorych potaczen zeglugowych, a przez to do utraty miejsc pracy.
Z drugiej strony, wymogi zwigzane z nowg regulacja wymusza¢ beda istotne zmiany
strukturalne w sektorze transportu morskiego. W efekcie tego nastgpi¢ bedzie musiata
istotna modernizacja floty operujacej w strefie SECA, co zaktywizowa¢ powinno calg
branz¢ morska. Wskaza¢ tutaj mozna na duze doswiadczenie polskich stoczni (np.
Stocznia Remontowa) w budowie jednostek napedzanych LNG dla kontrahentow
norweskich. W zwigzku z potrzeba modernizacji istniejacych i budowy nowych statkow

moze wigc nastapi¢ wzrost zatrudnienia w przemysle stoczniowym.

Pozytywny wptyw na wzrost miejsc pracy bedzie tez mie¢ planowane utworzenie stacji

bunkrowania LNG jako paliwa do napedu statkow. Procedowany obecnie projekt

8 Zrodto: jak w przypisie 2.
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,»Programu rozwoju portow morskich do roku 2020 przewiduje potrzebe rozbudowy

infrastruktury paliw alternatywnych, w tym przede wszystkim LNG.

5. Wplyw aktu normatywnego na konkurencyjno$¢ gospodarki i przedsigbiorczos¢,

w tym na funkcjonowanie przedsigbiorstw

Regulacja moze doprowadzi¢ do wzrostu kosztow funkcjonowania przedsigbiorstw
dziatajacych w obszarze transportu morskiego, co moze przetozy¢ si¢ na wyzsze ceny
ustug przewozowych i zmniejszenie wielko$ci popytu rynkowego na t¢ form¢ obstugi

strumienia handlu zagranicznego Polski.

Bioragc pod uwage badania sektora, mozna przyjaé, ze transport morski moze
W pierwszym okresie utraci¢ od 10% do 40% tadunkow, gtownie na rzecz innych gatezi
transportu. Tym samym, koncentrujac uwage na sektorze transportu morskiego oraz
regionach portowych, mozna mowi¢ o podobnej redukcji w odniesieniu do aktywnoS$ci

gospodarczej regionu.

Pomimo to, za uzasadnione uzna¢ mozna twierdzenie, ze taka sytuacja wystgpi jedynie
w perspektywie krotkookresowej (ok. 5 lat). W perspektywie srednio- i dlugookresowe;j,
po dokonaniu modernizacji i/lub wymiany floty ptywajacej w obszarach kontroli emisji
siarki (SECA) przewidywane jest utrzymanie dotychczasowej tendencji wzrostowej.

Najwigkszego wzrostu kosztow mozna si¢ spodziewaé¢ w przypadku jednostek
operujacych wylacznie w regionie SECA. W przewazajacej czesci dotyczy to zeglugi
promowej, na liniach wewnatrzbattyckich (np. pomiedzy Polska a Szwecja).
Uwzgledniajac szacunkowy wzrost kosztéow paliwowych w catkowitych kosztach
zwigzanych z eksploatacjg 1 utrzymaniem statkow, mozna wskaza¢, ze w wyniku
zastgpienia paliwa zeglugowego IFO paliwami destylacyjnymi w regionie SECA taczne
koszty operacyjne dla polskich przedsiebiorstw zeglugowych moga by¢ wyzsze o 4,1%
w przypadku scenariusza niskiego i 7,5% w przypadku scenariusza wysokiego. Poziom
wzrostu dla poszczegdlnych przedsigbiorstw bedzie r6zny. Najwickszy wzrost kosztow
operacyjnych spodziewany jest w przypadku floty Polskiej Zeglugi Battyckiej, ktora
eksploatuje wylacznie promy na Battyku. Z szacunkow wynika, ze rdznica w kosztach
w zalezno$ci od scenariusza cen paliw moze ksztaltowa¢ si¢ na poziomie od 14% do
26,7%. Wazrost kosztdw operacyjnych na poziomie 9%-16,9% jest mozliwy
w przypadku floty armatora Euroafrica. W przypadku innych operatoréw, ktérych flota

w przewazajacej czeSci spedza wiekszo$¢ czasu poza SECA, koszty operacyjne
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w przypadku stosowania paliw destylacyjnych zamiast paliwa cigzkiego moga by¢

wieksze jedynie o kilka procent.

Wprowadzenie ostrzejszych wymogow w zakresie zawartosci siarki w paliwie
zeglugowym najprawdopodobniej wigza¢ si¢ bedzie ze zmiang struktury podazy
I popytu na poszczegédlne rodzaje paliw. Zwigkszone zapotrzebowanie na paliwa
niskosiarkowe, ktore co do zasady sg paliwami drozszymi od paliw o duzej zawartosci
siarki, spowoduje podwyzszenie kosztow zwigzanych z uprawianiem zeglugi, co
oznacza¢ bedzie wzrost kosztow transportu morskiego. Alternatywnym rozwigzaniem
do stosowania paliw niskosiarkowych bedzie doposazenie statkow w instalacje
odsiarczajgce spaliny, co za sprawag wydatkéw inwestycyjnych réwniez spowoduje
podwyzszenie kosztu zwigzanego z uprawianiem zeglugi. Istnieje prawdopodobienstwo,
ze w zwiagzku z podwyzszeniem kosztow transportu morskiego nastapi obnizenie
konkurencyjnosci niektorych jego segmentdw, przede wszystkim wzgledem transportu

drogag ladowa.

Przedsigbiorstwa z sektora transportu morskiego zmuszone zostang do restrukturyzacji
| zmiany swoich strategii, co wyzwoli¢ powinno pozytywne impulsy rozwojowe. Firmy
poszukiwa¢ beda musialy nowych sposobdéw podniesienia poziomu swojej
konkurencyjnos$ci, zwigzanych gtownie z jakoscig i kompleksowoscig ustug (wpisanie
si¢ w logistyczne tancuchy dostaw). Zwigkszenie warto$ci dodanej kreowanej przez
przedsigbiorstwa umozliwi bowiem absorbcje istotnej czeSci dodatkowych kosztéw

wynikajacych z wdrozenia dyrektywy.

Wprowadzenie nowych regulacji spowoduje istotne zmiany technologiczne

W transporcie morskim, a takze jego zapleczu portowym, dlatego tez beda one

czynnikiem generujacym innowacyjne podejscie do rozwoju transportu. Obszarami

szczegblnie waznymi z punktu widzenia zmian technologicznych we flocie morskiej
beda:

— przemyst stoczniowy: przebudowa statkow niezbedna do instalowania urzadzen
redukujacych emisje (skrubery), przebudowa statkbw w celu zastosowania
dodatkowych uktadéw zasilania (LNG, metanol, inne); budowa nowych jednostek
ptywajacych wyposazonych w ,,czysty” naped,

— przemyst urzadzen okretowych: produkcja silnikow wykorzystujgcych alternatywne

paliwa; produkcja elementéw instalacji dla silnikow juz pracujacych,
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— ushugi kontrolne: audyt oraz certyfikacja metod redukcji emisji, ustugi
badania/monitoringu emisji,

— ustugi portowe: dostawa paliw alternatywnych (stacje bunkrowe: LNG, metanol),

— przemyst rafineryjny: rozbudowa potencjatu produkcyjnego dla paliw zeglugowych
niskosiarkowych (MGO).

Spadek popytu na ushugi sektora transportu morskiego zwigzany bedzie (przy stalej
wielkosci potrzeb przewozowych) z rozwojem alternatywnych potaczen transportowych
(ladowych). Tym samym, spodziewa¢ si¢ nalezy raczej zmian w strukturze

przedsigbiorstw (gatgziowej | przestrzennej) niz zmian w ich liczbie.

Podsumowujgc, nie ma jednoznacznych przestanek wskazujagcych na istotne
ograniczenie aktywnos$ci gospodarczej wynikajace z wdrozenia postanowien dyrektywy
2012/33/UE. Tego typu zjawisko moze zaistnie¢ w krotkim okresie (po wdrozeniu)
w rejonach nadmorskich, jednakze w dluzszej perspektywie skutek ten powinien

zanika¢ w ramach nowej zroOwnowazonej struktury sektora transportu.

Mozna si¢ spodziewac, ze wigkszo$¢ polskich armatorow w celu dostosowania si¢ do
nowych przepisow bedzie wykorzystywa¢ paliwa destylacyjne (niskosiarkowe),
przynajmniej w poczatkowym okresie obowigzywania przepisow. W wiekszo$ci statki
polskich armatorow spedzaja do$¢ niewielkg czg$¢ czasu w roku w obszarach SECA,
z zatozenia wigc takie statki nie beda podatne na zastosowanie skruberow badz napedu
LNG, gdyz raczej nie bedzie to oplacalne. Ewentualne inwestycje mozna rozpatrywac
praktycznie wylacznie w odniesieniu do niewielkiej liczby statkéw, ktore sa

eksploatowane wylacznie badz przez wigkszos¢ czasu w roku w obszarach SECA.
6. Wplyw aktu normatywnego na sytuacj¢ i rozwoj regionalny

Podstawowym skutkiem dla aktywnosci gospodarczej w wymiarze regionalnym bedzie
najprawdopodobniej ograniczenie dziatan sektora transportu morskiego, co bedzie mie¢
charakter krotkookresowy i regionalny. Jednocze$nie na poziomie regionu spodziewac
si¢ mozna wzrostu aktywno$ci w obszarach zwigzanych z przemystem stoczniowym
oraz paliwowym (rafinerie, LNG). Z drugiej strony, przejecie czesci tadunkow przez
polaczenia ladowe bedzie aktywizowaé gospodarke w wymiarze krajowym.
Konieczno$¢ rozwoju czystych technologii moze réwniez by¢é czynnikiem
dynamizujacym dziatalno$¢ innowacyjng. Spotecznym skutkiem wdrozenia dyrektywy

w wymiarze krajowym bedzie wig¢c raczej zmiana struktury rynku pracy (branzowa
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| przestrzenna) niz jego ograniczenie. Jednym z podstawowych celow regulacji ma by¢

poprawa jakosci zycia mieszkancow kraju, w szczegolnosci regionéw portowych.

Szczegodlnie silne, negatywne oddziatywanie emisji siarki nastgpuje w obszarach
0 wzmozonym ruchu zeglugowym, w ktorych znajduja si¢ duze skupiska ludzkie
(miasta i regiony portowe). Taka sytuacja przesadzita o wyznaczeniu obszarow SECA
wlasnie na obszarze Morza Poénocnego i Baltyckiego, a takze u wybrzezy Stanow

Zjednoczonych i Kanady.
7. Wptyw aktu normatywnego na zdrowie i Srodowisko

Projekt ustawy zawiera regulacje z zakresu ochrony srodowiska. Emisje pochodzace ze
statkdw, powstajace w wyniku spalania paliw zeglugowych o wysokiej zawarto$ci
siarki, przyczyniaja si¢ do zanieczyszczania powietrza dwutlenkiem siarki i czgstkami
statymi, ktére sg szkodliwe dla zdrowia ludzkiego i1 srodowiska oraz przyczyniajg si¢ do
powstawania kwasnych opadow. Zgodnie z oceng zawarta w uzasadnieniu do projektu
dyrektywy, bez srodkow okreslonych w dyrektywie i w niniejszym projekcie ustawy
emisje pochodzace ze statkow wkrotce stalyby si¢ wigksze niz emisje ze wszystkich
zrddel ladowych. Zanieczyszczenie powietrza powodowane przez cumujace statki jest
glownym problemem wielu miast portowych przy podejmowaniu przez nie dziatan

zmierzajacych do osiagnigcia unijnych dopuszczalnych pozioméw jakosci powietrza.

Zasadniczym celem regulacji jest ograniczenie emisji tlenkow siarki, ktore
w znaczacych iloéciach powstaja podczas spalania paliw kopalnych, takich jak: wegiel
kamienny, brunatny, torf czy ropa naftowa. Powstale w ten sposob zwigzki nastgpnie
przedostaja si¢ do atmosfery. Oddziatywanie tlenkéw siarki na otoczenie moze byc
podzielone na dwa gltéwne obszary — tlenki siarki w formie gazowej oraz tzw. kwasne

opady.

Dwutlenek siarki (SO;) jest bezbarwnym gazem o ostrym, gryzacym i duszgcym
zapachu, silnie draznigcym drogi oddechowe. W okreslonych st¢zeniach jest on trujacy
dla ludzi i zwierzat oraz szkodliwy dla roslin. Dwutlenck siarki jest absorbowany
w gornych odcinkach drog oddechowych, a nastepnie dostaje si¢ do krwioobiegu. Przy
normalnym st¢zeniu atmosferycznym SO, wynoszacym ponizej 10 ppb (parts per
billion — czasteczek na miliard czgsteczek rozpuszczalnika), przekroczenie poziomu
20 ppb moze powodowa¢ bole w klatce piersiowej, problemy z oddychaniem,

podraznienie oczu oraz obnizong odporno$¢ na choroby ptuc. Moze by¢ przyczyna
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przewlektego zapalenia oskrzeli czy tez zaostrzenia chorob ukladu krazenia.
Osiggnigcie poziomu wynoszacego okoto 300 ppb prowadzi do zjawiska smogu (tzw.
smogu czarnego lub londynskiego). Przekroczenie poziomu 500 ppb moze skutkowac
$miercig.

Inng forma negatywnego oddziatywania SO, jest powstawanie kwasnych opadow.
Wprowadzone do atmosfery tlenki siarki pod wptywem pary wodnej zawartej
W powietrzu, mgty czy deszczu tworzg kwasy (SO, + H,O — HySOg3), ktére przy
odpowiednich warunkach atmosferycznych opadaja na ziemi¢ jako kwasny deszcz,
$nieg, deszcz ze $niegiem czy mgla. Opady te majg negatywny wpltyw zardwno na
cztowieka, przyrode, jak i na dobra trwale. Kwasne deszcze s3 przyczyng licznych
schorzen 1 choréb ukladu oddechowego (m.in. napadéw astmy, trudnos$ci
w oddychaniu) oraz uktadu krazenia wynikajagcych z wdychania aerozoli kwasu
siarkowego (H,SO,). Kwasne opady powoduja rowniez zakwaszenie wod
w zbiornikach wodnych, co niekorzystnie wptywa na flore i faune. Niszczg one rosliny,
uszkadzajac ich korzenie i1 uniemozliwiajac prawidlowy wzrost. Ostabiajg odpornosé
drzew na szkodniki i choroby, co jest przyczyng masowego usychania lasow. Kwasne
deszcze dziataja niekorzystnie na budowle wykonane z wapienia i na zaprawe¢ murarska.
Wynikiem oddziatywania jest niszczenie budowli na skutek rozpuszczania weglanu

wapnia bedacego czynnikiem wigzgcym mury.

Wskazane wyzej negatywne skutki emisji tlenkéw siarki do atmosfery maja rowniez
swoOj wymiar ekonomiczny. Mozna bowiem méwi¢ o kosztach, jakie ponosi system
spoteczno-ekonomiczny w efekcie nadmiernych emisji. Patrzac na ten element z punktu

widzenia kosztow chordb (cost of illness), okresli¢ mozna podstawowe ich nosniki:

1) koszty bezposrednie, okreslajace ilos¢ zuzytych zasobow i ich kosztow zwigzanych
bezposrednio z dang choroba, a w szczegolnosci:
a) koszty medyczne (m.in. leki, konsultacje lekarskie, badania diagnostyczne,

koszty szpitalne, opieka pielegniarska),
b) koszty niemedyczne (np. koszty transportu),

2) koszty posrednie, rozumiane glownie jako koszty utraconej produktywnosci
zarowno w sektorze swiadczen zdrowotnych, jak i poza nim (np. straty wynikajgce

Z nieobecnos$ci w pracy, przedwczesnej emerytury, renty czy umieralnosci).
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Zgodnie z prowadzonymi w skali europejskiej badaniami, w 2000 r. zegluga morska
byta odpowiedzialna za tworzenie negatywnych efektow zewnetrznych ktore nastepnie
byly przyczyna 7,2% kosztow chorob (health-related externalities) w skali UE
(f]. 58 mld euro). Warto dodaé, ze catkowite koszty chorob w UE spowodowane
zanieczyszczeniem powietrza oszacowano na 803 mld euro. Utrzymanie
dotychczasowego stanu oznacza¢ bedzie dalszy ich wzrost do 64 mld euro, co w efekcie
przetozy si¢ na 11,9% udzialu w 2020 r. Mozna réowniez wskaza¢ na ok. 49,5 tys.
przedwczesnych zgondw spowodowanych emisjami do atmosfery generowanymi przez
statki morskie w 2000 r., a takze na wzrost tej liczby do 53,2 tys. oséb w 2020 r. (tagczna
liczba przedwczesnych zgonow spowodowana zanieczyszczeniami  powietrza
oszacowana zostata na odpowiednio 680 tys. oséb dla 2000 r. oraz 450 tys. oséb dla
2020 r.).

W przypadku oddziatywan na srodowisko naturalne wskaza¢ mozna na koszty zwigzane
ze stratami w produkcji rolnej, lesnej i rybnej, koszty uzupetiania drzewostanu czy
zarybiania, czy tez koszty rekompensat 1 rekultywacji terenéw. W przypadku
negatywnego oddziatywania kwasnych opadéw na budynki i budowle jako podstawowe
kategorie wystepowac beda koszty remontdw i1 napraw elewacji czy tez koszty zwigzane

z utratg warto$ci nieruchomosci wskutek ich degradacji techniczne;.

Bazujac jednak na strukturze battyckiego rynku portowego, w ktérym Polska posiada
7,2% udziatu, mozna wskaza¢, ze korzys$ci srodowiskowe wynikajace z implementacji
dyrektywy powinny wynie$¢ w Polsce od 196,6 do 397,4 min euro w 2020 r”. Wynik
ten rozumie¢ nalezy jako oszczednosci uzyskane w sektorze ochrony zdrowia (mniejsza
liczba chorych) oraz zmniejszenie innych wydatkow na przeciwdziatanie, ochrong czy
tez rekompensaty wynikajace z negatywnego oddzialywania zwigzkow siarki na

otoczenie.

") Zréodto: jak w przypisie 5.
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TABELA ZGODNO SCI

1. nr celex / nr naturalny / zmiany dyrektywy
L 327
2012/33/UE
2. tytut dyrektywy

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/33/8 z dnia 21 listopada 2012 r. zmieniajca dyrektywe Rady 1999/32/WE
w zakresie zawartdci siarki w paliwach zeglugowych

3. organ badz organy administracji rzadowej odpowiedzialne za transpozyej dyrektywy

Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju

4. wykaz aktéw normatywnych transponujacych przepisy dyrektywy

* Ustawa z dnia 16 marca 1995 roku o zapobieganiu z&ezyszczania morza przez statki (Dz. U. Nr 12442012 r.)

* Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 23 grudnia 2010 roku zmieniajace rozporzadzenie w sprawie wymaga dotyczacych
zawartosci siarki w paliwie zeglugowym (Dz. U. z 2009 r. Nr 58, poz. 477)

» Ustawa z dnia 25 sierpnia 2006 r. o systemie moaibwania i kontrolowania jakosci paliw (Dz.U.2006.169.1200 z @#a. zm.)

* Rozporzadzenie Ministra Gospodarki z dnia 4 stycznia 2007.iw sprawie wymaga jakosciowych dotyczcych zawartasci siarki dla
olejow oraz rodzajow instalacji i warunkéw, w ktorym beda stosowane @izkie oleje opatowe (Dz. U. z 2007 r. Nr 4, poz.30)

organ / organy
administracji rz adowej
5. przepis przepis polski odpowiedzialne za ocena stanu transpozycji
dyrektywy (jednostka redakcyjna/akt normatywny) transpozycje dyrektywy




Art. 1
ust. 1

ust. 2 a

ust. 2b

ust.2c

ust. 3

ust. 4

ust. 5

ust. 6a

ust. 6b

ust. 6¢

ust. 6d
(w zakresie: pkt
4

§ 1 ust. 3 orag2 ust. 2 projektu rozpogdzenia w sprawie
wymaga dotyczcych zawartéci siarki w paliwiezeglugowym
Art. 2 ust. 1 pkt. 4b i pkt. 9 projektu ustawy ys&emie
monitorowania i kontrolowania jakoi paliw

8§ 3 ust. 1i 2 projektu rozpaydzenia zmieniacego
rozporzdzenie w sprawie wymagalotyczcych zawartéci siarki
w paliwie zeglugowym

Art. 13c ust. 3 projektu ustawy o zmianie ustawgapobieganiu
zanieczyszczaniu morza przez statki

Projekt rozporzdzenia Ministra Gospodarki w sprawie wymaga
jakosciowych dotycacych zawartéci siarki dla olejow oraz
rodzajéw instalacji i warunkow, w ktorynmetls stosowane eizkie
oleje opatowe

§ 1 ust. 4 orag 2 ust. 3 projektu rozpogdzenia w sprawie
wymaga dotyczcych zawartéci siarki w paliwiezeglugowym

§ 3 ust. 2 projektu rozpogdzenia w sprawie wymaga
dotyczcych zawartéci siarki w paliwiezeglugowym

§ 1 ust. 2 oraz § 2. 1 projektu rozpgazenia w sprawie wymaga
dotyczcych zawartéci siarki w paliwiezeglugowym

§ 1 ust. 1 projektu rozpogdzenia w sprawie wymaga
dotyczcych zawartéci siarki w paliwiezeglugowym

1=

Minister Infrastruktury
i Rozwoju

Minister Gospodarki

Minister Infrastruktury
i Rozwoju w porozumieniu
Ministrem Gospodarki

Minister Infrastruktury
i Rozwoju

Minister Gospodarki

Minister Infrastruktury
I Rozwoju w porozumieniu
Z Ministrem Gospodarki

Minister Infrastruktury
I Rozwoju w porozumieniu
Z Ministrem Gospodarki

Minister Infrastruktury
I Rozwoju w porozumieniu
z Ministrem Gospodarki

Minister Infrastruktury
I Rozwoju w porozumieniu
z Ministrem Gospodarki

Petna transpozycja

Petna transpozycja
Petna transpozycja
z

Petna transpozycja

Petna transpozycja

Petna transpozycja

Petna transpozycja

Nie wymaga transpozycji

Petna transpozycja

Petna transpozycja

nie wymaga transpozycji




3

Pkt. 5

Pkt. 5a

Pkt 5b

Pkt. 6a

Pkt 6b

Pkt 6¢

Pkt 6d

Pkt 7

ust. 7

(w zakresie:
art. 4b

art. 4c)
ust. 8

(w zakresie:
art. 4d i 4e

Art. 9 ust. 2 projektu ustawy o zmianie ustawy paaeganiu
zanieczyszczaniu morza przez statki

Art. 13f ust. 2b projektu ustawy o zmianie ustawzapobieganiu

zanieczyszczaniu morza przez statki

Art. 13g ust. 2a - 2c oraz Art. 13] projektu ustasvgmianie
ustawy 0 zapobieganiu zanieczyszczaniu morza [zt

Art. 13e ust. 6 projektu ustawy o zmianie ustawaapobieganiu
zanieczyszczaniu morza przez statki

Art. 13g ust. 2 pkt. 1 ustawy o zapobieganiu zaryszczaniu
morza przez statki

Art. 36 ¢ ustawy o0 zapobieganiu zanieczyszczanitzenprzez
statki

Art. 13f ustawy o zapobieganiu zanieczyszczaniuza@rzez
statki

§ 3. 1 projektu rozpogrzenia w sprawie wymagalotyczcych
zawartdci siarki w paliwiezeglugowym

8 4 projektu rozporglzenia w sprawie wymagalotyczcych
zawartdci siarki w paliwiezeglugowym

Art. 13c projektu ustawy o zmianie ustawy o zapgareu

zanieczyszczaniu morza przez statki

Art. 13d projektu ustawy o zmianie ustawy o zapgareu
zanieczyszczaniu morza przez statki

Minister Infrastruktury
i Rozwoju

Minister Infrastruktury
i Rozwoju

Minister Infrastruktury
i Rozwoju

Minister Infrastruktury
i Rozwoju

Minister Infrastruktury
i Rozwoju

Minister Infrastruktury
i Rozwoju

Minister Infrastruktury
i Rozwoju

Minister Infrastruktury

I Rozwoju w porozumieniu
Z Ministrem Gospodarki

Minister Infrastruktury

I Rozwoju w porozumieniu
Z Ministrem Gospodarki

Minister Infrastruktury
i Rozwoju

Minister Infrastruktury
i Rozwoju

Petna transpozycja

Petna transpozycja

Petna transpozycja

Petna transpozycja

Petna transpozycja

Petna transpozycja

Petna transpozycja

Petna transpozycja

Petna transpozycja

Petna transpozycja

Petna transpozycja




Art. 4f) - - nie wymaga transpozycji
(zapis fakultatywny)
ust. 9 Art. 13g ustawy 0 zapobieganiu zanieczyszczaniwmprzez Minister Infrastruktury | Petlna transpozycja
statki i Rozwoju
ust. 10 Art. 13g ust. 3 ustawy o zapobieganiu zanieczyszazaorza Minister Infrastruktury | Petna transpozycja
przez statki w zwizku z art. 29 ustawy z dnia 25 sierpnia 2006 r. i Rozwoju
0 systemie monitorowania i kontrolowania jéa&igpaliw,
ust. 11 - - nie wymaga transpozycji
ust. 12 - - nie wymaga transpozycji
ust. 13 - - nie wymaga transpozycji
ust. 14 Art. 38 projektu ustawy o zmianie ustawy o zapohreg Minister Infrastruktury | Petna transpozycja
zanieczyszczaniu morza przez statki oraz art. 364l0, art. 36¢, i Rozwoju
art. 37 ustawy o zapobieganiu zanieczyszczaniu anmmzez statk
Art. 2 - - nie wymaga transpozycji
Art. 3 - - nie wymaga transpozycji
Art. 4 - - nie wymaga transpozycji
Zatacznik 1 Art. 13c ust.4 ustawy 0 zapobieganiu zanieczysaozaorza Minister Infrastruktury | Petna transpozycja
przez statki i Rozwoju
Zatacznik 2 Art. 13c ust.5 ustawy 0 zapobieganiu zanieczyszazaorza Minister Infrastruktury | Petlna transpozycja

przez statki

i Rozwoju




TYTUL PROJEKTU:

Projekt ustawy o zmianie 0 zapobieganiu zanieczgsaa morza przez statki

TYTUL WDRA ZANEQO AKTU PRAWNEGO /
WDRAZANYCH AKTOW PRAWNYCH Y

Dyrektywa
zmieniapce] dyrektywe Rady 1999/32/WE w
zeglugowych (Dz. Urz. UE L 327 z 27.11.2012, str. 1)

Parlamentu Europejskiego i Rady 2012483/z dnia 21 listopada 2012
zakresie zawado siarki w paliwach

PRZEPISY UNIl EUROPEJSKIEJ ?

Jedn.
red.

Tres¢é przepisu UE?

Koniec
Znosé
wdroze
nia

T/N

Jedn.
red.

*)

Tres¢ przepisu/éw projektu (*)

Uzasadnienie
uwzglednienia
w  projekcie
przepiséw
wykraczajacy
ch poza
minimalne
wymogi
prawa

*)

UE

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 201283z dnia 21 listopada 2012 r. zmieniag] dyrektyw Rady 1999/32/WE w zakresie zawadiosiarki w
paliwachzeglugowych (Dz. Urz. UE L 327 z 27.11.2012, str. 1)

Art. 1

Niniejszz dyrektywy wprowadza s zmiany Ww
dyrektywie 1999/32/WE w zakresie ngstijgcych
przepisow:

1) art. 1 ust. 2 lit. h) otrzymuje brzmienie:

,n) bez uszczerbku dla art. 3a, paliw stosowanya
poktadach statkéw stosigych metody redukcji emis
zgodnie z art. 4c i 4e.”;

n n

—

Stosowanie paliw oké&onych w art. 3a {dzie
uwzgkdnione w projekcie rozpogdzenia MIR
w sprawie wymaga dotyczcych zawartéci siarki w
paliwie zeglugowym

2) w art. 2 wprowadza sinastpujace zmiany:
a) pkt 1 i 2 otrzymuy brzmienie:

»L. Cigzki olej opatowyoznacza— kazde ropopochodne

paliwo ciekte, z wyjtkiem paliwazeglugowego,

wchodzce w zakres kodéw CN 2710 19 51 do 2710

19

Definicje paliw wymienione w art. 2 dyrektyw
zostaty okrélone w ustawie z dnia 25 sierpnia 20(
0 systemie monitorowania i kontrolowania j&&id
paliw (Dz.U.2006.169.1200 z pd. zm.)

or.




68, 2710 20 31, 2710 20 35, 2710 20 39, lub

— kazde ropopochodne paliwo ciekle, innez nolej
nagdowy okr&lony w pkt 2 i 3, ktore, z powod
ograniczé jego destylacji, zalicza ¢ido kategori
ciezkich olejéow opatowych przeznaczonych deycia
jako paliwo, gdzie mniej ni65 % obgtosci (wiaczapc
straty) destyluje w temperaturze 250 °C meta&TM
D86. Jéli destylacja nie mze by ustalona metad
ASTM D86, produkt rafineryjny jest réwniezaliczany
do kategorii g§zkich olejow opatowych

2. olej nappdowyoznacza— kazde ropopochodne
paliwo ciekie, z wyjtkiem paliwazeglugowego,
wchodzce w zakres kodéw CN 2710 19 25, 2710 19
29,271019 47,2710 19 48, 2710 20 17 lub 2710%(
lub

— kazde ropopochodne paliwo ciekte, z wigiem
paliwazeglugowego, ktérego mniejnb5 % obgtosci
(wtaczapc straty) destyluje w temperaturze 250 °C i
ktérego co najmniej 85 % afipsci (wtaczapc straty)
destyluje w temperaturze 350 °C, przyciu metody
ASTM D86.

Oleje napdowe do silnikbw wysokopenych,
zdefiniowane w art. 2 pkt 2 dyrektywy 98/70/\
Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 13dg&ernika
1998 r. odnosgce] st do jakaci benzyny i olejow
napzdowych (*), @ wytaczone z niniejsze] definicj

Paliwa wywane w maszynach niettacych pojazdami

drogowymi oraz cignikach rolniczych & réwniez
wytaczone z niniejszej definicji;
b) pkt 3a i 3b otrzymuajbrzmienie:

»3a. olejzeglugowy typu diesel oznaczazkie paliwo
zeglugowe zdefiniowane dla klasy DMB w tabeli | IS
8217 z wyjptkiem odniesienia do zawakm siarki;

3b. olej napdowy zeglugowy oznacza kde paliwo

u

O

W

zeglugowe zdefiniowane dla klas DMX, DMA i DMZ

Definicje paliwzeglugowych wymienione w art.2 pkt
3a i 3b dyrektywy bda zastosowane w projekagie
rozporadzenia MIIR w sprawie wymaga
dotyczcych zawartéci siarki w paliwiezeglugowym
(na podstawie art. 13f ust. 3 ustawy z dnia 16 \larc




tabeli | ISO 8217 z wytkiem odniesienia do zawakm
siarki;”;

) pkt 3m otrzymuje brzmienie:
»~3M. metoda redukcji emisji oznacza kady element|

instalacji, materiat lub kazde urzadzenie montowane

na statku lub inng procedure, alternatywne paliwo
lub metode zgodndci, stosowane jako alternatywa
dla niskosiarkowych paliw zeglugowych
spetniajacych  wymogi okr&lone w niniejszej
dyrektywie, ktére mozna zweryfikowaé, oznaczy
ilosciowo i zastosow&;”;

=

1995 r. o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez

statki (Dz. U. z 2012 r. poz. 1244)

Art. 1. W ustawie z dnia 16 marca 1995 r
zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez staii
U. z 2012 r. poz. 1244) wprowadza siastpujace
zmiany:

art. 13c - 13d otrzymajbrzmienie:

6) ,Art.13c.1l. Z zastrzeeniem  wyjtkdw
okreslonych w Konwencji MARPOL oraz w ust.

zabrania si na statkach o polskiej przynatesci oraz
na statkach o obcej przynatesci przebywajcych w

polskich obszarach morskich zywania paliwa

zeglugowego  niespeinggego  wymaga  lub
dodatkowych kryteriéw jakaiowych okr&lonych w
przepisach wydanych na podstawie art. 13f ust43 i

2. Na statkach o polskiej przynatesci oraz na

statkach o obcej przynaieosci przebywajcych w
polskich obszarach morskich dopuszczg, gako

alternatyw¢ dla stosowania paliwazeglugowego

spetniajcego  wymagania i dodatkowe kryte
jakosciowe okrglone w przepisach wydanych

(D

ria

podstawie art. 13f ust. 3 i 4, stosowanie metod

redukcji emisiji.

3. Przez metagdredukcji emisji rozumie gielement

instalacji, materiat, ugdzenie instalowane na statku,

procedug, alternatywne paliwo lub imn metod,
zapewniagce osiagniccie redukcji emisji dwutlenk
siarki, ktéy mazna zweryfikowg, oznaczy ilosciowo
i zastosow& Minimalne kryteria, ktére powinn

=

y




spetnid metody redukcji emisji, s okreslone w

26 kwietnia 1999 r. odnoszej st do redukcj

Polskie wydanie specjalne, rozdz. 13, t. 24, §1). 1

4. Na statkach, na ktérych stosuje sietod redukcji
emisji, naley uzyskiwa& w sposob aigly redukcg
emisji dwutlenku siarki co najmniej roéwnowa
wartasci emisji dwutlenku siarki, ktgruzyskiwano by
stosugc paliwo zeglugowe spetnigte wymagania
dodatkowe kryteria jakmiowe okrélone w
przepisach wydanych na podstawie art. 13f ust4.
Rownowane wartdci emisji dwutlenku siarki okia
zalcznik | do dyrektywy Rady 1999/32/WE z dnia
kwietnia 1999 r. odnogeej st do redukcji zawarii

zmieniapcej dyrektywe 93/12/EWG.
5. Na statkach cumagych w portach dopuszczaes
stosowanie rozwgzania polegacego na korzystaniu
ladowych systeméw zasilania, o ilg ane dosipne w
danym porcie.

Art. 13d. 1. Przeprowadzenie na statkach o pol
przynalenosci oraz na statkach o0  obg

wymaga uzyskania pozwolenia.

redukcji emisji udziela, na wniosek armatora,
drodze decyzji, dyrektor wgdu morskiego wisciwy

zawartdci siarki w niektérych paliwach ciektych oraz
zmieniapcej dyrektywe 93/12/EWG (Dz. Urz. WE L
121 z 11.05.1999, str. 13, z4m zm.; Dz. Urz. UE

siarki  w niektérych paliwach ciektych oraz

przynalenosci przebywagcych w polskich obszarac
morskich testow nowych metod redukcji emisiji

zahczniku 1l do dyrektywy Rady 1999/32/WE z dnia

26

jako alternatyw dla stosowania metod redukcji emisiji,

z

skiej
e
h

2. Pozwolenia na przeprowadzenie testow metod

w




dla obszaru, w ktérym jest planowa
przeprowadzenie testébw metod redukcji emisiji.

3. W przypadku gdy wniosek o wydanie pozwolg
na przeprowadzenie testow metod redukcji en
dotyczy obszaru wykraczgjego poza obsz
wiasciwosci dyrektora urgdu morskiego, do ktéreg
zostat ztaony wniosek, wydanie pozwolenia wyma3
uzgodnienia z dyrektorem wdu morskiegq
wiasciwym dla obszaru, w ktorym réwnie jest
planowane przeprowadzenie testow metod red
emisiji.

4. W przypadku gdy wniosek o wydanie pozwole
na przeprowadzenie testow metod redukcji en
dotyczy obszaréw znajdigych sé poza polskim
obszarami morskimi, dyrektor wdu morskiego, d
ktorego zostat zkony wniosek, informuje armatora
konieczndci uzyskania pozwolenia [
przeprowadzenie tych testow fak od widciwych
organow pastw cztonkowskich Unii Europejskiej, 1
ktérych obszarach morskich armator rownganuje
przeprowadzenie testow. Dyrektor ¢glm morskiegq
informuje wiaciwe organy tych pastw o otrzymaniu
takiego wniosku.
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5. Pozwolenie na przeprowadzenie testow metod

redukcji emisji wydaje gina okres nie ditszy niz 18

mieskcy, z tym ze okres wanosci pozwolenia nie

obejmuje okresu, o ktérym mowa w ust. 11.

6. Warunkiem udzielenia pozwolenia
przeprowadzenie testow metod redukcji emis;ji jest

1) ztazenie przez armator&wiadczeniaze przez cah
okres przeprowadzania testow:

na




a) wszystkie statki, na ktorycledy

przeprowadzane testygdy miaty zainstalowang

urzadzenia zapewniage nieprzerwan

e
monitorowanie emisji gazow wylotowych,

zabezpieczone przed otwarciem, zaktoceniem

ich

pracy i zmiag zapisanych na nich danych, oraz
ze urzdzenia te bdg stosowane przez caly okres

przeprowadzania testow,
b) odpady, ktore powstanpodczas

przeprowadzania testowgdy zagospodarowane

zgodnie z przepisami ustawy z dnia 12 wria

2002 r. o portowych ugzlizeniach do odbionu

A1%

odpadéw oraz pozostatm tadunkowych z¢
statkéw (Dz. U. Nr 166, poz. 1361, z406 zm),

c) Iedzie dokonywana ocena
wptywu testow narodowisko morskie, w tym na

ekosystemy w portach, przystaniach kciach
rzek;

2) przedstawienie przez armatora dokumentacji

potwierdzagcej, ze maliwe jest osigniecie

rownowanej wartgci emisji dwutlenku siarki, 0

ktorej mowa w art. 13c ust. 4.

7. Gdwiadczenie, o ktérym mowa w ust. 6 pkt
sktada sj pod rygorem odpowiedzialéa karnej za
sktadanie falszywych zezha  Skladajcy

oswiadczenie jest obowrany do zawarcia w nim

klauzuli nasgpujacej treci: ,Jestem swiadomy
odpowiedzialnéci karnej za zigenie falszyweg
oswiadczenia.”. Klauzula ta zaguje pouczeni
organu o0 odpowiedzialdoi karnej za skiladan
falszywych zezna

o P Y

8. Wniosek o wydanie pozwolenia na przeprowadzenie




testow metod redukcji emisji powinien zawiera

1) dane armatora:

a) w przypadku osoby fizycznej — ¢
nazwisko, adres zamieszkania, nr telefonuj
mail,

b) w przypadku osoby prawnej lub
jednostki organizacyjnej nieposiagieg)
osobowdci prawnej — nazw i adres siedziby
gtéwnej, nr telefonu, e-mail;

2) dane statku, na ktorynedy przeprowadzane
testy metod redukcji emisji, w tym:

a) nazwa,

b) nr IMO,

C) port macierzysty,

d) bandera;
3) opis metody redukcji emisji, ktoraedrie
poddana testom;

4) termin i miejsce przeprowadzania tesiow
metod redukcji emisji.

9. Do wniosku o0 wydanie pozwolenia |na
przeprowadzenie testow metod redukcji emisjadoh
si¢ oswiadczenia i dokumentagjo ktérych mowa W
ust. 6.

=

10. Pozwolenie na przeprowadzenie testow metod

redukcji emisji okréla:

1) nazwe i adres siedziby armatora albo jegodmi
i nazwisko oraz adres zamieszkania, azéak
numer telefonu i e-mail;

2) dane statku, na ktorymedy przeprowadzane




testy metod redukcji emisji, w tym:
a) nazwa,
b) nr IMO,
C) port macierzysty,
d) bandera;

3) metod redukcji emisji, ktora ¢dzie poddan
testom,;

4) termin i miejsce przeprowadzania tes
metod redukcji emisji.

11. Okrdlajagc w pozwoleniu na przeprowadze
testbw metod redukcji emisji termin i
przeprowadzania uwzglnia s¢ termin wskazany w
wniosku o wydanie pozwolenia, z tyrpe termin
rozpoczcia testbw nie me przypadé wczeniej niz

po uptywie 7 miesicy od dnia udzielenia pozwolenia.

12. Dyrektor urgdu morskiego odmawia, w drod
decyzji, udzielenia pozwolenia na przeprowadz

js

[Ow

hie
ch

ze
cnie

testow metod redukcji emisji w przypadku, gdy

armator nie spetnit warunkow do jego udzielenia.

13. Dyrektor urzdu morskiego cofa, w drodze decy
pozwolenie na przeprowadzenie testébw metod red
emisji w przypadku, gdy:

1) na statku, na ktérym przeprowadzapdesty,
nie s zainstalowane lub nie gs stosowang
urzadzenia, o ktorych mowa w ust. 6 pkt 1 lit,
lub

2) odpady, ktére powstpj podczas

przeprowadzania testow, nie a
zagospodarowywane zgodnie z przepis
ustawy z dnia 12 wrzaia 2002 r. 0 portowyc

4|8
ukciji

1%

S
ami




urzagdzeniach do odbioru odpadéw o
pozostatéci tadunkowych ze statkdw lub

3) nie jest dokonywana ocena wptyy
przeprowadzanych testébw nasrodowisko

[aZ

wu

morskie, w tym na ekosystemy w portach,

przystaniach i dgiach rzek.

14. Podczas przeprowadzania testbw metod red
emisji mae by stosowane paliwo zeglugowe
niespetniagce wymaga okreslonych w przepisac
wydanych na podstawie art. 13f ust 3 i ust. 4.

15. Armator, nie pgniej niz po uptywie 5 miesicy od
zakaczenia testow metod redukcji emisji, przekaz
ich  wyniki dyrektorowi urzdu morskiego, ktor
udzielit pozwolenia na ich przeprowadzenie.

16. Dyrektor urzdu morskiego udogpnia wyniki
testow metod redukcji emisji w Biuletynie Informa
Publicznej na stronie podmiotowe] obstugnggo ga
urzedu.

17. Zatwierdzenia metod redukcji emisji etigch

przepisami ustawy z dnia 20 kwietnia 2004 1|

wyposaeniu morskim (Dz. U. Nr 93, poz. 899 ora
2011 r. Nr 228, poz. 1368) dokonpunotyfikowane

ukcji

h

ruje
y

0]
Vv Z

jednostki certyfikugce, o ktérych mowa w przepisach

ustawy z dnia 30 sierpnia 2002 r. 0 systemie o
zgodndci (Dz. U. z 2010 r. Nr 138, poz. 935, zzpg
zm.).

18. Metody redukcji emisji nieoltle przepisam
ustawy z dnia 20 kwietnia 2004 r. o wypssaiu
morskim, mog by¢ stosowane pod warunkienig
zostaly zatwierdzone zgodnie z przepisami |

ceny

Jnii

Europejskiej dotycacymi metod redukcji emisji ora

\Z




Z uwzgkdnieniem:

1) wytycznych  opracowanych  przez
Miedzynarodow Organizagi Morsky (IMO)
dotyczcych metod redukcji emisiji;

2) wynikow przeprowadzonych testow
metod redukcji emisji;

3) wplywu na srodowisko, w tym
mozliwych do uzyskania redukcji emig;ji
dwutlenku siarki, a tate wptywu na ekosystemy
w portach, przystaniach idgiach rzek;

4) maliwosci monitorowania
weryfikacji metod redukcji emisji.

19. Minister wiaciwy do spraw gospodarki morskiej
ogltasza, w drodze obwieszczenia, informacje
wytycznych opracowanych przez IMO dotycygch
metod redukcji emisji, ma na uwadz
upowszechnianie zasad dotycych  ochrony
srodowiska przed zanieczyszczeniami ze statkow.’

(D

3) w art. 3 wprowadzashastpujgce zmiany:
a) ust. 1 i 2 otrzymgjbrzmienie:

»L1. Paistwa czionkowskie zapewnigjaby w obgbie
ich terytorium nie stosowano egkich olejéw
opatowych, w ktérych zawarté siarki przekracza 1 ¢
na jednostk masy.
2. Do dnia 31 grudnia 2015 r., z zaske@em
odpowiedniego monitorowania emisji przez &iave
organy, ust. 1 nie ma zastosowania dgkich olejow
opatowych stosowanych:

a) w obiektach energetycznego spalania ¢tybh
zakresem  dyrektywy  2001/80/WE  Parlame
Europejskiego i Rady z dnia 237okziernika 2001 r. v

ntu

CZ

sprawie ograniczenia emisji niektorych zanieczysi

Art. 3 ust. 1 i 2 dyrektywy ddzie wdraony w
projekcie rozporzdzenia MG w sprawie wymaga
jakosciowych dotyczcych zawartéci siarki dla
olejow oraz rodzajéw instalacji i warunkow, w ktary
beda stosowane e¢ikie oleje opatowe, wydanym na
podstawie art. 5 ust. 2ustawy z dnia 25 sierpnja
2006r. o systemie monitorowania i kontrolowania
jakosci paliw (Dz. U. z 2006 r. Nr 169 poz. 1200 z
pdzn. zm.)

10




do powietrza z diych obiektow energetyczne
spalania (*), ktére podlegaprt. 4 ust. 1 lub 2 lub art.

ust. 3 lit. a) tej dyrektywy i ktore odpowiadaj

wartasciom dopuszczalnym emisji dwutlenku siarki
takich obiektow, okrdonym w tej dyrektywie;

b) w obiektach energetycznego spalania ¢tybh
zakresem dyrektywy 2001/80/WE, ktore podlegat. 4
ust. 3 lit. b) i art. 4 ust. 6 tej dyrektywy i ky@h srednia
miesktczna emisja dwutlenku siarki nie przekracz
700 mg/Nm 3 przy zawadoi tlenu w gazac
spalinowych wynosgcej 3 % na jednosgkobjetosci w
stanie suchym;

c) w obiektach energetycznego spalania, ktore a
objcte zakresem lit. a) lub b) i ktorychrednia
miesiczna emisja dwutlenku siarki nie przekracz
700 mg/Nm 3 przy zawardoi tlenu w gazac
spalinowych wynosgeej 3 % na jednosgkobijetosci w
stanie suchym;

d) w obiektach spalania w rafineriachzgé srednia

miesiczna emisja dwutlenku siarki —$sredniona dla

o)
4

dla

SO
[EEN

[8Y)
[ERN

wszystkich obiektdw energetycznego spalania danej

rafinerii, niezalenie od rodzaju wykorzystanego pali

lub mieszanki paliw, lecz z wytzeniem obiektow

objctych zakresem lit. a) i b), turbin gazowych i
silnikbw gazowych — nie przekracza 1 700 mg/Nm 3

przy zawartéci tlenu w gazach spalinowych wynagsg|
3 % na jednostkobjetosci w stanie suchym.

3. Od dnia 1 stycznia 2016 r., z zaster@em
odpowiedniego monitorowania emisji przez §iave
organy, ust. 1 nie ma zastosowania dglkich olejow
opatowych stosowanych:

a) w obiektach energetycznego spalania ctgbh
zakresem rozdziatu Il dyrektywy 2010/75/\
Parlamentu Europejskiego i Rady (**), kitg

JE
re
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odpowiadag wartasciom  dopuszczalnym  emis
dwutlenku siarki dla takich obiektow spalarn
okreslonym w zagczniku V do tej dyrektywy lub, jeeli
wartasci dopuszczalne emisji nie majzastosowani
zgodnie z 4 dyrektywy, ktoérych srednia miesiczna
emisja dwutlenku siarki nie przekracza 1 700 mg/8l
przy zawartéci tlenu w gazach spalinowych wynasg;j
3 % na jednostkobjetosci w stanie suchym;

b) w obiektach energetycznego spalania, ktore #
objcte zakresem lit. a) i ktorycKrednia miesiczna
emisja dwutlenku siarki nie przekracza 1 700 mg/8l
przy zawartéci tlenu w gazach spalinowych wynasg;j
3 % na jednostkobjetosci w stanie suchym;

c) w obiektach spalania w rafineriachzgé srednia
miesiczna emisja dwutlenku siarki —$redniona dla
wszystkich obiektdw energetycznego spalania d
rafinerii, niezalenie od rodzaju wykorzystanego pali
lub mieszanki paliw, lecz z wytzeniem obiektoV
objetych zakresem lit. a), turbin gazowych i silnik
gazowych — nie przekracza 1 700 mg/Nm 3
zawartdci tlenu w gazach spalinowych wynasej 3 %
na jednostk objetosci w stanie suchym.

Paistwa cztonkowskie podejmuijnieziedne srodki w
celu zapewnienia, abyaden obiekt energetyczne
spalania, w ktorym stosujeesciczkie oleje opatowe
zawartdci siarki wickszej niz okreslona w ust. 1, nie by
eksploatowany bez zezwolenia wydanego p
wiasciwy organ, ktory ustala waroi dopuszczaln
emisiji.

b) skrdla sk ust. 3;

5ji
ia,

D

m

e s

m

anej
va

Drzy

go

rzez

D

4) dodaje si artykut w brzmieniu:
YArtykut 3a
Maksymalna zawartasé siarki w paliwie zeglugowym

Paistwa cztonkowskie zapewnigjaby w obgbie ich

Zawartd¢ siarki okrdlona w art. 3a dyrektywy
paliwach zeglugowych Iledzie okreslona w
projekcie rozporzadzenia MIR w sprawie wymaga
dotyczacych  zawartagsci  siarki  w  paliwie

<

zeglugowym (na podstawie art. 13f ust. 3 ustaw)

y Z
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terytorium nie stosowano pali#eglugowych, w ktorycl
zawartd¢ siarki przekracza 3,50 % na jednastkasy, z

=)

wyjatkiem  paliw  przeznaczonych do  statkpw
stosujcych metody redukcji emisji, zgodnie z art. 4c,

dziatapce w systemach zamkiych.”;

dnia 16 marca 1995 r. o0 zapobiega
zanieczyszczaniu morza przez statki (Dz. U. z 20
poz. 1244)

niu
12

5) w art. 4 ust. 1 otrzymuje brzmienie:

»L1. Paistwa czionkowskie zapewnigjaby w obgbie
ich terytorium nie stosowano olejow rajpwych, w
ktorych zawartéc¢ siarki przekracza 0,10 % na jednas
masy.”;

Zawartdg¢ siarki w paliwach zeglugowych Ikgdzie
okreslona w projekcie rozporzadzenia MIR w
sprawie wymagai dotyczacych zawartasci siarki w
paliwie zeglugowym (na podstawie art. 13f ust.
ustawy z dnia 16 marca 1995 r. o zapobieg
zanieczyszczaniu morza przez statki (Dz. U. z 20
poz. 1244)

aniu
12

6) w art. 4a wprowadzaeshastpujace zmiany:
a) tytut otrzymuje brzmienie:

.Maksymalna zawart@ siarki w paliwachzeglugowych
stosowanych na morzach terytorialnych, w agghych

strefach ekonomicznych i w strefach kontfoli

zanieczyszcze panstw czionkowskich, w tym
Obszarach Kontroli Emisji SOx oraz na statk
pasaerskich wykonujcych regularne ustugi do lub
portéw Unii”;

b) ust. 1 otrzymuje brzmienie:

.L. Paistwa cztonkowskie podejmuj wszelkie
niezledne kroki w celu zapewnienia, aby na
morzach terytorialnych, w wytznych strefac
ekonomicznych i w strefach kontroli zanieczyszg:
bedacych czscig Obszarow Kontroli Emisji SOx, n
stosowano paliweglugowych, jeeli zawart@é siarki w
tych paliwach przekracza:

a) 1,00 % na jednostkmasy do dnia 31 grudnia 2014

b) 0,10 % na jednostkmasy od dnia 1 stycznia 2015 .
Niniejszy usgp ma zastosowanie do wszystkich statké

ptywajacych pod wszystkimi banderami, w tym statk

\
ach

ich

=)

/e
e

Zawartg¢ siarki w paliwach zeglugowych Ikgdzie
okreslona w projekcie rozporzadzenia MIR w
sprawie wymagai dotyczacych zawartasci siarki w
paliwie zeglugowym (na podstawie art. 13f ust.
ustawy z dnia 16 marca 1995 r. o zapobieg
zanieczyszczaniu morza przez statki (Dz. U. z 20
poz. 1244)

aniu
12
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ktére rozpocaty swoj rejs poza Uni Komisja bierze

pod uwag wszelkie przyszte zmiany wymogd
przewidzianych w Zatzniku VI do konwencj
MARPOL, majce zastosowanie w afirie Obszaroy
Kontroli Emisji SOx oraz, w stosownych przypadka
bez zlgdnej zwioki sktada niezfgne wnioski w cell

dokonania odpowiedniej zmiany niniejszej dyrektytyvy.

c) dodaje si usep w brzmieniu:

.la. Pastwa czionkowskie podejmuj wszelkie
niezledne kroki w celu zapewnienia, aby na
morzach terytorialnych, w wytznych strefac
ekonomicznych i w strefach kontroli zanieczyszcnee
stosowano palivkeglugowych, jeeli zawartd¢ siarki w
tych paliwach przekracza:

a) 3,50 % na jednostkmasy od dnia 18 czerwca 2(Q
r.;

b) 0,50 % na jednostkmasy od dnia 1 stycznia 2020 f.
Niniejszy usgp ma zastosowanie do wszystkich statké

ptywajacych pod wszystkimi banderami, w tym statk
ktére rozpocaty swoj rejs poza Uni bez uszczerbk
dla ust. 114 niniejszego artykutu i art. 4b.”;

d) ust. 4, 5, 6 i 7 otrzymgjprzmienie:

4. Paistwa cztonkowskie podejmuj wszelkie
niezledne kroki w celu zapewnienia, aby w statk
pasaerskich wykonujcych regularne ustugi do lub
portu Unii na ich morzach terytorialnych, w wgtnych
strefach ekonomicznych oraz w strefach kon
zanieczyszczg niekedacych czscig Obszarow Kontrol
Emisji SOx, nie stosowano paliweglugowych, W
ktorych zawartéc siarki przekracza 1,50 % na jednas
masy do dnia 1 stycznia 2020 r.

Paistwa czlonkowskie g odpowiedzialne z
egzekwowanie tego wymogu  przynajmniej

N

w
|

=

ch,

ich

=)

14

ach

troli

odniesieniu do statkdéw ptywgjych pod ich bandel
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oraz statkow pltywagych pod wszystkimi banderami
podczas pobytu w ich portach.

5. Paistwa czionkowskie wymagaj prawidtowego Art. 1.' W.ustavyle Z dnia .16 marca 1995 f{ o
prowadzenia dziennikow okretowych, 5 zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez s'_[atkl (D
uwzglednieniem operacji wymiany paliwa. U. z 2012 r. poz. 1244) wprowadza siastpujace

. - zmiany:
5a. Pastwa czionkowskie a3 do zapewnieni

dostpnasci paliw zeglugowych zgodnych z niniegs
dyrektywg oraz informuy Komisje o dostpnasci tych
paliw zeglugowych w ich portach i terminalach.

N D

5) wart. 9 pkt 1i2 otrzymajbrzmienie:

»1) statek przed rozpoeziem zeglugi, w czasi
zeglugi lub innej dziatalnkei morskiej oraz p
zakaczeniuzeglugi odpowiadat wymaganiom |w
zakresie zapobiegania zanieczyszczaniu morza,
potwierdzonym odpowiednimi$wiadectwami
oraz posiadat plan zabezpieczenia przed
zanieczyszczeniem morza;

2) prowadzono na higco wymagane zapisy |0
postpowaniu z olejami, zapisy tadunkowe,
zapisy 0 pospowaniu z odpadami oraz zapisy
dotyczce kadorazowego przégia na zasilanig
paliwem innym ni aktualnie aywane”;

O D

5b. Jeeli paistwo cztonkowskie ustalize na danym Art. 1. W ustawie z dnia 16 marca 1995 r| o
statku nie przestrzega ¢siokreslonych w niniejsze] zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez staiki (D
dyrektywie norm dotycxych paliwa zeglugowegoj U. z 2012 r. poz. 1244) wprowadza siastpujace
wiasciwy organ tego pestwa cztonkowskiego ma prawo zmiany:

zazadat od tego statku: o

a) okazania wykazu dziatapodjtych w ramach préby k?r)zr\rllvieﬁirltj.' 13g po ust. 2 dodajegsust. 2a-2c w

osiggnigcia zgodnéci; oraz
b) okazania dowodu na tae podgto prolz nabycia
zgodnego z niniejgz dyrektywg  paliwa
zeglugowego zgodnie z planem podr@raz — jeel

.2a. Jeeli dyrektor urzdu morskiego ustali, w
wyniku kontroli, ze na danym statku nie przestrzega
sie norm dotycacych zawartéci siarki w paliwie




paliwo to nie byto dogpne w miejscu, w ktérym t
zaplanowano -ze podgto prolg zlokalizowanig
alternatywnychzrodet takiego paliwaeglugowego
a talkze ze pomimo podjcia wszelkich stafaw celu
zdobycia zgodnego z niniezdyrektywy paliwa
zeglugowego nabycie takiego paliwa nie b
mozliwe.
Statek nie mee by zmuszany do zmiany swoje
ustalonego planu podrg ani do zbytniego ophianial
podr&y w celu doprowadzenia do zgododD z
przepisami.
W przypadku gdy statek przetainformacije, o ktoryc
mowa w akapicie pierwszym, zainteresowan@éspso
cztonkowskie bierze pod uwagwszystkie stosown
okolicznaici i przedstawione dowody w celu oklenia
odpowiednich dziakg ktore naley podpé, w tym
podgcia decyzji o niestosowanimodkow kontroli.
Jezeli statek nie mze naby paliwa zeglugowegq
zgodnego z niniejgzdyrektyws, powiadamia on o tyr
panstwo, pod bander ktérego ptywa, oraz wkaiwe
wiadze portu przeznaczenia.
Paistwo czionkowskie, w ktérym znajduje esport,
powiadamia Komigj 0 przedstawieniu przez stat
dowoddéw na brak doghincsci paliwa zeglugowegc
zgodnego z niniejgzdyrektyws.

|

vto

Jo

e

>

ek

zeglugowym:

1) zada od kapitana tego statku pedp
dziataa mapcych na celu dostosowanie paliwa
zeglugowego do okéonych norm, o ile jest t
mozliwe, oraz

2) mae zaadat od kapitana tego statku
okazania:

a) wykazu dziala podgtych w celu

osiggniccia zgodnéci z wymaganiami

dotyczcymi zawartéci siarki w paliwie
zeglugowym na danym obszarze morskim

[@)]

oraz
b) dowodu podgia préby nabycia paliwa
zeglugowego o zawaro siarki

wymaganej na danym obszarze morskim
zgodnie z planem podrp oraz — jeeli
paliwo to nie byto dogpne w miejscu, w
ktorym zaplanowano jego nabycie ze
podgto proke zlokalizowania
alternatywnych zrodet takiego paliwa, fa
takze ze pomimo podjcia tych prob
nabycie takiego paliwa nie byto ave.

2b. Za dowdd podpia proby nabycia palinia
zeglugowego o zawardoi siarki wymaganej na danym
obszarze morskim uznaje¢spisemne fwiadczenig
dostawcy o braku jego dephasci w danym porcie.

2c. Dyrektor urzdu morskiego przy podejmowar
dziatay, o ktérych mowa w ust. 2a, uwzdhia
ustalony plan podiy danego statku, w tym
planowany termin opuszczenia portu.”

u

Po art.13i dodaje siart. 13] w brzmieniu:

LArt.13j.1.Dyrektor urzdu morskiego przekazuje

16




6. Zgodnie z prawidtem 18 Zgdznika VI do konwencj
MARPOL paistwa cztonkowskie:

a) prowadz publicznie dosipny rejestr lokalnyc
dostawcow paliwaeglugowego;

b) zapewniaj, aby zawart& siarki we wszystkic
paliwachzeglugowych sprzedawanych na ich terytor
byta udokumentowana przez dostgwav kwicie

=)

-

um

bunkrowym, do ktérego natg zahczy¢ zalakowan

niezwiocznie ministrowi
gospodarki morskiej:

1) informacg o0 udzieleniu pozwolenia na
testbw metod redukcji

przeprowadzenie
emisji;

2) wyniki testow metod redukcji emisiji;

3) informacg 0 niemanosci nabycia prze
kapitana statku paliwazeglugowego (
zawartgci siarki wymaganej na dany
obszarze morskim.

2. Minister widciwy do spraw gospodarki morsk
przekazuje Komisji Europejskiej:

1) informacg, o ktorej mowa w ust. 1 pkt 1 —

terminie 6 miesicy przed rozpogxiem testow

metod redukcji emisji;

2) wyniki, o ktéorych mowa w ust. 1 pkt 2 —

terminie 6 miesicy od dnia zakaczenia testov

metod redukcji emisji;

3) informacg, o ktorej mowa w ust. 1 pkt 3

niezwtocznie po jej otrzymaniu.”

Art. 1. W ustawie z dnia 16 marca 1995 r.
zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez staiki
U. z 2012 r. poz. 1244) wprowadza siastpujace
zmiany:

7) wart. 13e

a) po ust. 3 dodajegsust. 3a w brzmieniu:
.3a. W przypadku zmiany danych,

wiciwemu do  spraw

N

m
ej

w

ktorych mowa w wust. 3, dostawca |

est
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prébke podpisan przez przedstawiciela stat
przyjmujcego;

c) podejmuj dziatania wobec dostawcéw pali
zeglugowego, co do ktérych stwierdzonoze
dostarczone przez nich paliwo jest niezgodne z i@
zawartymi w kwicie bunkrowym;

d) zapewniagj podgcie dziatah zaradczych, magych na
celu dostosowanie paliwgeglugowego do przepisow
razie wykrycia paliwa niezgodnego z przepisami.

7. Pastwa czionkowskie zapewnig] aby oleje
zeglugowe typu diesel nie byty wprowadzane do ob
na ich terytorium, jgeli zawartd¢ siarki w tych olejacl
przekracza 1,50 % na jednostkasy.”;

e) skrdla sk ust. 8;

W

rotu

—

obowigzany poinformowa dyrektora urzdu

morskiego o tej zmianie, w terminie 30 dni
dnia jej zaistnienia.”,
b) dodaje si ust. 6 w brzmieniu:
,0. Dyrektorzy urzdow morskich

udostpniajg w Biuletynie Informacji Publiczne

na stronach podmiotowych obstugtych ich
urzedow aktualg liste dostawcéw dziatagych
na obszarze ich wdaiwosci. Lista zawierg
nazwy dostawcow, adresy ich siedzib, num
telefonow oraz rodzaje dostarczanych przez
paliw.”;

Pozostate przepisy znajdujjuz odzwierciedlenié
w obowgzujgcych przepisach ustawy o zapobiegs

od

ery
nich

D

L

iNniu

zanieczyszczaniu morza przez statki — art. 13gfij 13
oraz 36¢.
7) art. 4b i 4c otrzymujbrzmienie: T Zawarta¢ siarki w paliwach zeglugowych Ikdzie
Artykut 4b okreslona w projekcie rozporzadzenia MIR
X L . w sprawie wymaga dotyczacych zawartdci siarki
Maksymalna  zawartos¢  siarki ~w  paliwach w paliwie zeglugowym (Na podstawie art. 13f ust.|3
zeglugowych stosowanych na statkach curmagych w ustawy z dnia 16 marca 1995 r. o zapobieganiu
portach Unii zanieczyszczaniu morza przez statki (Dz. U. z 20012

1. Paastwa  czlonkowskie  podejmyj wszelkie
niezkedne kroki w celu zapewnienia, aby stz
cumupce w portach Unii nie stosowaly pal
zeglugowych o zawartgi siarki przekraczagej
0,10 % na jednostkmasy, pozostawigg zatodze
dostatecznie dwo czasu na dokwmzenie wszelkicl
niezlednych operacji wymiany paliwa mlwie
najszybciej po przybyciu na miejsce cumowan
moazliwie najp&niej przed odptyniciem.

Paistwa czionkowskie wymaggj aby czas kalej

tki
w

=]

ia i

operacji wymiany paliwa byt zarejestrowany

poz. 1244))
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dzienniku okgtowym.
2. Ust. 1 nie stosujegsdo statkow, ktore:

a) zgodnie z opublikowanym rozktadem rejsow 4
cumowd krdcej niz dwie godziny;

b) podczas cumowania w portach wo#ap wszystkie
silniki i pobierap energe elektryczn z ladu.

3. Pastwa czionkowskie zapewnigj aby olejg
napzdowe zeglugowe nie byty wprowadzane do obr
na ich terytorium, jeeli zawartd¢ siarki w tych olejacl
przekracza 0,10 % na jednostkasy.

Artykut 4c

Metody redukcji emisji

1. Pastwa cztonkowskie zezwalpjna stosowani
metod redukcji emisji przez statki piywag pod
wszystkimi banderami podczas pobytu w ich portaet
morzach terytorialnych, w wytznych strefac
ekonomicznych oraz w strefach kontroli zanieczysig
jako alternatywy dla stosowania paliseglugowych
spetniajcych wymogi art. 4a i 4b, z zastvemiem ust. ?
i 3 niniejszego artykutu.

2. Statki stosuce metody redukcji emisji, 0 Ktoryq
mowa w ust. 1, uzyskgjw sposob aigly redukcg
emisji dwutlenku siarki co najmniej rownedn
redukcji, ktég uzyskiwano by dzki stosowaniu paliv
zeglugowych spetniagych wymogi okrélone w art. 43
i 4b. Réwnowane wartdci emisji okrala si zgodnie z
zalcznikiem |.

2a. Jako rozwrzanie alternatywne w stosunku
redukcji emisji pastwa czionkowskie zaehaj statki
przebywagjce w porcie do korzystania zdowych
systemoéw zasilania.

3. Metody redukcji emisji, o ktérych mowa w ust.

naj

otu

-

D

N =2 =

™

spetniaj kryteria okrélone w instrumentach, o ktory

Art. 1. W ustawie z dnia 16 marca 1995
0 zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez §
(Dz. U. z 2012 r. poz. 1244) wprowadzag
nastpujgce zmiany:

6) art. 13c - 13d otrzymaijorzmienie:

JArt. 13c. 1. Z zastrzeeniem wyjtkow okrelonych w
Konwencji MARPOL oraz w ust. 2, zabrania sia
statkach o polskiej przynalecsci oraz na statkach
obcej przynalenosci przebywajcych w polskich
obszarach morskich zywania paliwa zeglugoweqq
niespetniajcego  wymaga lub  dodatkowych
kryteriow jakaciowych okrdlonych w przepisac
wydanych na podstawie art. 13f ust. 3i 4.

2. Na statkach o polskiej przynatesci oraz na
statkach o obcej przynaieosci przebywajcych w
polskich obszarach morskich dopuszczg, gako
alternatyw¢ dla stosowania paliwazeglugoweqq
spetniajcego  wymagania i dodatkowe kryte
jakosciowe okrglone w przepisach wydanych

r.
statki
Si

(0]

>

ria

podstawie art. 13f ust. 3 i 4, stosowanie mg

btod
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mowa w zadczniku IlI.

4. W przypadku gdy jest to uzasadnione swietle
postpu naukowo-technicznego w
alternatywnych metod redukciji
zapewnt $cista zgodnd¢ z odngnymi instrumentami
normami przytymi przez IMO, Komisja:

a) jest uprawniona do przgia aktéw delegowanyq
zgodnie z art. 9a zmienigych zagcznik 1 i Il;

b) przyjmuje akty wykonawcze oldlajace szczegotowe

wymogi dotycace monitorowania emisji, w stosowny
przypadkach. Te akty wykonawcze przyjmujeg

zgodnie z procedgrsprawdzajca, o ktorej mowa w arf.

9 ust. 2.”;

dziedzipie
emisji oraz aby

h

ch
Si

redukcji emisiji.

3. Przez metagdredukcji emisji rozumie gielement

instalacji, materiat, ugdzenie instalowane na statku,

procedug, alternatywne paliwo lub imn metod,
zapewniagce osagniecie redukcji emisji dwutlenk
siarki, ktéy mazna zweryfikowg, oznaczy ilosciowo
i zastosow& Minimalne kryteria, ktére powinn
spetnid metody redukcji emisji, s okreslone w

|

zalczniku 1l do dyrektywy Rady 1999/32/WE z dnia

26 kwietnia 1999 r. odnosezej st do redukcj

zawartdci siarki w niektérych paliwach ciektych oraz
zmieniapcej dyrektywe 93/12/EWG (Dz. Urz. WE L
121 z 11.05.1999, str. 13, z4m zm.; Dz. Urz. UE

Polskie wydanie specjalne, rozdz. 13, t. 24, §1). 1

4. Na statkach, na ktorych stosuje sietod redukcji
emisji, naley uzyskiw& w sposob eiglty redukcg
emisji dwutlenku siarki co najmniej réwnowa
wartasci emisji dwutlenku siarki, kt@ruzyskiwanoby
stosugc paliwo zeglugowe spetnigce wymagania
dodatkowe kryteria jakwiowe okrélone w
przepisach wydanych na podstawie art. 13f ust43
Rownowane wartdci emisji dwutlenku siarki okéa
zalcznik | do dyrektywy Rady 1999/32/WE z dnia
kwietnia 1999 r. odnogeej st do redukcji zawarti
siarki w niektérych paliwach ciektych or
zmieniagcej dyrektywe 93/12/EWG.

5. Na statkach cumagych w portach dopuszczacs
jako alternatyw dla stosowania metod redukcji emi
stosowanie rozwgzania polegagcego na korzystaniu
ladowych systemoOw zasilania, o ilg ane dosipne w
danym porcie.

Art. 13d. 1. Przeprowadzenie na statkach o pol

i
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skiej
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przynalenosci oraz na statkach o obcej przyralesci
przebywagcych w polskich obszarach morsk

ch

testow nowych metod redukcji emisji wymaga

uzyskania pozwolenia.

2. Pozwolenia na przeprowadzenie testow metod

redukcji emisji udziela, na wniosek armatora,
drodze decyzji, dyrektor wgdu morskiego wisciwy
dla obszaru, w ktérym jest planowa
przeprowadzenie testdbw metod redukcji emisiji.

3. W przypadku gdy wniosek o wydanie pozwolg
na przeprowadzenie testow metod redukcji en
dotyczy obszaru wykraczgjego poza obsz
wiasciwosci dyrektora urgdu morskiego, do ktéreg
zostat ztaony wniosek, wydanie pozwolenia wyma3
uzgodnienia z dyrektorem wdu morskiegq
wiasciwym dla obszaru, w ktorym réwnie jest
planowane przeprowadzenie testow metod red
emisiji.

4. W przypadku gdy wniosek o wydanie pozwole
na przeprowadzenie testow metod redukcji en
dotyczy obszaréw znajdigych s¢é poza polskim
obszarami morskimi, dyrektor wdu morskiego, d
ktorego zostat zkony wniosek, informuje armatora
konieczndci uzyskania pozwolenia f
przeprowadzenie tych testéw fak od widciwych
organow pastw cztonkowskich Unii Europejskiej, 1
ktorych obszarach morskich armator rownganuje
przeprowadzenie testow. Dyrektor ¢olm morskiegq
informuje wiaciwe organy tych pestw o otrzymaniy
takiego wniosku.
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5. Pozwolenie na przeprowadzenie testow mftod

redukcji emisji wydaje gina okres nie ditszy niz 18
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mieskcy, z tym ze okres wanosci pozwolenia nie

obejmuje okresu, o ktérym mowa w ust. 11.

6. Warunkiem udzielenia pozwolenia
przeprowadzenie testow metod redukcji emis;ji jest

1) ziazenie przez armatoraswiadczenia, ze
przez caly okres przeprowadzania testow:

a) wszystkie statki, na ktorychydiy
przeprowadzane testygdy mialy zainstalowan

urzadzenia zapewniage nieprzerwane

monitorowanie emisji gazéw wylotowyc

na

e

h,

zabezpieczone przed otwarciem, zaktdceniem ich

pracy i zmiag zapisanych na nich danych, o
ze uradzenia te bda stosowane przez caty okr
przeprowadzania testow,

b) odpady, ktore powstanpodczas

przeprowadzania testowgdy zagospodarowar]
zgodnie z przepisami ustawy z dnia 12 wria
2002 r. o portowych uszlzeniach do odbior
odpadéw oraz pozostatm tadunkowych z¢
statkéw (Dz. U. Nr 166, poz. 1361, z406 zm),

c) Ixdzie dokonywana ocer
wptywu testow narodowisko morskie, w tym n
ekosystemy w portach, przystaniach kciach
rzek;

2) przedstawienie przez armatora dokumen
potwierdzagcej, ze maliwe jest osigniccie
rownowanej wartdci emisji dwutlenku siarki,
ktérej mowa w art. 13c ust. 4.

raz
es

e
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na
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7. Géwiadczenie, o ktérym mowa w ust. 6 pkt
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sktada sj pod rygorem odpowiedzialéa karnej za
sktadanie fatszywych zezha  Skiladajcy
oswiadczenie jest obowrany do zawarcia w nif
klauzuli nasfpujacej treci: ,Jestem swiadomy
odpowiedzialnéci karnej za zigenie falszyweg
oswiadczenia.”. Klauzula ta zaguje pouczeni
organu o odpowiedzialdoi karnej za skladan
fatszywych zezna

8. Wniosek o wydanie pozwolenia na przeprowadz
testow metod redukcji emisji powinien zawiera

1) dane armatora:

a) w przypadku osoby fizycznej — i
i nazwisko, adres zamieszkania, nr telefonu
mail,

b) w przypadku osoby prawnej |
jednostki organizacyjnej nieposiagieg
osobowdci prawnej — nazw i adres siedzib
gtéwnej, nr telefonu, e-mail;

2) dane statku, na ktorynedy przeprowadzan
testy metod redukcji emisji, w tym:

a) nazwa,

b) nr IMO,

C) port macierzysty,

d) bandera;
3) opis metody redukcji emisji, ktoragdrie
poddana testom;

4) termin i miejsce przeprowadzania tes
metod redukcji emisji.

9. Do wniosku o wydanie pozwolenia
przeprowadzenie testow metod redukcji emisjadph

m

o P

enie
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sie oswiadczenia i dokumentagjo ktérych mowa V|

=~
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ust. 6.

10. Pozwolenie na przeprowadzenie testbw m
redukcji emisji okréla:

1) nazwe i adres siedziby armatora albo jegodt
i nazwisko oraz adres zamieszkania, azes
numer telefonu i e-mail;

2) dane statku, na ktorynmedy przeprowadzan
testy metod redukcji emisji, w tym:

a) nazwa,

b) nr IMO,

C) port macierzysty,

d) bandera;

3) metod redukcji emisji, ktora ¢dzie poddan
testom,;

4) termin i miejsce przeprowadzania tes
metod redukcji emisji.

11. Okrdlajac w pozwoleniu na przeprowadze
testbw metod redukcji emisji termin i
przeprowadzania uwzglnia s¢ termin wskazany w
wniosku o wydanie pozwolenia, z tyrpe termin
rozpoczcia testow nie mege przypadé wczeniej niz
po uptywie 7 miesicy od dnia udzielenia pozwolenig

12. Dyrektor urgdu morskiego odmawia, w drod
decyzji, udzielenia pozwolenia na przeprowadz
testow metod redukcji emisji w przypadku, (¢
armator nie spetnit warunkoéw do jego udzielenia.

13. Dyrektor urzdu morskiego cofa, w drodze decy

etod

mi
hk

js

[Ow

hie
ch
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7Zji,

pozwolenie na przeprowadzenie testbw metod red

ukciji
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emisji w przypadku, gdy:

1) na statku, na ktorym przeprowadzapdesty,
nie @ zainstalowane Ilub nie gs stosowang
urzadzenia, o ktorych mowa w ust. 6 pkt 1 lit,
lub

2) odpady, ktére powstpj podczas

przeprowadzania testow, nie a
zagospodarowywane zgodnie z przepis
ustawy z dnia 12 wrzaia 2002 r. o portowyc
urzagdzeniach do odbioru odpadoéw o
pozostatéci tadunkowych ze statkdéw lub

3) nie jest dokonywana ocena wptyy
przeprowadzanych testébw nasrodowisko

\1%

S
ami

[aZ

wu

morskie, w tym na ekosystemy w portach,

przystaniach i dgiach rzek.

14. Podczas przeprowadzania testbw metod red
emisji mae by stosowane paliwo zeglugowe
niespetniagce wymaga okreslonych w przepisac
wydanych na podstawie art. 13f ust 3 i ust. 4.

15. Armator, nie pgniej niz po uptywie 5 miesicy od
zakaczenia testow metod redukcji emisji, przekaz
ich  wyniki dyrektorowi urgzdu morskiego, ktér
udzielit pozwolenia na ich przeprowadzenie.

16. Dyrektor urzdu morskiego udogpnia wyniki

testbw metod redukcji emisji w Biuletynie Informac;j

Publicznej na stronie podmiotowej obstugiggo ga
urzedu.

17. Zatwierdzenia metod redukcji emisji etiych

ukcji

h

ruje
y

przepisami ustawy z dnia 20 kwietnia 2004 |
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2011 r. Nr 228, poz. 1368) dokonupotyfikowan
jednostki certyfikujce, o ktérych mowa w przepis

wyposaeniu morskim (Dz. U. Nr 93, poz. 899 or,}z z

ch

ustawy z dnia 30 sierpnia 2002 r. o systemie oceny

zgodndci (Dz. U. z 2010 r. Nr 138, poz. 935, zzpg
zm.).

18. Metody redukcji emisji nieolte przepisam
ustawy z dnia 20 kwietnia 2004 r. o wypssaiu
morskim, mog by¢ stosowane pod warunkienig

zostaly zatwierdzone zgodnie z przepisami Unii

Europejskiej dotyczcymi metod redukcji emisji oraz

Z uwzgkdnieniem:

1) wytycznych opracowanych prz
Migdzynarodow Organizacg Morska (IMO)
dotyczcych metod redukcji emisiji;

ez

2) wynikow przeprowadzonych testow metod

redukcji emisji;

3) wpltywu nasrodowisko, w tym meliwych
do uzyskania redukcji emisji dwutlenku siark
takze wplywu na ekosystemy w portag
przystaniach i dgiach rzek;

4) maliwosci monitorowania 1 weryfikacj
metod redukcji emisji.

19. Minister widciwy do spraw gospodarki morsk
ogtasza, w drodze obwieszczenia, informacje
wytycznych opracowanych przez IMO dotycygch
metod redukcji emisji, mg na uwadz
upowszechnianie zasad dotycgch  ochrony
srodowiska przed zanieczyszczeniami ze statkdw.’

ch,

e
> 0

D

8) dodaje si artykuty w brzmieniu:

Art. 1. W ustawie z dnia 16 marca 1995
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»Artykut 4d

Zatwierdzenie metod redukcji emisji stosowanych na

pokiadzie statkow ptywajacych pod bandeg panstwa
cztonkowskiego

1. Metody redukcji emisji obje zakresem dyrektyw
Rady 96/98/WE (*) zatwierdza ¢sizgodnie z 4§
dyrektyws.

2. Metody redukcji emisji nieobie ust. 1 niniejszed
artykutu zatwierdza gi zgodnie z proceday o ktorej
mowa w art. 3 ust. 2 rozp@dzenia (WE) nr 2099/200

y

(0]

2

Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 5 listopada

2002 r. ustanawiggego Komitet ds. Bezpiecznych

Mérz i Zapobiegania Zanieczyszczeniom Morza pfzez

Statki (COSS) (**), z uwzgldnieniem:

a) wytycznych opracowanych przez IMO;
b) wynikow testoéw przeprowadzonych na mocy art. 4
c) wpltywu na srodowisko, w tym meliwych do
uzyskania redukcji emisji, oraz wptywu na ekosyst¢

w portach ostoritych, przystaniach i &giach rzek; oraz

d) mazliwosci monitorowania i weryfikacji.

Artykut 4e
Testy nowych metod redukcji emisji

Paistwa cztonkowskie mag w razie potrzeby w
wspotpracy z innymi  pestwami  czionkowskimi
zezwolé na przeprowadzenie testow metod redu
emisji na statkach ptywaggych pod ich banderlub na
obszarach morskich w afie ich jurysdykcji. Podczs
tych  testow  stosowanie  paliw zeglugowych
spetniajcych wymogi art. 4a i 4b nie jest obazkowe,
jezeli zostal spetnione wszystkie parsze warunki:

a) Komisja oraz pestwo, w ktorym znajduje sidany
port, zostag powiadomione na pimie co najmniej sz¢

kcii

1S

mieskcy przed rozpocxiem testow;

0 zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki

(Dz. U. z 2012 r. poz.
nastpujgce zmiany:
art. 13c - 13d otrzymajbrzmienie:

1244) wprowadzag

JArt. 13c. 1. Z zastrzeeniem wyjtkow okrelonych w
Konwencji MARPOL oraz w ust. 2, zabrania sia
statkach o polskiej przynalecsci oraz na statkach
obcej przynalenosci przebywajcych w polskich

obszarach morskich zywania paliwa zeglugowego

niespetniagcego  wymaga lub  dodatkowych
kryteriow jakaciowych okrdlonych w przepisac
wydanych na podstawie art. 13f ust. 3i 4.

2. Na statkach o polskiej przynatesci oraz na

statkach o obcej przynaieosci przebywajcych w
polskich obszarach morskich dopuszczg, gako
alternatyw¢ dla stosowania paliwazeglugoweqq
spetniajcego  wymagania i dodatkowe kryte
jakosciowe okrglone w przepisach wydanych
podstawie art. 13f ust. 3 i 4, stosowanie mg
redukcji emisiji.

3. Przez metagredukcji emisji rozumie gielement
instalacji, materiat, ugdzenie instalowane na statk
procedug, alternatywne paliwo lub imn metod,
zapewniajce osigniecie redukcji emisji dwutlenk
siarki, ktog mazna zweryfikowg, oznaczy ilosciowo
i zastosow& Minimalne kryteria, ktére powinn
spetnid metody redukcji emisji, s okreslone w
zahczniku 1l do dyrektywy Rady 1999/32/WE z di
26 kwietnia 1999 r. odnosezej st do redukcj
zawartdci siarki w niektérych paliwach ciektych or
zmieniapcej dyrektywe 93/12/EWG (Dz. Urz. WE

121 z 11.05.1999, str. 13, z4m zm.; Dz. Urz. UE

SI
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Polskie wydanie specjalne, rozdz. 13, t. 24, §1). 1
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b) pozwolenie na testyetizie obowjzywato nie didej
niz 18 miesgcy;

C) wszystkie statki uczestnigze w testach dala miaty
zainstalowane zabezpieczone przed manipylacj
urzadzenia zapewniage nieprzerwane monitorowanie
emisji gazow wylotowych, stosowane przez caty okres
trwania testow;

d) na wszystkich statkach uczestamyzch w testac
zostanie oggnicta redukcja emisji, ktora ¢dzie co
najmniej rownorgzdna z wynikami, ktore uzyskano bylw
wyniku zastosowania wao dopuszczalnych siarki w
paliwach okrélonych w niniejszej dyrektywie;
e) zostanie zapewniony  wlRwy  system
gospodarowania odpadami, ktore powstalty w wyniku
zastosowania metod redukcji emisji w catym okresie
trwania testow;

f) przez caly okres trwania testéwdzie dokonywana
ocena wptywu ndrodowisko morskie, w szczegOkw
na ekosystemy w portach ostetych, przystaniach
ujsciach rzek; oraz

g) w ciggu széciu miesegcy od zakaczenia testow ich
petne wyniki zostamprzekazane Komisji i udaginione
publicznie.

=)

4. Na statkach, na ktoérych stosuje sietod redukcji
emisji, naley uzyskiw& w sposéb caigty redukcg
emisji dwutlenku siarki co najmniej réwnowa
wartasci emisji dwutlenku siarki, kt@ruzyskiwanoby
stosugc paliwo zeglugowe spetnigce wymagania
dodatkowe kryteria jakmiowe okrglone w
przepisach wydanych na podstawie art. 13f ust43
Rownowane wartdci emisji dwutlenku siarki okia
zalcznik | do dyrektywy Rady 1999/32/WE z dnia
kwietnia 1999 r. odnogzej st do redukcji zawartei

zmieniagcej dyrektywe 93/12/EWG.
5. Na statkach cumagych w portach dopuszczaes

stosowanie rozwgzania polegagcego na korzystaniu
ladowych systemoOw zasilania, o ilg ane dosipne w|
danym porcie.

morskich testbw nowych metod redukcji em
wymaga uzyskania pozwolenia.

redukcji emisji udziela, na wniosek armatora,
drodze decyzji, dyrektor ugdu morskiego wihciwy
dla obszaru, w ktérym jest planowa
przeprowadzenie testdbw metod redukcji emisiji.

3. W przypadku gdy wniosek o wydanie pozwolg
na przeprowadzenie testow metod redukcji en
dotyczy obszaru wykraczgiego poza obsz

siarki w niektérych paliwach cieklych oraz

26

jako alternatyw dla stosowania metod redukcji emisiji,

z

Art.13d. 1. Przeprowadzenie na statkach o polskiej
przynalenosci oraz na statkach o obgej
przynalenosci przebywagcych w polskich obszarac

h
isji

2. Pozwolenia na przeprowadzenie testow metod

w
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ar
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wiasciwosci dyrektora urgdu morskiego, do ktéreg
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zostat ztaony wniosek, wydanie pozwolenia wyma
uzgodnienia z dyrektorem w@du morskiegc
wiasciwym dla obszaru, w ktorym rowrie jest
planowane przeprowadzenie testow metod red
emisiji.

4. W przypadku gdy wniosek o wydanie pozwole
na przeprowadzenie testow metod redukcji er
dotyczy obszarow znajdigych s¢ poza polskim
obszarami morskimi, dyrektor wdu morskiego, d
ktGrego zostat zlmony wniosek, informuje armatora
konieczndci uzyskania pozwolenia f
przeprowadzenie tych testéw fak od widciwych
organOw pastw cztonkowskich Unii Europejskiej, 1
ktorych obszarach morskich armator rownmanuje
przeprowadzenie testow. Dyrektor ¢olm morskiegq
informuje wiaciwe organy tych pestw o otrzymaniy
takiego wniosku.
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5. Pozwolenie na przeprowadzenie testow metod

redukcji emisji wydaje gina okres nie ditszy niz 18
mieskcy, z tym ze okres wanosci pozwolenia nig
obejmuje okresu, o ktérym mowa w ust. 11.

6. Warunkiem udzielenia pozwolenia
przeprowadzenie testow metod redukcji emis;ji jest
1) zigenie przez armatoraswiadczenia,ze
przez caty okres przeprowadzania testow:
a) wszystkie statki, na ktorychydiy
przeprowadzane testygdy mialy zainstalowan

urzadzenia zapewniage nieprzerwane

monitorowanie emisji gazéw wylotowyc

D

na

e

h,

zabezpieczone przed otwarciem, zaktdceniem ich

pracy i zmiag zapisanych na nich danych, o
ze uradzenia te bda stosowane przez caty okr
przeprowadzania testow,

raz
es
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b) odpady, ktore powstanpodczas

przeprowadzania testowgdy zagospodarowar]
zgodnie z przepisami ustawy z dnia 12 Wria

2002 r. o portowych ugzlizeniach do odbionu

odpadéw oraz pozostatm tadunkowych z¢
statkéw (Dz. U. Nr 166, poz. 1361, z4p6zm.),

c) Ibedzie dokonywana ocena

wptywu testow narodowisko morskie, w tym n
ekosystemy w portach, przystaniach kcigch
rzek;

A1

e

a

2) przedstawienie przez armatora

dokumentacji potwierdzagej, ze maliwe jest
osiggniecie rOwnowanej wartgci emisji dwutlenky
siarki, o ktérej mowa w art. 13c ust. 4.

7. Gswiadczenie, o ktérym mowa w ust. 6 pkt

sktada si pod rygorem odpowiedzialéa karnej za

sktadanie falszywych zezha  Skladajcy

oswiadczenie jest obowrany do zawarcia w nim

klauzuli nasgpujacej treci: ,Jestem swiadomy
odpowiedzialnéci karnej za zigenie falszyweg
oswiadczenia.”. Klauzula ta zaguje pouczeni
organu o0 odpowiedzialdoi karnej za skiladan
falszywych zezna

8. Wniosek o wydanie pozwolenia na przeprowadz
testow metod redukcji emisji powinien zawiera

1) dane armatora:

a) w przypadku osoby fizycznej — ¢
nazwisko, adres zamieszkania, nr telefonu
mail,

b) w przypadku osoby prawnej |
jednostki organizacyjnej nieposiagieg

o P Y

enie

osobowdci prawnej — nazw i adres siedzib
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9.
przeprowadzenie testow metod redukcji emisjadoh
si¢ oswiadczenia i dokumentagjo ktérych mowa W
ust. 6.

10. Pozwolenie na przeprowadzenie testow m
redukcji emisji okréla:

gtéwnej, nr telefonu, e-mail;

2) dane statku, na ktorym ¢da
przeprowadzane testy metod redukcji emisji
tym:

a) nazwa,

b) nr IMO,

C) port macierzysty,
d) bandera;

3) opis metody redukcji emisji, ktéredaie
poddana testom;

4) termin i miejsce przeprowadzania tes
metod redukcji emisji.

Do wniosku o0 wydanie pozwolenia

1) nazwe i adres siedziby armatora al
jego imk i nazwisko oraz adres zamieszkani
takze numer telefonu i e-mail;

2) dane statku, na ktorymedip
przeprowadzane testy metod redukcji emis;ji
tym:

a) nazwa,

b) nr IMO,

C) port macierzysty,

d) bandera;

3) meto@d redukcji emisji, ktora &dzie
poddana testom;

tow

na

=

etod

bo
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4) termin i miejsce przeprowadzarl

ia

—
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testow metod redukcji emisji.

11. Okrdlajagc w pozwoleniu na przeprowadze
testbw metod redukcji emisji  termin i
przeprowadzania uwzglnia s¢ termin wskazany w
wniosku o wydanie pozwolenia, z tyrpe termin
rozpoczcia testbw nie me przypadé wczeniej niz
po uptywie 7 miesicy od dnia udzielenia pozwoleni:

12. Dyrektor urgdu morskiego odmawia, w drod
decyzji, udzielenia pozwolenia na przeprowadz
testbw metod redukcji emisji w przypadku, ¢
armator nie spetnit warunkow do jego udzielenia.

13. Dyrektor urzdu morskiego cofa, w drodze decy
pozwolenie na przeprowadzenie testobw metod red
emisji w przypadku, gdy:

1) na statku, na ktérym przeprowadzagé
testy, nie s zainstalowane lub nieg sstosowang
urzadzenia, o ktorych mowa w ust. 6 pkt 1 lit,
lub

2) odpady, ktore powstaj podczas

przeprowadzania testow, nie a
zagospodarowywane zgodnie z przepis
ustawy z dnia 12 wrzaia 2002 r. 0 portowyc
urzagdzeniach do odbioru odpadéw o
pozostatéci tadunkowych ze statkdw lub

3) nie jest dokonywana ocena wpty
przeprowadzanych testow nasrodowisko

hie
ch

.

ze
cnie
dy

4|8
ukciji

W

S
ami

[aZ

wu

morskie, w tym na ekosystemy w portach,

przystaniach i dgiach rzek.

14. Podczas przeprowadzania testow metod red

ukcji
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emisji mae by stosowane paliwo zeglugowe
niespetniagce wymaga okrelonych w przepisach
wydanych na podstawie art. 13f ust 3 i ust. 4.

15. Armator, nie pgniej niz po uptywie 5 miesicy od

zakaczenia testdbw metod redukcji emisji, przekazuje

ich wyniki dyrektorowi urzdu morskiego, ktory
udzielit pozwolenia na ich przeprowadzenie.

16. Dyrektor urzdu morskiego udogpnia wyniki
testow metod redukcji emisji w Biuletynie Informiacj
Publicznej na stronie podmiotowe] obstugiggo ga
urzedu.

17. Zatwierdzenia metod redukcji emisji etigch
przepisami ustawy z dnia 20 kwietnia 2004 1|

0]

wyposaeniu morskim (Dz. U. Nr 93, poz. 899 orag z

2011 r. Nr 228, poz. 1368) dokonpunotyfikowane

jednostki certyfikujce, o ktérych mowa w przepisach
ustawy z dnia 30 sierpnia 2002 r. 0o systemie oceny

zgodndci (Dz. U. z 2010 r. Nr 138, poz. 935, zzpg
zm.).

18. Metody redukcji emisji nieolte przepisam
ustawy z dnia 20 kwietnia 2004 r. o wypssaiu
morskim, mog by¢ stosowane pod warunkienig

zostaly zatwierdzone zgodnie z przepisami Unii

Europejskiej dotyczcymi metod redukcji emisji oraz
z uwzgkdnieniem:

1) wytycznych  opracowanych  przez

Mi¢dzynarodow Organizacg Morska (IMO)
dotyczcych metod redukcji emisiji;

2) wynikbw przeprowadzonych testow

metod redukcji emisji;
3) wplywu na srodowisko, w tyn
mozliwych do uzyskania redukcji emig;ji
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Artykut 4f
Srodki finansowe

Paistwa cztonkowskie magprzyja¢ srodki finansowe
na korzy¢ podmiotow, na ktére ma wplyw niniejs

dyrektywa, w przypadkach gdyodki takie § zgodne z

dwutlenku siarki, a tate wptywu na ekosystemy

w portach, przystaniach idgiach rzek;
4) maliwosci monitorowania
weryfikacji metod redukcji emisji.

19. Minister wigciwy do spraw gospodarki morsk

ej

ogtasza, w drodze obwieszczenia, informacje o

wytycznych opracowanych przez IMO dotycygch
metod redukcji emisji, ma na uwadz
upowszechnianie zasad dotycygch  ochrony

srodowiska przed zanieczyszczeniami ze statkow.”;

8) w art. 13f dodaje siust. 2a i ust. 2b w brzmieniu:

.2a. Jeeli kapitan statku o polskiej przynatessci
znajdupcego s¢ poza polskimi obszarami morski
nie mae naby paliwa zeglugowego o zawaroi
siarki wymaganej na danym obszarze mors

powiadamia o tym dyrektora wdu morskiego

(D

mi

kim,

wiasciwego dla portu macierzystego statku Qqraz

wiasciwe wiadze portu przeznaczenia.

2b. Jeeli kapitan statku znajdagego s¢ w polskich
obszarach morskich nie m® naby paliwa

zeglugowego o zawarfoi siarki wymaganej na tych

obszarach morskich, powiadamia o tym dyrek
urzedu morskiego wkciwego dla obszaru, w ktory

znajduje s statek, administragj panstwa, ktérego
bande¢ podnosi, oraz wkiwe wiladze portu

przeznaczenia.”,

Zapis fakultatywny.

fora
m
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zasadami pomocy pstwa, ktére obowizujg lub ktore
majg zost& przyjete w tym zakresie.

() Dz. U. L 46 2 17.2.1997, s. 25.
(*) Dz. U. L 324 2 29.11.2002, s. 1.”;

9) art. 6 otrzymuje brzmienie: N
YArtykut 6
Pobieranie prébek i analiza

1. Pastwa czionkowskie podejmuj wszystkie
niezledne srodki, aby sprawdzi przez pobieranie
prébek,ze zawarté¢ siarki w stosowanych paliwach jest

zgodna z art. 3, 3a, 4, 4a i 4b. Pobieranie probek
rozpoczyna si w dniu wefcia w zycie wartgci
dopuszczalnej dla maksymalnej zawéetosiarki w
danym paliwie. Przeprowadza ¢sije okresowo
odpowiedny czestotliwosciag i w odpowiedniej ildci w
taki sposob, aby prébki byly reprezentatywne |dla
badanego paliwa oraz, w przypadku paljwa
zeglugowego, dla paliwa stosowanego przez statki w
danych obszarach morskich i w danych portach. Rrobk
s3 poddawane analizie bezgzimej zwioki.

la. Zastosowanie mgjnastpujagce metody pobieranja
probek, analizy oraz kontroli paliwaglugowego:

a) kontrola dziennikbw oktowych oraz kwitow
bunkrowych;

oraz, w stosownych przypadkach, rpasjagce metody
pobierania probek i analizy:
b) pobieranie  prébek  paliwa zeglugoweqq
przeznaczonego do spalenia na statku, w trakcie|jeg
dostawy na statek, zgodnie z Wytycznymi w sprawie
pobierania prébek paliwa celem ollemia zgodnéci ze
zmienionym Zagcznikiem VI do konwencji MARPOL,
przyjetymi w dniu 17 lipca 2009 r. w drodze rezolycji
182(59) Komitetu OchronySrodowiska Morskiego

™~

Pobieranie prébek i analiza jestzjudrozone w,

ustawie o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza
statki w art.13g (Dz. U. z 2012 r. poz. 1244)

Drzez
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(MEPC) IMO, oraz analiza zawa#tm siarki w tym
paliwie; lub

c) pobieranie probek i analiza zawado siarki w
paliwie zeglugowym przeznaczonym do spalenia
statku, znajdujcym st w zbiornikach, tam gdzie jest
mozliwe do zrealizowania z technicznego
ekonomicznego punktu widzenia, oraz
zaplombowanych prébkach oleju bunkrowego
pokfadzie statku.

1b. Komisja jest uprawniona do przgja aktow
wykonawczych w odniesieniu do:

a) czstotliwosci pobierania prébek;
b) metod pobierania prébek;

c) definicji probki reprezentatywnej dla badangego

paliwa.

Te akty wykonawcze przyjmujeeszgodnie z procedu
sprawdzajca, o ktérej mowa w art. 9 ust. 2.

2. Metody odniesienia przyfa w celu okrélenia
zawartdci siarki jest metoda ISO 8754 (2003) lub Pr
ISO 14596 (2007).

W celu ustalenia, czy dostarczane i stosowang
poktadach statkow paliwozeglugowe odpowiad
wartagsciom  dopuszczalnym  siarki  zgodnym
wymogami okrélonymi w art. 3a, 4, 4a i 4b, stosuje
procedu¢ weryfikacji paliwa okrélong w dodatku VI
do Zahcznika VI do konwencji MARPOL.”;

EN

2 Na

10) w art. 7 wprowadzaghastpujgce zmiany:
a) ust. 1 otrzymuje brzmienie:

»,L. Do dnia 30 czerwca kdego roku na podstawie

wynikow pobierania prébek, analizy i kontr
przeprowadzonych zgodnie 2z art. 6 ngava
cztonkowskie dostarczgj Komisji  sprawozdani

oli

e

dotyczce przestrzegania norm dotgcych siarki

Przepis wdreony poprzez art. 13 g ust. 3 ustaw)

zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki.

y 0
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okreslonych w niniejszej dyrektywie na rok poprzedn|.

Na podstawie sprawozalaotrzymanych zgodnie

akapitem pierwszym niniejszego ¢sti  oraz
powiadomi@ dotyczcych braku dospncici paliwa
zeglugowego zgodnego z niniejsz dyrektyws,
przedstawionych przez fistwa cztonkowskie zgodnie
art. 4a ust. 5b akapit gty, Komisja w terminie 11
mieskcy od daty, o ktérej mowa w akapicie pierwsz

niniejszego uspu, sporzdza i publikuje sprawozdanie

z wykonania niniejszej dyrektywy. Komisja oce
potrzely dalszego zaostrzenia odngch przepisév
niniejszej dyrektywy oraz zienia w zwjzku z tym
odpowiednich wnioskow ustawodawczych.”;

b) dodaje si ustp w brzmieniu:

.la. Komisja mae przypé akty wykonawcze
odniesieniu do informaciji, ktore nale zamidgci¢c w
sprawozdaniu, oraz do formatu sprawozdania. Te
wykonawcze przyjmowane gszgodnie z procedu
sprawdzajca, 0 ktorej mowa w art. 9 ust. 2.”;

C) ust. 2 i 3 otrzymujbrzmienie:

»2. Do dnia 31 grudnia 2013 r. Komisja przeui
Parlamentowi Europejskiemu i Radzie sprawozdani
stosownym przypadku wraz z whnioska
ustawodawczymi. W sprawozdaniu Komisja zb
potencjat ograniczenia zanieczyszczenia powie
uwzgkdniagc migdzy innymi: roczne sprawozdar
skladane zgodnie z ust. 1 i 1a; zaobserwawakaosé
powietrza 1 zakwaszenie; koszty paliw; potencjg
wpltyw gospodarczy oraz zaobserwowane zm
rodzaju transportu; a ta& posgpy w ograniczanil
emisji ze statkow.

3. We wspolpracy z matwami cztonkowskimi
zainteresowanymi stronami Komisja opracuje do

V4
P

ym

nia
v

akty

e, W
mi
ada
trza,
ia

ANy
any

—

i
dnia

31 grudnia 2012 r. wkaiwe srodki, w tym srodki
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wyszczegdlnione w dokumencie roboczym zblu
Komisji z dnia 16 wrzénia 2011 r. zatytutowanym
»Redukcja emisji zanieczyszeézepochodzcych z
transportu morskiego i niezthnik zréwnowaonegq
transportu wodnego«, wspiegag przestrzeganie norm
srodowiskowych okrdonych w niniejszej dyrektywie, |a
takze minimalizugce potencjalne negatywne
oddziatywanie.”;

d) ust. 4 otrzymuje brzmienie:
»4. Komisja jest uprawniona do przgia aktow
delegowanych zgodnie z art. 9a w odniesieniu
dostosowania art. 2 pkt 1, 2, 3, 3a, 3b i 4, adst 1a
lit. b) i art. 6 ust. 2 do pogbu naukowo-technicznego.
Dostosowanie  takie nie me  spowodowa
jakiejkolwiek bezpéredniej zmiany zakresu niniejszej
dyrektywy lub wartéci dopuszczalnych siarki w paliwie
okreslonych w niniejszej dyrektywie.”;

11) skrdla sk art. 8; N
12) art. 9 otrzymuije brzmienie: N
YArtykut 9

Procedura komitetowa

1. Komisg wspomaga komitet. Komitet ten jest
komitetem w rozumieniu rozpagdzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) nr 182/2011 z dnia 1€
2011 r. ustanawiagego przepisy i zasady ogolne
dotyczce trybu kontroli przez matwa cztonkowskie
wykonywania uprawnie wykonawczych przez Komis
(*).

2. W przypadku odestania do niniejszegcpststosuje
si¢ art. 5 rozporgdzenia (UE) nr 182/2011.

W przypadku gdy komitet nie wydaadnej opinii,
Komisja nie przyjmuje projektu aktu wykonawczedo i
stosuje si art. 5 ust. 4 akapit trzeci rozpgdzenia (UE
nr 182/2011.

D

38




(*) Dz. U. L 55z 28.2.2011, s. 13.7;

13) dodaje si artykut w brzmieniu:
LArtykut 9a
Wykonywanie przekazanych uprawnia

1. Powierzenie Komisji uprawniedo przygcia aktow
delegowanych podlega warunkom ofoaym w
niniejszym artykule.

2. Uprawnienia do przygia aktow delegowanych,

ktorych mowa w art. 4c ust. 4 i art. 7 ust. 4, pawa s¢
Komisji na okres piciu lat od dnia 17 grudnia 2012
Komisja sporzdza sprawozdanie dotygze przekazani
uprawniéd nie p&niej niz dziewké miesecy prze

koncem pecioletniego okresu. Przekazanie upravinie
zostaje automatycznie przeddme na takie same

okresy, chybaze Parlament Europejski lub R
sprzeciwj sie takiemu przedizeniu nie paniej niz trzy
miesgce przed kacem kadego okresu.

3. Przekazanie uprawmigo ktorym mowa w art. 4c us
4 i art. 7 ust. 4, mee zostda w dowolnym momenci
odwotane przez Parlament Europejski lub przez¢R
Decyzja o odwotaniu kixzy przekazanie okéenych w
niej uprawni@. Decyzja o odwotaniu stajecsskuteczng
nastpnego dnia po jej opublikowaniu MDzienniku
Urzedowym Unii Europejskiejub w okr&lonym w tej
decyzji pé&niejszym terminie. Nie wplywa ona
waznos¢  jakichkolwiek juw obowhzujgcych aktéw
delegowanych.

4. Niezwiocznie po przypiu aktu delegowaned
Komisja przekazuje go réwnocaee Parlamentow
Europejskiemu i Radzie.

5. Akt delegowany przgty na podstawie art. 4c ust.
art. 7 ust. 4 wchodzi wycie, tylko j&li Parlament

Europejski albo Rada nie wyrazity sprzeciwu w teiai|

da

L.

ad

D

o

4
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trzech miesicy od przekazania tego aktu Parlamentowi
Europejskiemu i Radzie lub §e przed uptywem tego
terminu zaréwno Parlament Europejski, jak i Rada
poinformowatly Komis§, ze nie wniog sprzeciwu
Termin ten przedia st 0 trzy miesice z inicjatywy
Parlamentu Europejskiego lub Rady.”;

14) art. 11 otrzymuje brzmienie: T Art. 1. W u_stawie_ z dnia 16 marca 1995|r.
Artykut 11 0 zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki
” (Dz. U. z 2012 r. poz. 1244) wprowadzag |si
Kary nastpujace zmiany:

1. Pastwa czlonkowskie ustatakary, ktére stosuje

w przypadku naruszenia krajowych przepisow 11) W art. 38 dotychczasguires¢ oznacza si jako
przyjetych zgodnie z niniejszdyrektyws. ust. 1 i dodaje siust. 2 i 3 w brzmieniu:

2. Ustalone kary mugzby¢ skuteczne, proporcjonalne i
odstraszajce i mog obejmow& grzywny obliczone w
taki sposéb, aby pozbawiaty one osoby odpowiede|aln
przynajmniej korzyci gospodarczych phacych z
popetnionego przez nie naruszenia oraz aby wysoko
tych grzywien stopniowo wzrastala w przypadku

powtarzania sinarusze.”;

—

.2. Wysokas¢ kar pienéznych, o ktérych mowa w ar
36—-37a, ustala si z uwzgednieniem zakres
naruszenia, korzgi finansowych uzyskanych z tytutu
naruszenia i powtarzaldc narusze.

[ei

3. Kary pien¢znej, o ktérej mowa w art. 36a pkt 10,
nie naktada s w przypadku, gdy przedstawione
wykazy i okazane dowody, o ktérych mowa w art. [L3g
ust. 2a, wykazatye nie byto maliwe nabycie paliwg
zeglugowego zawieragego dopuszczainzawartgci
siarki.”.
15) zaheznik do d PR Zalcznik dyrektywy stosowanyglzie wprost, 0 czym
yrektywy 1999/32/WE zagguje se

. O mowa w art. 13 c ust. 4 i ust. 5 projektu ustavamroanie
zagcznikiem do niniejszej dyrektywy ustawy o0 zapobieganiu zanieczyszczaniu morza [stati

1S4

Art.2 | Transpozycja N

1. Pastwa cztonkowskie wprowadzgayv zycie przepisy
ustawowe, wykonawcze i administracyjne nighie dq
wykonania niniejszej dyrektywy do dnia 18 czerwca
2014 r. Niezwiocznie przekazujKomisji tekst tych
przepisow.

Przepisy przyjte przez pastwa cztonkowskie zawierg)
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odniesienie do niniejszej dyrektywy lub odniesienie

takie towarzyszy ich uezlowej publikacji. Metody
dokonywania takiego odniesienia olene g przez
panstwa cztonkowskie.

2. Pastwa cztonkowskie przekazujKomisji teksty
podstawowych przepisow prawa krajowego, psamh
w dziedzinie ohjte] niniejsz dyrektyws.PL L 327/10
Dziennik Urzdowy Unii Europejskiej 27.11.2012

Art.3 | wejscie wzycie N

Niniejsza dyrektywa wchodzi wycie dwudziestegp

dnia po jej opublikowaniu wDzienniku Urzdowym

Unii Europejskiej
Art.4 | Adresaci N

Niniejsza dyrektywa skierowana jest do ngav

cztonkowskich

POZOSTALE PRZEPISY PROJEKTU?

Jedn. Tres¢ przepisu projektu krajowego Uzasadnienie wprowadzenia przepisu
red.
Art. 1 |Art. 1. W ustawie z dnia 16 marca 1995 r. o zapobieganidmiana art. 1 pkt 1 ustawy polega na dodaniu litwdresci ktérego wymienia

zanieczyszczaniu morza przez statki (Dz. U. z 201@z.
1244) wprowadza sinastpujgce zmiany:

2) wart. 1 w pkt 1 w lit. csrednik zasfpuje st
przecinkiem i dodaje silit. d w brzmieniu:

,d) Mig¢dzynarodowe] konwencji w sprawie kontr
szkodliwych systemoOw przeciwporostowych na statk|

U. z 2008 r. Nr 134, poz. 851), zwanej dalej ,Komasje
AFS”;

podpisanej w Londynie dnia 5 jmziernika 2001 r. (Dz.

=

sie Miedzynarodow Konwencg w sprawie kontroli szkodliwych systemow
przeciwporostowych na statkach z Zg&ernika 2001 r.

Zmiana ta nie jest zwrana z wdraaniem dyrektywy 2012/33/UE, lecz jest
konieczna, z uwagi na koniecZtadostosowania polskiego prawa do aktualnego
oli stanu przepisow railzynarodowych.

aChDo zapobiegania zanieczyszczaniu morza przez statgrocz przepisow

migdzynarodowych wymienionych w art. 1 ustawy, bglestosowa przepisy
Miedzynarodowej Konwencji w sprawie kontroli szkodlety systemoy
przeciwporostowych na statkach, z 5zqmernika 2001 r. (Dz. U. Nr 134 paz.
851 z 2008 r.) zwanej dalej KonwepcAFS, ktorej Polska jest Stran
Konwencja AFS nie zostata dotychczas wymieniona stawie. Konwencj
weszta wzycie z dniem 17 wrZaia 2008 r.

=

18
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3) art. 5 otrzymuje brzmienie: _ . . - .
Zmiana art. 5 i w art. 6 polega na dodaniu do stesych ju konwenciji,

JArt. 5 Do zapobiegania zanieczyszczaniu morzaMiedzynarodowej Konwencji w sprawie kontroli szkodloty systemov
zwigzanego z uprawianienieglugi lub prowadzeniem przeciwporostowych na statkach z Sg&ernika 2001 r.

innej dziatalnéci morskiej przez statki stosuje ¢si . . . . . .
postanowienia Konwencji MARPOL, Konwencji |o DO zapobiegania zanieczyszczaniu morza przez statgrocz przepisow

zatapianiu, Konwencji AFS, a na Morzu Baltyckim - migdzynarodowych wymienionych w art. 1 ustawy, ugletosowd przepisy
rowniez postanowienia Konwencji Hefskiej 1992.”. Miedzynarodowej Konwencji w sprawie kontroli szkodliety systemoy
o o przeciwporostowych na statkach, z 5zqmernika 2001 r. (Dz. U. Nr 134 paz.
4) w art. 6 w pkt 4 kropk zastpuje st przecinkiem | g51 z 2008 r.) zwanej dalej KonwemcpFS, ktorej Polska jest Strgn(.

g)()dijlleaﬁ gt(;tﬁév\\/’vbrzorgtegi#: Konwenai AES — w Konwencja AFS nie zostata dotychczas wymieniona stawie. Konwencj
’postanowieniach tej Kor%wencji'”. A weszta wzycie z dniem 17 wrZaia 2008 r.

=

=

}8%)

Y w wypadku projektu usuwggego naruszenie Komisji nalewpisa nr naruszenia, sav wypadku wykonywania orzeazd rybunatu Sprawiedlinzi (czy to w
trybie prejudycjalnym czy skargowym) najepoda& dat wyroku i sygnatuy sprawy

I tabeb zbiezndici dla przepiséw Unii Europejskiej moa wygenerowaprzy pomocy systemu e-stepviw.e-step.pl/urzedn)k W wypadku konieczriai dodania
uzasadnienia dla przekroczenia minimum europejsknedezy doda odpowiedni kolumrg

¥ w tej czsci naley wskaza przepisy dyrektywy, decyzji ramowej, przepisy psaWE, ktérych naruszenigskazata Komisja lub ktérych wyktadni dokonat
Trybunat Sprawiedliwéci

Y w tej czéci nalery wskazé wszystkie przepisy projektu aktu prawnego, ktdiee zostaty wymienione w pierwszejgszi tabeli. Ze wzgidu na konieczni
ograniczenia projektéw implemendaych prawo UE do przepiséw vegiznie iscisle dostosowawczych przepisy wykracza poza ten zakres powinny mhie
charakter wyjtkowy i by¢ opatrzone uzasadnieniem koniecaigach wprowadzenia .

(*) jezeli do wdraenia danego przepisu UE potrzebne jest oprocz isuzgpzenoszego tré¢, takze wprowadzenie przepiséw zapewadgich stosowanie (np.
przepisy proceduralne, przepisy karne itp.), wliglmvinny znaléc¢ sie wszystkie te przepisy wraz z oznaczeniem ich jetitoredakcyjnych

(**) w wypadku wprowadzenia przepisow, ktore przstaaj minimum ustanowione przepisami UE (o ile jest tpukzczalne) konieczne jest uzasadnienie
zastosowania takiej normy
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Minister
Spraw Zagranicznych

DPUE.S20.1817.2013/16/mrz

dot.: RM-10-82-14 z 20.08.2014 r.

Warszawg,zgsierpnia 2014 .

Pan
Maciej Berek
Sekretarz Rady Ministréw

Opinia

o zgodnosci z prawem Unii Europejskiej projektu ustawy o zmianie ustawy o zapobieganiu
Zanieczyszczaniu morza przez statki, wyraiona przez ministra wiasciwego do spraw
cztonkostwa Rzeczypospolitej Polskiej w Unii Europejskiej

Szanowny Panie Ministrze,

w zwigzku z przedtozonym projektem ustawy pozwalam sobie wyrazi¢ ponizsza opinieg.

Projekt ustawy jest zgodny z prawem Unii Europejskiej.

Do wiadomosci:

Pani

Elzbieta Biertkowska

Wiceprezes Rady Ministréw
Minister Infrastruktury i Rozwoju

Z powazianiem




Projekt

ROZPORZADZENIE
MINISTRA INFRASTRUKTURY | ROZWOJU Y
z dnia
w sprawie wymagai dotyczacych zawartcci siarki w paliwie zeglugowym, w tym
sposobu jej oznaczanid

Na podstawie art. 13f ust. 3 ustawy z dnia 16 mag&b r. o zapobieganiu zanieczyszczaniu

morza przez statki (Dz. U. z 2012 r. poz. 1244ygdaa s¢, CO nastpuje:

8§ 1. 1. Na statku o polskiej przynaleoici, zawarté¢ siarki w paliwie zeglugowym,
uzywanym poza granicami obszaréw kontroli emisji kiéw siarki (SQ) okreslonych
w Zalczniku VI do Midzynarodowej konwencji o zapobieganiu zanieczysaozanorza
przez statki, 1973 r., spadzone] w Londynie dnia 2 listopada 1973 r., zmiarjo
Protokotem uzupetniagym sporadzonym w Londynie dnia 17 lutego 1978 r. (Dz. U.
z 1987 r. Nr 17, poz. 101) oraz Protokotem uzupgdaym sporzdzonym w Londynie dnia
26 wrzénia 1997 r. (Dz. U. z 2005 r. Nr 202, poz. 1679amej dalej ,Konweng)
MARPOL", z zastrzeeniem wyjtkdw w nim okrglonych, nie mae przekracza

1) 3,50% m/m;

2) 0,50% m/m od dnia 1 stycznia 2020 .
2. Na statku o polskiej przynaleosci, zawarté¢ siarki w paliwiezeglugowym, agywanym
w granicach obszaréw kontroli emisji tlenkéw siaf8iO,) okreslonych w Zahczniku VI do
Konwencji MARPOL, nie mge przekracza

1) 1,00% m/m do dnia 31 grudnia 2014 r.;

2) 0,10% m/m od dnia 1 stycznia 2015 .
3. Przepisy ust. 1 i 2 nie magastosowania do palizeglugowych aywanych na statkach

stosugcych zatwierdzone metody redukcji emisji dwutlersiarki.

Y Minister Infrastruktury i Rozwoju kieruje dziateauiministracji radowej — gospodarka morska, na podstawie
§ 1 ust. 2 pkt 2 rozpogdzenia Prezesa Rady Ministrow z dnia 27 listopdEB2. w sprawie szczeg6towego
zakresu dziatania Ministra Infrastruktury i Rozw¢pe. U. poz. 1391).

2 Przepisy niniejszego rozpadzenia dokonuj w zakresie swojej regulacji wdrenia postanowie dyrektywy
Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/33/UE z ddiali&opada 2012 r. zmieniggej dyrektywe Rady
1999/32/WE w zakresie zawasto siarki w paliwachzeglugowych (Dz. Urz. UE L 327 z 27.11.2012, str. 1)



4. Do dnia 1 stycznia 2020 r. zawadaiarki w paliwiezeglugowym, aywanym na statkach
pasaerskich o polskiej przynatecsci, wykonugcych regularne ustugi do lub z portéw
panstw cztonkowskich Unii Europejskiej, oraz w strdfadontroli zanieczyszcze
znajdupcych sé poza granicami obszarow kontroli emisji tlenkoarki (SQ), okrelonych

w Zalgczniku VI do Konwencji MARPOL, nie me przekraczal,50% m/m.

5. W przypadku stosowania zatwierdzonych metod keidemisji dwutlenku siarki nie jest
dozwolone uywanie paliw zeglugowych o zawartei siarki przekraczare) 3,5% m/m,
chyba ze stosowane zatwierdzone metody redukcji emisji tbhmlu siarki dziatay

w systemach zamkgtych.

§ 2. 1. Zawartéc¢ siarki w paliwiezeglugowym, aywanym na kadym statku przebywagym
w polskich obszarach morskich znajgltyjch s¢ w catgci w granicach obszaréw kontroli
emisji tlenkow siarki (S¢), okrelonych w Zagczniku VI do Konwencji MARPOL, nie mi@
przekraczé&

1) 1,00% m/m do dnia 31 grudnia 2014 r;

2) 0,10% m/m od dnia 1 stycznia 2015 .
2. Przepis ust. 1 nie ma zastosowania do pakglugowych uywanych na statkach
stosugcych zatwierdzone metody redukcji emisji dwutlersiarki.
3. W przypadku stosowania zatwierdzonych metod keidemisji dwutlenku siarki nie jest
dozwolone aywanie paliw o zawartei siarki przekraczagej 3,5% m/m masy, chyhse

stosowane zatwierdzone metody redukcji dzsakagystemach zamkstich.

§ 3. 1. Zawarté¢ siarki w oleju zeglugowym typu diesel (Marine Diesel Oil — MDO)
oznaczajcym paliwo zeglugowe, ktorego lepké i gestas¢ mieszcz sie w zakresach
lepkasci oraz gstasci zdefiniowanych dla klas DMB w tabeli | ISO 82]Frodukty naftowe
— Paliwa (klasa F) — Specyfikacje paliw eawych”, z wygtkiem odniesienia do zawasim
siarki, wywanym i wprowadzanym do obrotu na obszarze Rzexspalitej Polskiej nie
moze przekraczal,50% m/m.

2. Zawartg¢ siarki w oleju napdowym zeglugowym (Marine Gas Oil — MGO) oznacgajm
paliwo zeglugowe, ktérego lepké i gestas¢ mieszcz sic w zakresach lepkai oraz gstasci
zdefiniowanych dla klas DMX, DMA i DMZ w tabeli HO 8217,Produkty naftowe — Paliwa
(klasa F) — Specyfikacje paliw ajtowych”, z wygtkiem odniesienia do zawakm siarki,
uzywanym oraz wprowadzanym do obrotu na obszarze AZgpespolitej Polskiej nie nme
przekracz& 0,10% m/m.



8 4. 1. Na statku o polskiej przynalesci, cumugcym w porcie pastwa cztonkowskiego
Unii Europejskiej oraz na kdym statku cumuagcym w polskich obszarach morskich,
zawartd¢ siarki w wywanym paliwiezeglugowym nie mge przekracza0,10% m/m.

2. Przepis ust. 1 nie ma zastosowania do:

1) statkow, ktore zgodnie z opublikowanym rozkiadesyséw cumuj w porcie krécej ri
dwie godziny;

2) statkow, ktére podczas cumowania w porciegeadp wszystkie silniki i pobierajenerge
elektryczn z nabrzea;

3) statkow, ktdre podczas cumowania w porcie sgodlg wszystkich pracagych silnikow

uznane metody redukcji emisji dwutlenku siarki.

8 5. Do celow kontroli przez wiziwego terytorialnie dyrektora wdu morskiego, zawargé
siarki w dostarczanym paliwiezeglugowym aywanym na wszystkich statkach
przebywagcych w polskich obszarach morskich oznaczawsisposob okrdony w normie
PN-EN ISO 8754:2007P — ,Ropa naftowa i produktygdmte. Oznaczanie zawasto siarki.
Rentgenowska spektrometria fluorescencyjna z dggpenergii” oraz normie PN-EN 1SO
14596:2009 ,Przetwory naftowe. Oznaczanie zawartsiarki. Metoda rentgenowskiej

spektroskopii fluorescencyjnej z dyspergli”.

§ 6. Traci moc rozporgdzenieMinistra Infrastruktury z dnia 25 marca 2009 r. prasvie
wymaga dotyczcych zawartéci siarki w paliwiezeglugowym (Dz. U. Nr 58, poz. 477 oraz
z 2011 r. Nr 9, poz. 43).

8 7. Rozporadzenie wchodzi wycie po uptywie 14 dni od dnia ogtoszenia.

MINISTER

INFRASTRUKTURY | ROZWOJU

W porozumieniu:

MINISTER GOSPODARKI



UZASADNIENIE

Na podstawie art. 13f ust. 3 ustawy z dnia 16 md®85 r. o zapobieganiu
zanieczyszczaniu morza przez statki (Dz. U. z 20120z. 1244), zwanej dalej ,ustaly
minister wigciwy do spraw gospodarki morskiej, w porozumieniministrem widciwym do
spraw gospodarki, zostat zobawany do okréenia, w drodze rozpogdzenia, wymaga
dotyczcych zawartéci siarki w paliwie zeglugowym, zgodnie z przepisami Unii

Europejskiej w zakresie ograniczenia zawaitgiarki w paliwach.

Implementacja przepiséw zawartych w dyrektywie &adntu Europejskiego i Rady
2012/33/UE z dnia 21 listopada 2012 r. zmiegtiej dyrektyw Rady 1999/32/WE w zakresie
zawartdci siarki w paliwachzeglugowych (Dz. Urz. UE L 327 z 27.11.2012, strz h&n.
zm.), zwanej dalej ,dyrektyy2012/33/UE”, stanowcych transpozyejna grunt prawa Unii
Europejskiej zmian Zatznika VI do Konwencji MARPOL (Midzynarodowa konwencja
0 zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez @i U. z 1987 r. Nr 17, poz. 101 oraz
z 2005 r. Nr 202, poz. 1679) uzgodnionych w ramdctdzynarodowej Organizacji Morskiej
(IMO), przyjetych w 2008 r. i dotycxrych zawartéci siarki w paliwachzeglugowych
w obszarach SECAi poza nimi, wymaga wprowadzenia odpowiednich géywizmian do
krajowego porzdku prawnego. Zgodnie z dyrektyw2012/33/UE pastwa cztonkowskie
zobowigzane g do wprowadzenia wzycie przepisow ustawowych, wykonawczych
i administracyjnych niezluinych do wykonania niniejszej dyrektywy 2012/33/d& dnia
18 czerwca 2014 r.

Dotychczasowe wymagania zdefiniowane w konwencjiRPOL oraz w dyrektywie
2005/35/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dripda 2005 r. zmieniagej dyrektyve
1999/32/WE w zakresie zawaftd siarki w paliwachzeglugowych (Dz. Urz. UE L 191
z 22.07.2005, str. 59, z pd. zm.) wdraata do krajowego poseku prawnego ustawa z dnia
16 marca 1995 r. o zapobieganiu zanieczyszczanraanwzez statki (Dz. U. Nr z 2012 r.
poz. 1244) oraz wydane na podstawie art. 13f usustwy rozporzdzenie Ministra
Infrastruktury z dnia 23 grudnia 2010 r. zmiegt® rozporgdzenie w sprawie wymaga
dotyczcych zawartéci siarki w paliwie zeglugowym (Dz. U. z 2011 r. Nr 9, poz. 43),

definiujgce precyzyjnie wymagane limity.

Y SECA — w Unii Europejskiej dotyczy to obszaréw f¥@ Pétnocnego, Morza Baltyckiego i Kanatu
La-Manche.



W rozporadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 25 marca 2009w sprawie
wymaga dotyczcych zawartéci siarki w paliwiezeglugowym (Dz. U. Nr 58, poz. 477)
zmienionym rozporgdzeniem Ministra Infrastruktury z dnia 23 grudn@L2 r. zmienigcym
rozporzdzenie w sprawie wymagadotyczicych zawartéci siarki w paliwie zeglugowym
(Dz. U. z 2011 r. Nr 9, poz. 43), zwanym dalej ,porzdzeniem”, okrélone zostaty
poziomy zawartéci siarki w paliwachzeglugowych aywanych odpowiednio poza granicami
obszarow kontroli emisji tlenkow siarki (SOXx), jak granicach tych obszaréw.

Wyzej wymienione regulacje wynikaty z konieczebdimplementacji przepisow:

— Zahcznika VI do Medzynarodowej konwencji 0 zapobieganiu zanieczysroza
morza przez statki, 1973 r., spgiizonej w Londynie dnia 2 listopada 1973 r., zmiarjo
Protokotem uzupetniagym sporadzonym w Londynie dnia 17 lutego 1978 r. (Dz. U.
Zz 1987 r. Nr 17, poz. 101) oraz Protokotem uzujpgdaym, sporagdzonym w Londynie dnia
26 wrzénia 1997 r. (Dz. U. z 2005 r. Nr 202, poz. 1679amej dalej ,Konwengj
MARPOL”,

— dyrektywy 2005/33/WE Parlamentu EuropejskiegoadiRz dnia 6 lipca 2005 r.
zmieniapcej dyrektywe 1999/32/WE w zakresie zawaitd siarki w paliwachzeglugowych
(Dz. Urz. UE L 191 z 22.07.2005, str. 59, zpdzm.).

Powyzsze akty prawne w giych zakresach i terminach ustanawiaty ograniczenia
zawartdci siarki w paliwachzeglugowych.

Obecny projekt rozposzizenia obejmuje regulacje maksymalnego dopuszazalne

poziomu zawartei siarki w paliwachzeglugowych wynikajce z:

— zmienionego RezolugMEPC.176(58) z dnia 10 pdziernika 2008 r. Zgtznika
VI do Mig¢dzynarodowe] konwencji o zapobieganiu zanieczysaozanorza przez statki,
1973 r., sporgdzonej w Londynie dnia 2 listopada 1973 r., zmieejo Protokotem
uzupetniagcym sporzdzonym w Londynie dnia 17 lutego 1978 r. (Dz. UL987 r. Nr 17,
poz. 101) oraz Protokotem uzupeta@ym, sporadzonym w Londynie dnia 26 wr&esia
1997 r. (Dz. U. z 2005 r. Nr 202, poz. 1679), zwalade] ,Konwencj MARPOL” oraz

— dyrektywy 2012/33/UE Parlamentu Europejskiego adRR z dnia 21 listopada
2012 r. zmieniajce] dyrektywe 1999/32/WE w zakresie zawafth siarki w paliwach
zeglugowych (Dz. Urz. UE L 327 z 27.11.2012, stz p@n. zm.).



Zmieniony Zajcznik VI do konwencji MARPOL wprowadza gazy innymi bardziej
rygorystycznie okrdone wartdci dopuszczalne w odniesieniu do zawsetsiarki w paliwie
zeglugowym stosowanym w obszarach SECA (1,00% od #idipca 2010 r. oraz 0,10% od
dnia 1 stycznia 2015 r.), a takw obszarach morskich poza obszarami SECA (3,50%n@&

1 stycznia 2012 r. oraz 0,50% od dnia 1 stycznz020).

W celu zapewnienia spojbd z przepisami prawa gdzynarodowego, a tak w celu
zabezpieczenia odpowiedniego egzekwowania nowydbbatmych norm dotyecych
zawartdci siarki w Unii Europejskiej, przepisy dyrektywpd9/32/WE zostaly dostosowane
do postanowi® zmienionego Zaktznika VI do Konwencji MARPOL. Aby zapewhi
minimalrg jakos¢ paliwa stosowanego na statkach w zakresie zgodnpaliwa lub
technologii, nie powinno l#ydozwolone stosowanie na terytorium Unii Europejgkialiwa
zeglugowego, ktoérego zawafto siarki przekracza 3,50% m/m, za wtigem paliw
uzywanych na statkach stogoych metody redukcji emisji dzialge w systemach

zamkngetych.

Zgodnie z dyrektyw 2012/33/UE oraz Zatznikiem VI do Konwencji MARPOL do
dnia 31 grudnia 2014 r. zawaftosiarki w paliwach statkéw opengych w obszarach
kontroli emisji tlenkoéw siarki (SOx) nie powinnazekracza 1,0% na jednostk masy.

Natomiast od dnia 1 stycznia 2015 r. limit textie wynosit 0,20% m/m.

Poza obszarami SECA obecnie obgrmie limit zawartéci siarki na poziomie 3,50%
m/m, natomiast od dnia 1 stycznia 2020 r. limit wgmiesie 0,50% m/m. Wedtug Zakznika
VI do Konwencji MARPOL istnieje mdiwo$¢ przesungcia tej daty na rok 2025. Do roku
2018 Midzynarodowa Organizacja Morska ma powospecjalg grupe ekspertow, ktora
sprawdzi maliwos¢ wprowadzenia tego limitu wycie, majc na uwadze aktualny popyt
i poda na globalnym rynku paliwowym oraz przyszie trendytym zakresie. Na bazie
zgromadzonych informacji strony zadecygugzy statki bdg w stanie dostosowasic do
przepisbw w wymaganym terminie. slle nie bedzie to maliwe, limit ten zacznie

obowigzywat od dnia 1 stycznia 2025 r.

Ponadto dyrektywa 2012/33/UE wprowadzaztaknne obostrzenia, ktére nig s
uwzgkdnione w przepisach IMO. Zaliczagsilo nich m¢dzy innymi zapis wprowadzggy
bardziej rygorystyczne przepisy w stosunku do stathpasaerskich. Do dnia 1 stycznia
2020 r. statki pagarskie, operuce na regularnych liniach do lub z portu UE na raohz
terytorialnych, w wyacznych strefach ekonomicznychngéwv UE oraz w strefach kontroli
zanieczyszcze nielzdacych czscig obszarow SECA, powinny stosoévpaliwa o zawarteci

6



siarki nie przekraczagej 1,50% m/m. Rsstwa czilonkowskie g odpowiedzialne za
egzekwowanie tego wymogu przynajmniej w odniesiasoustatkéw ptywajcych pod ich
bandej oraz statkow ptywapych pod wszystkimi banderami podczas pobytu wpiztiach.

Zgodnie z dyrektywy 2012/33/UE, statki cumage w portach Unii Europejskiej, nie
powinny stosowa paliw zeglugowych o zawartai siarki przekraczagej 0,1% na jednosgk
masy (przepis ten obowduje od dnia 1 stycznia 2010 r.). Oznaczaz® statki uywajace
ciezkiego oleju napdowego na morzu, cunyg w portach Unii Europejskiejazobowigzane
do dokonywania operacji przeja na kejsze paliwazeglugowe. Wyej wymienionych
wymaga nie stosuje si do statkow, ktore zgodnie z opublikowanym rozkkadesjsow
cumup krécej niz dwie godziny lub ktére podczas cumowania w portaghyczap wszystkie
silniki i pobierap energe elektryczn z ladu.

Ponadto dyrektywa 2012/33/UE okliee dopuszczalne zawaftm siarki w olejach
zeglugowych typu diesel oraz olejach pdpwych zeglugowych, ktore swprowadzane do
obrotu na terytorium petw cztonkowskich. Zgodnie z przepisami dyrektywd12/33/UE
oleje zeglugowe typu diesel (MDO) nie powinny dywprowadzane do obrotu, zeli
zawartd¢ siarki w tych olejach przekracza 1,5% na jedngstiasy, natomiast zawasto
siarki w olejach naglowych zeglugowych (MGO), ktére gswprowadzane do obrotu nie
powinna przekracza0,1% na jednostk masy. Zgodnie z art. 4c dyrektywy 2012/33/UE
zakaz ten nie ma zastosowania w odniesieniu d&dstastosujcych zatwierdzone metody
redukcji emisiji.

Projektowane rozpogdzenie wprowadza ograniczenia zawsstasiarki w paliwach
zeglugowych w wysokgei:

- 3,5% od dnia 1 stycznia 2012 r. i 0,50% od dniaytznia 2020 r. — dla polskich
statkéw poruszagych s¢ poza obszarami SECA
- 1,0% do dnia 31 grudnia 2014 r. i 0,10% od dnigytznia 2015 r. — dla polskich
statkbw poruszagych s¢é w obszarach SECA oraz dla wszystkich statkow
przebywagcych w polskich obszarach morskich.
Wymagania te maj zastosowanie do wszystkich statkéw phaesch pod wszystkimi
banderami, w tym statkow ktére rozpelyzswoj rejs poza UniEuropejsk.

Projekt rozporzdzenia jest zgodny z prawem Unii Europejskiej.

Nie ma koniecznéei zamieszczania w rozpadzeniu przepiséw przaiowych.

Regulacje w nim zawarte wchagav zycie po uptywie 14 dni od dnia ogloszenia. Daty



wejscia w zycie nowych wymogow dotygzych paliw okrélone @ w projekcie

rozporzdzenia.

Na etapie prac nad zmiarZalgcznika VI do Konwencji MARPOL oraz zmian
przepisow dyrektywy 1999/32/WEpropozycje zmian byly konsultowane z calym
srodowiskiem zeglugowym (armatorzy, dostawcy paliw, porty, admiirdicja morska itp.)
w ramach krajowych sekcji Komitetu Ochron§rodowiska Morskiego IMO oraz na
konferencjach i spotkaniach roboczych. W gku z tym, ze sektor zeglugowy byt
powiadomiony o nowych wymaganiach znacznie o, dodatkowy czas na dostosowanie

nie jest konieczny.

Projekt rozporzdzenia nie zawiera norm technicznych podlggaih procedurze
notyfikacji, w rozumieniu przepisow rozpadzenia Rady Ministrow z dnia 23 grudnia
2002 r. w sprawie sposobu funkcjonowania krajowsgstemu notyfikacji norm i aktow
prawnych (Dz. U. Nr 239, poz. 2039, zza6zm.).

Stosownie do postanowieart. 5 ustawy z dnia 7 lipca 2005 r. o dziatatmo
lobbingowej w procesie stanowienia prawa (Dz. U.189, poz. 1414z p&n. zm), projekt
rozporzdzenia z dniem skierowania do uzgodniaiedzyresortowych zostat udegniony
w Biuletynie Informacji Publicznej Ministerstwa hafstruktury i Rozwoju oraz w Biuletynie
Informacji Publicznej Redowego Centrum Legislacji.

Stosownie do art. 7 ust. 1 ustawy z dnia 7 lipc@520 o dziatalnéci lobbingowej
W procesie stanowienia prawa, z childostpnienia projektu rozpogzlizenia w Biuletynie
Informacji Publicznejzadne podmioty nie zgtosity zainteresowania pracaad projektem
rozporzdzenia. Organizacje o charakterze lobbingowym, veyroine w rejestrze podmiotéw
wykonujgcych zawodow dziatalng¢ lobbingows (bip.msw.gov.pl), nie zgtosity

zainteresowania pracami nad projektem rozgaenia.



OCENA SKUTKOW REGULACJI (OSR)

1. Cel regulacji

Projekt rozporzdzenia ma na celu wdrenie do krajowego pogdku prawnego wymaga
okreslonych w prawie mygdzynarodowym przez Mdzynarodow Organizagj Morska (IMO)
oraz dyrektyw Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/33/UE z @iidistopada 2012 r.
zmieniapca dyrektywe Rady 1999/32/WE w zakresie zawaddo siarki w paliwach
zeglugowych, zwamndalej ,,dyrektyws 2012/33/UE".

2. Podmioty, na ktére oddziatuje regulacja

Regulacja oddzialuje na: armatoréw statkbw podgmah polskk bande¢ oraz
przebywagcych na polskich obszarach morskich, dostawcowwpaliaz zarzdy portow
morskich, a take na podmioty gospodarcze, funkcjogyug w szeroko rozumianym obszarze

transportu morskiego, jak rowii@a administragjmorsk.

3. Konsultacje i wyniki przeprowadzonych konsultacji
Projekt rozporzdzenia zostat poddany konsultacjom z:

— urzedami morskimi w Gdyni, Szczecinie i Stupsku,
— instytucjami: Polskim Rejestrem Statkow, Krajplebg Gospodarki Morskiej,

— organizacjami pracodawcow: Polsieglug Morsks, Polskim Koncernem Naftowym
ORLEN S.A., H. Cegielski — PozaaS.A., Ship — Service S.A. Grupa Orlen, Zalem

Morskich Portéw SzczecinSwinoujscie S.A., Zaradem Morskiego Portu Gdak S.A.,

— zwigzkami  zawodowymi:  Ogolnopolskim  Zgdkiem Zawodowym  Oficeréw
i Marynarzy(ZZOiM), Federagj Zwigzkébw Zawodowych Marynarzy i Rybakow,
Ogolnopolskim Porozumieniem Zyakéw Zawodowych OPZZ, Zwrkiem Polskich
Armatorow i Przedsbiorcow Morskich, Zwiazkiem Armatorow Polskich, KrajoyvSekch

Morska Marynarzy i Rybakow NSZZ ,Solidardé’, Polskim Zwigzkiem Pracodawcow.

Podczas konsultacji z podmiotami gospodarczymi ¢jorkugcymi w obszarze transportu
morskiego, jak réwniez administragj morsk, do projektu rozpoeglzenia zostaty zgtoszone
uwagi i komentarze, ktdre mialy charakter redakgyja niektore wymagaty zmian oraz
uszczegotowienia zaproponowanych przepiséw. Uwdg@innentarze wptygty od Krajowej
Izby Gospodarki Morskiej (KIGM), Zwizku Armatoréw Morskich, Przeddiiorstwa
H. Cegielski — Pozma S.A., Zaradu Morskiego Portu Gdynia, Przeg¢lsiorstwa Lotos
Petrobaltic S.A., Zwizku Zawodowego Oficeréw i Marynarzy oraz Polskiegejestru
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Statkow (PRS). Wksza¢ uwag miata charakter ogoélny, w ktérych wieao obawy, 4
nowe regulacje spowodyjstotne podwyszenie kosztéw transportu morskiego na Battyku
oraz, ze skutki nowych regulacji w najgkszym stopniu dotkn porty polskie i daskie.
Sugerowanoze zasady obowrujace od 2015 r. spowodyjstotny spadek udziatu polskich
portbw w rynku kontenerowym na rzecz transpordowego bezpwednio z/do portow
Morza Pétnocnego. Zwikek Zawodowy Oficeréw i Marynarzy negatywnie ocemibjekt
rozporzdzenia uwaajac, ze obligatoryjne wprowadzenie na statkach podgmszh polslg
bande¢ obowhzku stosowania paliwa o aszej zawartéci siarki (0,1%), spowoduje dalszy
odptyw statkow spod polskiej bandery spowodowaninmobnizeniem konkurencyjriei
polskiej floty, wynikajcy ze znacznego zgkszenia kosztow paliwa lub kosztow asanych

z modernizag jednostek obmajacymi zawarté¢ siarki w spalinach. Zdaniem ZZOiM
wprowadzenie tych przepisow w skutkowa réwniez dalszym spadkiem zatrudnienia na
statkach oraz w portach morskich, poniewezrost cen paliw me spowodowazawieszenie

potaczen zeglugowych z polskimi portami.

Polski Rejestr Statkdw, odnagz si do problematyki wegia nowych wymaga zwrdcit
uwag, ze w odniesieniu do statkbw bandery polskiej pozanigami stref SECA,
wymienionych w § 1 ust. 1 projektu rozpguzenia, statkdbw bandery polskiej zaréwno
towarowych, jak i pas@rskich w granicach stref SECA wymienionych w 8st. 4 oraz
statkbw bandery polskiej w portachigéw cztonkowskich UE, znajdagych s¢ w Rejestrze
PRS i podlegacym przepisom Zatznika VI do Konwencji MARPOL, wymienionych w § 4
ust. 1 projektu rozpogrzenia — sprawuje nadzor konwencyjny, sprawgtizpizystosowanie

i wdrozenie statkobw do wymogow MARPOL/UE, a ngstie dokonuje odpowiedniegj
certyfikacji w ramach udzielonego przez Pal&idministracg Morska upowanienia.

Spetnienie nowych wymagabedacych przedmiotem w/w projektu rozpgdzenia znajduje
obecnie odzwierciedlenie w nowych gdzynarodowychswiadectwach o zapobieganiu
zanieczyszczaniu powietrza przez statki lub digkéta nie-konwencyjnych w Zaviadczeniu
zgodndgci o spetnianiu wymagatechnicznych w zakresie ochrodsodowiska morskiego,
zgodnie z prawidiem 5.2 Zgdznika VI do Konwencji MARPOL.

Podczas uzgodniemiedzyresortowych do projektu rozpgdzenia zostaly zgtoszone uwagi
przez: Ministerstwo Finanséw, ProkuratoGeneralg Skarbu Pastwa, Ministerstwo Spraw
Wewretrznych, Ministerstwo Spraw Zagranicznych igBawe Centrum Legislacji, ktore
mialy charakter redakcyjny i wymagaly zmian orazazegétowienia zaproponowanych

przepisow.
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Uwzgledniono wszystkie uwagi Ministra Finansow przez dodana kacu projektu
rozporzdzenia adnotacji ,w porozumieniu Minister Gospodarkjednolicono stosowane
w rozporzdzeniu oznaczenie jednostek w formie ,% m/m”, uwdgiono w catéci uwag
dotyczca pojecia ,statek o polskiej przynataosci’, ,statek podnosgy polsk bandeg”,
przeredagowac w rozporadzeniu wskazane sformutowania zgodnie z ¢gami
uzywanymi w ustawie. Przeredagowano tytut wskazar@my zgodnie z informacjami
znajdupcymi sk na stronie internetowej Polskich Norm. Nalezaznacz§, ze zgodnie
z delegag ustawowy, wskazano w projekcie rozpadzenia normy okrdajagce badanie

zawartdci siarki w paliwachzeglugowych aywanych do nagdu statkow.

Uwzgledniono w caléci, odpowiednio przeredagowasj w projekcie rozporgdzenia
wskazane przez MF sformutowanie, ktore otrzymatagdzie zgodne brzmienie: ,Konwencji
MARPOL”". Zgodnie z sugestiMF i MSW uzupetniono uzasadnienie i OSR o wynikakzy
wptywu aktu normatywnego na sektor finansow pullich, w tym na bugkt pastwa

I budzety jednostek samagdu terytorialnego.

Uwzgledniono w catéci uwag Prokuratorii Generalnej Skarbu f3&wa przez ususcie

przypisu 3 i wpisaniu dodatkowego 8§ 6 w projekceporzdzenia w brzmieniu:

»8 6. Traci moc rozpordzenieMinistra Infrastruktury z dnia 25 marca 2009 r. pravie
wymaga dotyczcych zawartéci siarki w paliwiezeglugowym (Dz. U. Nr 58, poz. 477 oraz
z 2011 r. Nr 9, poz. 43).

Uwzgledniono niektore uwagi Redowego Centrum Legislacji, ktore ggziowo powtarzaty
uwagi wskazane wcgeiej przez Ministra Finansow, MSZ i Prokuratorii igealnej Skarbu

Paistwa.

4. Wplyw regulacji na sektor finansow publicznych, w ym na budzet panstwa

i budzety jednostek samorgdu terytorialnego

Obecnie brak jest wskazaczy regulacje wprowadzone projektem rozpdeenia spowody;j

dodatkowe wydatki z bugtu lub z budetéw jednostek samaydu terytorialnego, poniewa
doktadne oszacowanie skutkow dla sektora finanadisliggnych nie jest obecnie mave.

a) zadania administracji morskiej

zadania dyrektorow ugdow morskich bda realizowane w ramackrodkow pozostagcych
w dyspozycji wiaciwych podmiotéw i nie &dg stanowé podstawy do ubiegania ¢si

o dodatkowesrodki z budetu pastwa na ww. cele. Projektowane regulacje nie wphya
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zmniejszenie dochodow bietu pastwa zaplanowane w projekcie ustawy keidwej na rok
2014,

b) przychody budetu z tytutu dziatalngci w zakresie transportu morskiego

nowe regulacje dotygze zawartéci siarki w paliwie statkowym dmla mie¢ nieznaczny
wptyw na finanse publiczne, z uwagi na niewielkeiad sektora w generowaniu przychodow

podatkowych.

5. Wplyw regulacji na rynek pracy
Nie przewiduje si, aby we§cie w zycie projektu rozporgzenia miato znagey wptyw na

rynek pracy.

W skali kraju zatrudnienie firm zwzanych z transportem morskim stanowi 4,32%, natsimia
w skali regionu jest toza55,9%. Co wane, udziat ten istotnie wzrost od 2009 r., kiedy to
brarza transportowa przgwata istotne spowolnienie spowodowane ograniczremuepytu na
jej ustugi. Zgodnie z danymi GUS w 2012 r. w sekéotransportu morskiego zatrudnionych
byto okoto 27 000 tys. osob.

Wydaje s¢, ze sektor transportu morskiego najmniej odczut tgg problemy i pomimo
ogolnogospodarczych kilopotéw zdotat zkszy zatrudnienie. Tym samym, raoca

stwierdzt, ze zmiany w poziomie popytu rynkowego nie oddzighj sposob liniowy na
zachowanie si rynku pracy w braky, dlatego teé przenoszenie szacunkowych wyliaze
dotyczcych ograniczenia popytu (wynilkgego ze wzrostu cen) na poziom aktyéso

gospodarczej i zatrudnienia jest pagdegm zbyt uproszczonym.

Trzonem sektora transportu morskiegp pzedsgbiorcy zeglugowi, lgdacy bezpdrednim
adresatem nowych regulacji. Statki zglzane przez przedsiorcow zeglugowych bda
musialy zost&4 dostosowane do przepiséw dyrektywy 2012/33/UE. afvai paliwa lub
zastosowanie odpowiednich metod redukcji emisfiZie stanowd dodatkowy koszt w ich
dziataniu, co bdzie miato wptyw na ich sytuacigkonomiczg. W zalenaosci od potencjatu
rozwojowego oraz aktualnej sytuacji rynkowej w gkifunkcjonuy przedsgbiorstwa
zeglugowe, przyszly wzrost kosztéwda mogly one zaabsorbowawigckszapc ceny ustug.
Z uwagi na nisk rentownd¢ dziatalngci transportowej (dla 2011 r. byto to 0,1%) absgbc
wyzszych kosztow wydaje ginierealna, dlatego zenieuniknionym kdzie wzrost cen lub
w skrajnym przypadku zawieszenie dziatdltio Tym samym, w krotkiej perspektywie,
spodziewd sig mazna spadku popytu na ustugi przewozowe, a jedridezeograniczenia
poday ustug.
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Pdsrednio, wzrost cen paliieglugowych mée st przyczyné do koniecznéci zawieszenia
niektorych padczen zeglugowych, a przez to uteamiejsc pracy. Z drugiej strony, wymogi
zwiagzane

z nowy regulacy wymuszé beda istotne zmiany strukturalne w sektorze transportu
morskiego.

W efekcie tego nagpi¢ bedzie musiata istotna modernizacja floty opecej w strefie SECA,
co zaaktywizow& powinno cad brarre okretowa. Wskazé tutaj ma@na na due
doswiadczenie polskich stoczni (np. Stocznia Remonjowaudowie jednostek nagzanych
LNG dla kontrahentow norweskich. W zmku z potrzelp modernizacji istnigcych

i budowy nowych statkbw, mie wigc nasipi¢c wzrost zatrudnienia w przerig

stoczniowym.

Pozytywny wpltyw na wzrost miejsc pracygdzie tez mie¢ planowane utworzenie stacji
bunkrowania LNG, jako paliwa do nggu statkéw. Procedowany obecnie projekt ,Programu
rozwoju portow morskich do roku 2020” przewidujeele rozbudowy infrastruktury paliw

alternatywnych, w tym przede wszystkim LNG.

6. Wplyw regulacji na konkurencyjnos¢ gospodarki i przedsgbiorczos¢, w tym na
funkcjonowanie przedskebiorstw

Regulacja mge doprowaddi do wzrostu kosztow funkcjonowania przethéorstw
dziatapcych w obszarze transportu morskiego, caenprzetayé¢ sie na wyzsze ceny ustug
przewozowych i zmniejszenie wielk@ popytu rynkowego nactforme obstugi strumienia

handlu zagranicznego Polski.

Bioragc pod uwag badania sektora, przy mozna ze transport morski ni®@ w pierwszym
okresie utrad od 10% do 40% ftadunkow, gtéwnie na rzecz innyclezyaransportu. Tym
samym, koncentrg¢ uwag na sektorze transportu morskiego oraz regionactowgch,

mowi¢ mozna o podobnej redukcji w odniesieniu do aktywai@ospodarczej regionu.

Pomimo tego, za uzasadnione uzmaozna twierdzenieze taka sytuacja wysgbi jedynie
w perspektywie krotkookresowej (okoto 5 lat). W gmektywiesrednio i dlugookresowej, po
dokonaniu modernizacji i/lub wymiany floty ptywagej w obszarach kontroli emisji siarki

(SECA), przewidywane jest utrzymanie dotychczasdesmglencji wzrostowej.

Najwickszego wzrostu kosztow mma s¢ spodziewa w przypadku jednostek opegaych

wytacznie w regionie SECA. W przewaacej czsci dotyczy tozeglugi promowej, na liniach

wewngtrzbattyckich (np. pomdzy Polsly a Szwecj). Uwzgkdniagc szacunkowy wzrost
13



kosztéw paliwowych w catkowitych kosztach awéanych z eksploatagcji utrzymaniem
statkbw, mana wskazé ze w wyniku zasipienia paliwazeglugowego IFO paliwami
destylacyjnymi w regionie SECAgadzne koszty operacyjne dla polskich przebisirstw
zeglugowych mog by¢ wyzsze o 4,1% w przypadku scenariusza niskiego i 7,5%
w przypadku scenariusza wysokiego. Poziom wzrosupdszczegolnych przegbiorstw
bedzie r&ny. Najwickszy wzrost kosztow operacyjnych spodziewany jegtraypadku floty
Polskiej Zeglugi Baltyckiej, ktora eksploatuje wigiznie promy na Baityku. Z szacunkéw
wynika, ze r&nica w kosztach w zataosci od scenariusza cen paliw peoksztattowa si¢ na
poziomie od 14% do 26,7%. Wzrost kosztow operagjnpa poziomie 9%-16,9% jest
mozliwy w przypadku floty armatora Euroafrica. W pragku innych operatoréw, ktérych
flota w przewaajacej czsci spdza wekszagé czasu poza SECA, koszty operacyjne,
w przypadku stosowania paliw destylacyjnych zampadiwa cezkiego, mog by¢ wieksze

jedynie o kilka procent.

Wprowadzenie ostrzejszych wymogéw w zakresie zad@rsiarki w paliwiezeglugowym
najprawdopodobniej wrat sie bedzie ze zmias struktury poday i popytu na poszczegolne
rodzaje paliw. Zwgkszone zapotrzebowanie na paliwa niskosiarkowegktd do zasadyys
paliwami draszymi od paliw o diej zawartdci siarki, spowoduje podwgzenie kosztow
zwigzanych z uprawianiemzeglugi, co oznacza bedzie wzrost kosztédw transportu
morskiego. Alternatywnym rozgzaniem do stosowania paliw niskosiarkowychdde
doposaenie statkbw w instalacje odsiarcg®g spaliny, co za spraw wydatkow
inwestycyjnych rownig spowoduje podwiszenie kosztu zwzanego z uprawianieweglugi.
Istnieje prawdopodobiestwo,ze w zwigzku z podwyszeniem kosztow transportu morskiego,
nasgpi obnizenie konkurencyjnai niektorych jego segmentow, przede wszystkim waen
transportu drogladows.

Przedsibiorstwa z sektora transportu morskiego zmuszonstagp do restrukturyzacji

i redefinicji swoich strategii, co wyzwdlipowinno pozytywne impulsy rozwojowe. Firmy
poszukiwa beda musialy nowych nénikbw poziomu swojej konkurencyjia, zwigzanych
gtéwnie z jakdcig i kompleksowséciag ustug (wpisanie siw logistyczne tacuchy dostaw).
Zwigkszenie wartéci dodanej kreowanej przez przegsorstwa umaliwi bowiem absorbg

istotnej czsci dodatkowych kosztéw wynikagych z wdraenia dyrektywy 2012/33/UE.

Wprowadzenie nowych regulacji spowoduje istotne armitechnologiczne w transporcie
morskim, a take w jego zapleczu portowym, dlatega teda one czynnikiem generagym
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innowacyjne podégie do rozwoju transportu. Obszarami szczegOlnienyai z punktu

widzenia zmian technologicznych we flocie morskigia:

— przemyst stoczniowy: przebudowa statkow nighta dla instalowania wdzen
redukupcych emisje (skrubery), przebudowa statkéw dlacsastania dodatkowych uktadow
zasilania (LNG, metanol, inne); budowa nowych jestak ptywajcych wyposaonych

w czysty napd,

— przemyst urgdzer okrgtowych: produkcja silnikéw wykorzystagych alternatywne

paliwa, produkcja elementow instalacji dla silnikfw# pracugcych,

— ustugi kontrolne: audyt oraz certyfikacja metod uledi emisji, ustugi

badania/monitoringu emisji,
— ustugi portowe: dostawa paliw alternatywnych (stdmjnkrowe: LNG, metanol),

— przemyst rafineryjny: rozbudowa potencjatu prodykego dla paliw zeglugowych
niskosiarkowych (MGO).

Ponadto, spadek popytu na ustugi sektora transpootgkiego zwgzany ledzie (przy statej
wielkosci potrzeb przewozowych) z rozwojem alternatywnyoblaczen transportowych
(ladowych). Tym samym spodziewaiec nalezy raczej zmian w strukturze przegsiorstw

(gakziowej i przestrzennej), azmian w ich liczbie.

Podsumowujc, wskaza mazna na brak jednoznacznych przestanek wslkayah na istotne
ograniczenie aktywrsgi gospodarczej wynikage z wdrgenia postanowie dyrektywy
2012/33/UE. Tego typu zjawisko m zaistnié w krotkim okresie (po wdeeniu)
w rejonach nadmorskich, jedniak w dhwszej perspektywie skutek ten powinien zatika

w ramach nowej zrownowianej struktury sektora transportu.

Mozna s¢ spodziewd, ze wickszas¢ polskich armatorow, w celu dostosowanig sio
nowych przepiséw, ¢uizie wykorzystywé paliwa destylacyjne (niskosiarkowe), przynajmniej
w pocatkowym okresie obovgzywania przepisow. W wkszaci statki polskich armatorow
spedzap das¢ niewielky czes¢ czasu w roku w obszarach SECA, z zatua wec takie statki
nie keda podatne na zastosowanie skruber@aizbnagdu LNG, gdy raczej nie bdzie to
optacalne. Ewentualne inwestycje ima rozpatrywé praktycznie wydcznie w odniesieniu
do niewielkiej liczby statkow, ktéregseksploatowane wytznie, lydz wiekszaé czasu

w roku, w obszarach SECA.
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Rynek paliw bunkrowych na&wiecie jest bardzo konkurencyjny. Praktycznie wzdgan
porcieswiata statki mog zaopatrzy sic w paliwo. Prowadzi to do stalego porownywania cen
przez armatorowzeglugi medzynarodowej. Dzki temu mog wybra najtaiszy port
w konkretnej podrgy statku. Dlatego ceny paliw wa0ych portach nieznaczniegsiéznia.
W rejonie Poinocnej Europy najtaniej pma kupé paliwa zeglugowe w St. Petersburgu
(w Federacji Rosyjskiej wszystkie paliwag sgeneralnie najtesze w Europie) oraz
w Rotterdamie. Ceny w powgzym zakresie wynikgjz tego,ze jest to najwikszy rynek
w jednym porcie. Rotterdam jest nagkszym portem tadunkowym  Europy.
Polscy dostawcy muszprzede wszystkim konkurowa rejonem Cignin Duaskich, portami
panstw battyckich i Hamburgiem. Bigc pod uwag ograniczon ilos¢ produkowanych
w Rzeczypospolitej Polskiej gikich olejéw niskosiarkowych i konieczfd ich importu,
rentownd¢ dziatalngci bunkrowej w Rzeczypospolitej Polskiej jest moagraniczona. St

niewielka liczba funkcjonagych dostawcow.

Ogolnawiatowy kryzys gospodarczy szczegolnie dotkliwietkiigt od 2008 r. transport
morski. Przewozy tadunkow spadty o kilkadziggirocent na catymwiecie. Dotkrto to
takze polskie porty, gdzie spadek przetadunkéw szacsige na okoto 30%. Jeden
z najwkekszych dostawcow paliwaeglugowego w Rzeczypospolitej Polskiej — Spotka

Ship-Service S.A. odczut podobny spadekdl@zamawianych paliweglugowych.

Rynek paliwa bunkrowego w Rzeczypospolitej Polskiej gtownie dostawy paliw
zeglugowych dla statkoweglugi medzynarodowej i portowej w gtdwnych portach morskich
Gdaisku, Gdyni, Szczecini&§winoujsciu i Policach. Kilkanécie procent rynku stanowiez
dostawy dla kutréw rybackich w matych portach: Daéw, Kotobrzeg, Dartowo, Ustka,
teba i Wiadystawowo. Bunkier to ta#& sprzeda na potrzeby jednostekrodlagdowych
w portach rzecznych. Sprzedpaliw bunkrowych w Rzeczypospolitej Polskiej zmesk
wraz z liczly statkow zawijajcych do naszych portéw. Od wielu latsnee ona w tempie

kilku procent rocznie.

Okreslenie dopuszczalne) zawastd siarki w paliwie spowoduje stosowanie na statkac

paliw 0 nizszej zawartéci siarki niz w stosowanych dotychczas.

Ograniczenia dotygre emisji siarki ze spalania paliw statkowych wywyptporuszenie
wsrod armatoréw i catej bragy zeglugowej, spowodowane nie tylko obawami o wzrost
kosztow paliwa, ale tade koniecznécig rozwigzania szeregu probleméw technicznych na
statku.
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Najwicksze obawy dotyez wptywu regulacji na ceny paliw statkowych. Paliwo
niskosiarkowe MGO (Marine Gas Oil) wymaga nie tyltestylacji, ale i odsiarczania, co
powoduje wzrost kosztow jego wytworzenia oraz pailreere rynkows. Przyghdajgc sk
obecnym i historycznym pfiicom w cenie poszczegollnych paliw statkowych (mpgedzy
paliwem IFO a MGO), wyraie wid&, ze r&nica ta nie jest stala i fluktuuje, podobnie jak
zmienia s¢ cena samych paliw. Trudno jest oszacgwak bedzie s¢ ona ksztattowata
w przysziéci, a jest to informacja konieczna do odfemia przysziej konkurencyjsoi

zeglugi na Baltyku.

W latach 2006-2008 #aica medzy cenm paliwa z 1,5% zawarfcig siarki, a 0,1%
oscylowata w granicach 73 do 85 %cdury paliwem 1% S, a 0,1% S od 51 do 62%.

W dlugim okresie (lata 1990-2008)zrice cenowe mdzy IFO 380, a MGO (0,1%S)
wyniosty érednio 93% (minimalna 30%, a maksymalna 250%). piayktadu w dniu

1 sierpnia 2011 r. gdica cenowa mgdzy IFO 380, a paliwem 0,1%S wyniosta okoto 59,5%.
Prognozuje si ze w 2015 r. rénica ta wyniesie 59,37%, a ¢ti bedzie zblizona do tej, jaka
ma miejsce obecnie. Podsumogaujézne analizy i prognozy, cena MGO 0,1%S w 2015 r.
bedzie s¢ wahata w granicach 600-1200 UDS/mt.

Wyrazane jest take zaniepokojenie dotygee dosgpnasci paliw niskosiarkowych
I mozliwosciach rafinerii w zakresie ich produkcji, co potwdeap sami przedstawiciele
brarvy paliwowe). Pojawigg sic tak’e opinie odmienne, a mianowiciee rosnce

zapotrzebowanie na MGO spowoduje relatywny spadgk geny. Rownie gdy w 2020 r.
zacznie globalnie obowzywat limit 0,5%S, koszty ponoszone przez rafinerie byt
zost& roztazone na wszystkich armatoréw (w postaci fuel prem)jurn zmniejszytoby tate

réznice cenovwg miedzy tymi rodzajami paliwa.

Konsekwengj niepewndci, co do przysztych cen paliwa niskosiarkoweg, tidnaci

z jednoznacznym okékeniem wptywu wzrostu cen paliw na wysgkostawek frachtowych.
Ponadto, nie jest przgdzone, w jakim stopniu armatorzy przerguen wzrost kosztow na
klienta: czy w catéci, czy te podejmy starania, aby cliow pewnej czsci go zaabsorbowa
chac nadal zapewni konkurencyjné¢ swiadczonych ustug. Obecna praktyka stosowana
przez niektérych armatorow to przeniesienie kosztow klienta w postaci ,dodatku

siarkowego” (low sulphur surcharge)

Wspomniane trudrigi taczg sie takze z faktem rénego udziatu kosztow paliwa

w catkowitych kosztach eksploatacyjnych statku wszmzegolinych rodzajackieglugi.
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Najwyzszy charakteryzujeeglug: kontenerow, gdzie wynosi 47%-54%, napsizy zeglug:
ro-ro — 32%—-36% i promoyv— okoto 30%. Sid tez prognozy dlazeglugi kontenerowejas
bardziej pesymistyczne i przewidujze z powodu regulacji unijnych ucierpi ponad 10%

pofaczer kontenerowych, podczas gdy tylko 1% serwisow ro-ro

Niewiadome w postaci ceny paliwa niskosiarkowegm\wigzanej z tym wysokgi frachtu
sprawiag, ze nakrélenie obrazu transportu europejskiego po 2015st. jeezwykle trudne.
Zdaniem praktykow i srodkow badawczych, wzrost wysakd stawek frachtowych sprawi,
ze obecna konkurencyjgo zeglugi bliskiego zaggu w stosunku do transportu drogowego
moze zosta zaktocona, przyczynigg sk do zmiany przeptywow w fecuchach logistycznych
w zwigzku z unikaniem strefy SECA, a tym samym do zmisinyktury ga¢ziowej na rynku

europejskim.

Nie oznacza to jednakze wszystkie pajczeniazeglugowe zostanw taki sam sposob
dotknicte przez wprowadzenie nowych regulacji, gdiziatah one w odmiennym otoczeniu
rynkowym. Analiza wynikow bada przeprowadzonych przez ae Grodki badawcze
pozwala na wysugncie wniosku, ze w duwej mierze zalge¢ to bedzie od obecnej
konkurencyjnéci serwisowzeglugi bliskiego zaggu w stosunku do drogowych i kolejowych
pofaczer alternatywnych. Ponadto, wiele serwisOw promowyeb-ro juz teraz konkuruje
z transportem drogowym. Te, ktore cechuje tylkoznaEzna przewaga konkurencyjna,
prawdopodobnie, gdy zaczrobowhzywa nowe regulacje, ucierpinajbardziej, a nawet

mog ulec likwidaciji.

Nalezy zauwayé, ze dyrektywa 2012/33/UE dopuszcza #ak inne rozwizania
tzw. alternatywne metody redukcji emisji), jak mpstalacg skruberéw, co mae pozwolé na
zaopatrywanie giw paliwo o wysze] zawartéci siarki, ale niewtpliwie jest t& sporym
wydatkiem inwestycyjnym, ktérego nie mysgonosé armatorzy, dziatagy poza obszarem

kontroli emis;ji siarki.
7. Wplyw regulacji na sytuacje i rozwoj regionow

Podstawowym skutkiem dla aktyw§ed gospodarczej w wymiarze regionalnyngdbie
najprawdopodobniej ograniczenie dziataektora transportu morskiego, cedbie mie
charakter krotkookresowy i regionalny. Jedndoee na poziomie regionu spodzieiwsie
mozna wzrostu aktywniai w obszarach zwranych z przemystem stoczniowym oraz
paliwowym (rafinerie, LNG). Z drugiej strony, przeje czsci tadunkow przez pgtzenia
ladowe [gdzie aktywizow& gospodark w wymiarze krajowym. Konieczdé rozwoju
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czystych technologii ma réwniez by¢ czynnikiem dynamizagym dziatalné¢ innowacyjn.
Spotecznym skutkiem wdzenia dyrektywy 2012/33/UE w wymiarze krajowyredaie wic
raczej zmiana struktury rynku pracy (btawa i przestrzenna), njego ograniczenie. Jednym
z podstawowych celdow regulacji ma dypoprawa jakéci zycia mieszkacow kraju,

w szczegOlngci regionow portowych.

Szczegodlnie silne, negatywne oddzialywanie emisfrké nastpuje w obszarach
o0 wzmaonym ruchuzeglugowym, gdzie jednocgeie znajduy sic duwze skupiska ludzkie
(miasta i regiony portowe). Takie poéldg zdecydowalo o wyznaczeniu obszarow SECA
wilasnie na obszarze Morza Poéinocnego i Baltyckiego,akzet u wybrzey Stanow

Zjednoczonych i Kanady (obszar SECA Ameryka Pohadcn

8. Wplyw aktu normatywnego na zdrowie isrodowisko

Projekt rozporzdzenia zawiera regulacje z zakresu ochrénaglowiska. Emisje pochodee
ze statkow powstage w wyniku spalania paliweglugowych o wysokiej zawaia siarki
przyczyniaj sie do zanieczyszczania powietrza dwutlenkiem siadzzstkami statymi, ktére
sa szkodliwe dla zdrowia ludzkiego drodowiska oraz przyczynigjsic do powstawania
kwasnych opaddéw. Zgodnie z ocgrzawary w uzasadnieniu do niniejszego projektu
rozporzdzenia bezsrodkéw okrélonych w dyrektywie 2012/33/UE oraz w ustawie
0 zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statisje pochodge ze statkow wkrétce
statyby s¢ wicksze nk emisje ze wszystkichrodet bdowych. Zanieczyszczenie powietrza
powodowane przez cunyge statki jest gtbwnym problemem wielu miast porgolw przy
podejmowaniu przez nie dziatazmierzajcych do osigniecia unijnych dopuszczalnych
poziomoOw jakdci powietrza.

Celem zasadniczym regulacji jest ograniczenie értlepkéw siarki, ktore w znageych
ilosciach powstaj podczas spalania paliw kopalnych takich, jakgiel kamienny, brunatny,
torf czy ropa naftowaPowstate w ten sposob zki nastpnie przedostajsiec do atmosfery.
Oddziatywanie tlenkow siarki na otoczenie zaoby¢ podzielone na dwa gtéwne obszary
— tlenki siarki w formie gazowej oraz tzw. kévee opady.

Dwutlenek siarki (S@) jest bezbarwnym gazem o ostrym, giggm i dusacym zapachu,
silnie dranigcym drogi oddechowe. W oldlenych stzeniach jest on trggy dla ludzi
i zwierzgt oraz szkodliwy dla rdin. Dwutlenek siarki jest absorbowany przez géoaeinki
drég oddechowych, a nagphie dostaje si do krwioobiegu. Przy normalnym egeniu
atmosferycznym SOwynoszcym pongej 10 ppb(parts per billion- czgsteczek na miliard

czgsteczek rozpuszczalnika), przekroczenie poziomp@dmae powodowa bole w klatce
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piersiowej, problemy z oddychaniem, padrignie oczu oraz obiong odpornd¢ na choroby
ptuc. Maze byt przyczyry przewlektego zapalenia oskrzeli, czy taostrzenia chorob uktadu
krazenia. Osigniecie poziomu wynosgcego okoto 300 ppb oznacza powstanie zjawiska
smogu (tzw. smogu czarnego lub londkiego). Przekroczenie poziomu 500 ppbzeo

skutkowa smiercig.

Inng formg negatywnego oddziatywania jest powstawanie dayah opaddéw. Wprowadzone
do atmosfery tlenki siarki pod wptywem pary wodregwartej w powietrzu, mgly czy
deszczu tworg kwasy (SQ + H,O — H,SQ0;), ktére przy odpowiednich warunkach
atmosferycznych opadana ziem¢ jako kwany deszczgnieg, deszcz zéniegiem czy mgty.
Opady te maj negatywne dziatanie, zarbwno na cztowieka, przyijae#t i na dobra trwate.
Kwasne deszczeasbowiem przyczya licznych schorzé i choréb ukiadu oddechowego
(m.in. napadéw astmy, trudém w oddychaniu) oraz ukfadu dé¢enia wynikagcych
z wdychania aerozoli kwasu siarkowego ,$d;). Kwasne opady powoddj rowniez
zakwaszenie wod w zbiornikach wodnych, co niekdragswptywa na flog i faure. Niszcz
one rdliny, uszkadzac ich korzenie i1 uniemdiwiajac prawidiowy wzrost. Ostabigj
odpornd¢ drzew na szkodniki i choroby, co jest przycgzymasowego usychania lasow.
W wodzie o pH okoto 5,4 przesgagic rozmnaac ryby. Wreszcie kwéne deszcze dziatgj
niekorzystnie na budowle wykonane z wapienia | raprawe murarsk. Wynikiem
oddziatywania jest niszczenie budowli, co sprowasigzado rozpuszczania gglanu wapnia
bedacego czynnikiem vegizacym mury.

Wskazane wiej negatywne skutki emisji tlenkéw siarki do atnewgf may réwniez swoj
wyraz ekonomiczny. Mama bowiem mowi o kosztach jakie ponosi system spoteczno-
-ekonomiczny w efekcie nadmiernych emisji. P@trna ten element z punktu widzenia
kosztéw choréb (cost of illness), okli€ mazna podstawowe ich Koiki:
1) koszty bezpérednie, okrélajagce ilas¢ zwzytych zasobow i ich kosztow zydanych
bezpdrednio z dam choroly, a w szczegdlriai:

a) koszty medyczne (m.in.: leki, konsultacje lekarskadania diagnostyczne, koszty
szpitalne, opieka pieginiarska),

b) koszty niemedyczne (np. koszty transportu),
2) koszty pdrednie, rozumiane gtownie jako koszty utraconejdpidywndci zarOwno
w sektorzeswiadczé zdrowotnych, jak i poza nim (np. straty wynikeg z nieobecrigi

w pracy, przedwczesnej emerytury, renty czy uminexsai).
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Zgodnie z prowadzonymi w skali europejskiej badamjaw 2000 r.zegluga morska
odpowiedzialna byta za tworzenie negatywnych efgktéwretrznych, ktére nagpnie byty
przyczyry 7,2% kosztéw choréb (health-related externalitiws$kali UE (tj. 58 mld euro).
Warto dodd, ze catkowite koszty chorob w UE spowodowanych zariszczeniem
powietrza oszacowano na 803 mld euro. Utrzymanigcticzasowego stanu oznacigdzie
dalszy ich wzrost do 64 mld euro, co w efekcie faraesie na 11,9% udziat w 2020 r. Mpa
rébwniez wskazé na okoto 49,5 tys. przedwczesnych zgonéw spowodgala emisjami do
atmosfery generowanymi przez statki morskie w 200@& take na wzrost tej liczby do
53,2 tys. os6b w 2020 r. gflzna liczba przedwczesnych zgonow spowodowana
zanieczyszczeniami powietrza oszacowana zostatalpawiednio 680 tys. oséb dla 2000 r.
oraz 450 tys. oséb dla 2020 r.).

W przypadku oddziatywfana srodowisko naturalne wskazanazna na koszty zwzane ze
stratami w produkcji rolnej, fmej i rybnej, koszty uzupetniania drzewostanu casyhiania,
czy tez koszty rekompensat i rekultywacji terenéw. W prgku negatywnego
oddziatywania kwgnych opaddéw na budynki i budowle, jako podstawowategorie
wystepowa® beda koszty remontdéw i napraw elewacji, czyz tkoszty zwjzane z utrat

wartasci przez nieruchomiei wskutek ich degradacji technicznej.

Bazupc jednak na strukturze baltyckiego rynku portowegoktorym Polska posiada 7,2%
udziatu, mana wskazé ze korzyci srodowiskowe wynikace z implementacji dyrektywy
2012/33/UE powinny wynig w Polsce od 196,6 do 397,4 min euro w 2020 rOKkWynik

ten rozumié nalezy jako oszczdndsci uzyskane w sektorze ochrony zdrowia (mniejsza
liczba chorych) czy tezmniejszenia innych wydatkéw na przeciwdziatanighrore, czy te:

rekompensaty wynikage z negatywnego oddziatywania zakow siarki na otoczenie.

2 Actia Forum na zlecenie bylego Ministerstwa TramgpoBudownictwa i Gospodarki Morskiej: ,Analiza
wptywu na konkurencyjni@ sektora transportu morskiego oraz na oszacowdnitk@v dla transportu
morskiego oraz skutkéw zgdanych z ewentuadnpomog paistwa na zmniejszenie kosztow wprowadzenia
nowych wymogow, okrdonych w projekcie zmiany ustawy o zapobieganiuigezyszczaniu morza przez
statki oraz projekcie rozpaydzenia w sprawie zawadw siarki w paliwachzeglugowych, wdrzajgcych
dyrektywe 2012/33/UE”, Gdynia, listopad 2013 r.
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