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ZALACZNIK VI DO KONWENC]I MARPOL

Zanieczyszczenia ze statkow przyczyniajg sig¢ do pogorszenia jakosci powietrza w obszarach przy-
brzeznych, a takze globalnego zanieczyszczenia atmosfery. Zatgcznik VI do konwencji MARPOL —
Prawidla dotyczgce zapobiegania zanieczyszCzaniu powietrza przez statki zostal przyjety w 1997 r.
na konferencji stron konwencji MARPOL. Zalgcznik wszedl w zycie 19.05.2005 r. Aneks VI reguluje
emisje do atmosfery okreslonych zanieczyszczen ze statkow. Wszystkie statki powyzej 400 GT i wigkszej,
a takze wszystkie platformy oraz urzqdzenia wiertnicze na trasach do portow i obszaréw, na ktorych
obowigzuje konwencja MARPOL, muszg posiadaé wazny Miedzynarodowy Certyfikat o Zapobieganiu
Zanieczyszczaniu Powietrza (IAPPC), potwierdzajgcy zgodnos¢ wymagan okreslonych w zalgcz-
niku VI.

Stowa kluczowe: MARPOL 73/78, zanieczyszczenie powietrza, tlenki siarki, tlenki azotu, lotne zwigzki
organiczne, emisje, obszary kontroli emisji, paliwo Zeglugowe.

WSTEP

Migdzynarodowa konwencja o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez
statki, podpisana w Londynie 2.11.1973 r., weszta w zycie w 1983 r., stajac si¢
jednym z najwazniejszych standardow miedzynarodowych w walce o czyste morze®.
Polska ratyfikowata t¢ konwencje 13.02.1986 r.2 Konwencja zawiera obecnie sze$¢
obszernych zatgcznikéw, dotyczacych réznych zakresow ochrony $rodowiska
morskiego® (szkodliwe substancje ciekte przewozone luzem i w opakowaniach,
Scieki i $mieci ze statkow). Zatacznik VI nosi tytul ,,Przepisy o zapobieganiu

! Na temat genezy walki o czyste morze zob. J. Lopuski, Walka o czyste morze. Problem
miedzynarodowy, Gdynia 1972, s. 36 i nast. Jak podkres$la A. Griffin (MARPOL 73/78 and Vessel
Pollution: Glas Half Full or Half Empty? Indiana Journal of Global Legal Studies 1994, VVol. 1, s. 495)
,MARPOL 73/78 is a convention which seeks nothing less than the complete elimination of intentional
pollution of the marine environment by oil and other harmful substances and the minimization of
accidental discharge of such substances”.

2Dz.U. z 1987 r., nr 17, poz.101 i 102. Konwencja zostala zmieniona protokotem z 17.02.1978 r.;
powszechnie stosuje si¢ jej nazwg MARPOL 1973/1978.

3 Na stale poszerzajacy si¢ zakres przedmiotowy ochrony $rodowiska morskiego zwracano juz uwage
w literaturze przedmiotu, zob. M.H. Kozinski, Rozszerzenie zakresu przedmiotowego przepisow
o0 ochronie srodowiska morskiego, Prace Wydzialu Nawigacyjnego Akademii Morskiej w Gdyni, 2005,
nr17,s. 66-78.
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zanieczyszczaniu powietrza przez statki”. Ten ostatni aneks stal si¢ szczegdlnie
istotny dla ksztattowania morskiego prawa ochrony srodowiska od momentu, jego
wprowadzenia protokotem do konwencji MARPOL z 25.09.1997 r.* Tworcy proto-
kotu nawigzali do 15. reguly tzw. Deklaracji z Rio, formutujacej m.in. zasadg
zrbwnowazonego rozwoju jako podstawe ksztattowania prawa ekologicznego.
O tym, jak wielkie znaczenie przywigzuje IMO do ochrony powietrza przed
zanieczyszczeniami, $wiadczy¢ moze art.6 protokotu z 1997 r., ktory uzaleznial
wejscie w zycie zalgcznika VI od jego ratyfikacji przez kraje posiadajace floty
handlowe o pojemnosci co najmniej 50% floty $wiatowej. Protokot wszedt w zycie
w dniu 19.05.2005 r.

W artykule starano si¢ dokona¢ oceny legislacji zwigzanej z zatacznikiem VI
po 10 latach od jego wprowadzenia.

1. ZASADNICZE POSTANOWIENIA ZAtACZNIKA VI
DO KONWENC]I MARPOL

Zatacznik VI sktada si¢ z 19 prawidet i kilku tzw. uzupetnien. Uzupelnienie I
obejmuje wzor Miedzynarodowego Certyfikatu 0 Zapobieganiu Zanieczyszczaniu
Powietrza (IAPP Certificate) z zatacznikiem zawierajgcym m.in opis konstrukcji
i wyposazenia. Uzupeknienie Il stanowi rozwiniecie prawidta 13 (chodzi o cykle
i proby wagowe tlenkoéw azotu emitowanych przez silniki okretowe). Uzupetienie
Il obejmuje kryteria i procedury wyznaczania obszaréw kontroli emisji tlenkow
siarki. Uzupelnienie [V zawiera typy i limity spalarek okretowych. Ostatnie z uzu-
petien informuje o tresci dokumentu dostawy paliwa.

Na system regulacji dotyczacych ochrony powietrza przed zanieczyszczeniami
ze statkow skladaja si¢ takze obszerne rezolucje IMO z 1997 r. Pierwsza dotyczy
przegladu protokotu z 1997 r. Zawarto tu m.in. zachete do ratyfikacji protokotu.

Niewatpliwie najobszerniejsza czeScig omawianych regulacji jest rezolucja 2,
wprowadzajaca tzw. ,,Kodeks techniczny kontroli emisji tlenkéw azotu z okreto-
wych silnikoéw wysokopreznych” (Kodeks NOX) [4]. Kodeks ten obejmuje szes$¢
rozdziatéw, w tym rozdziat ostatni, dotyczacy procedur okreslania zgodnosci silnika
z normami emisji tlenkow azotu w trakcie przegladow na statku. Zatacznikiem do
Kodeksu jest formularz Miedzynarodowego $wiadectwa o zapobieganiu zanie-
czyszczeniu powietrza (EIAPP). Nie nalezy tego $wiadectwa myli¢ z Migdzynaro-
dowym Certyfikatem o Zapobieganiu Zanieczyszczaniu Powietrza, o ktorym wyzej
wspomniano, wprowadzonym na mocy prawidla 6 zalacznika. Engine International
Air Polluition Prevention Certificate (EIAPP) otrzymuje bowiem silnik, w stosunku
do ktorego — po przeprowadzonym badaniu — stwierdzono zgodno$¢ z limitami
emisji NOx, podanymi w prawidle 13 zalacznika. Poza tym zawiera szereg uzupet-
nien o charakterze standardéw technicznych.

4 Tekst oficjalnego ttumaczenia, zob. Dz.U. z 2005 r., nr 202, poz.1679.
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Prawidlo 1 okresla zakres stosowania przepisow zalacznika, ktory obejmuje
wszystkie statki z wyjatkiem sytuacji przewidzianych m.in. w prawidle 3 (emisje
niezbedne do utrzymania bezpieczenstwa statku lub ratowania zycia na morzu,
emisja bedaca skutkiem uszkodzenia statku lub jego wyposazenia) czy prawidle 19.
(emisje w zwiazku poszukiwaniem, eksploatacja i zwigzanym z tym przetwarzaniem
olejow na morzu).

Prawidto 2 definiuje zasadnicze pojgcia tej czgsci prawa ekologicznego, jak np.
emisja (substancje wydalane ze statkow do atmosfery lub wody, ktore sg przed-
miotem kontroli wymienionym w niniejszym zalgczniku), substancje niszczace
warstwe ozonowa (kontrolowane substancje zdefiniowane w art.1 § 4 Protokotu
Montrealskiego dotyczacego substancji niszczacych warstwe ozonowa z 1987 r.),
spalanie na statku (spalanie odpadéw lub innych rzeczy, takich, ktére sg wytwarzane
na statku podczas jego normalnej eksploatacji), obszar kontroli emisji SOx (obszar,
na ktérym pomiar emisji SOx ze statkoOw jest obowiazkowo wymagany, w celu
zapobiegania, redukcji i kontroli zanieczyszczenia powietrza przez SOX, a ich
oddziatywanie na obszary ladowe i powietrze poddawane jest uwaznej obserwacji).

Prawidlo 5 dotyczy przegladow i inspekcji. Kazdy statek o pojemnosci brutto
powyzej 400 objety jest przegladami: zasadniczym, okresowym i najmniej jednym
przegladem posrednim, w okresie obowiazywania certyfikatu. Szczegotowo o zakre-
sie tych przegladow pisze K. Kotwzan [4].

Prawidla 6-9 dotycza certyfikatu IAPP (zasady wystawiania, mozliwo$¢
wydania certyfikatu przez inny rzad, okres waznosci etc.). Na szczeg6lna uwage
zashuguje jednak prawidto 10 zatacznika, ktére poddaje wymagania w zakresie
ochrony powietrza ocenie przez port state control. Jezeli zaistniejg wyrazne podsta-
wy do powzigcia przekonania, ze kapitan lub zatoga nie sa dostatecznie zaznajo-
mieni z zasadniczymi dla statku procedurami, odnoszacymi si¢ do zapobiegania
zanieczyszczeniu powietrza przez statki, to statek taki bedzie w czasie postoju
w porcie terminalu (offshore terminal) poddany inspekcji w przedmiocie wymagan
eksploatacyjnych. Jesli inspekcja wykaze braki, statek moze by¢ zatrzymany do
czasu, az sytuacja bedzie zgodna w wymaganiami zatacznika. Niedopuszczalna jest
jakakolwiek wyktadnia prawa, ktoéra ograniczataby prawa i obowigzki panstwa
kontrolujacego statek.

Najwazniejszy jest jednak rozdziat II1 zatacznika (prawidta 12—18), poswigcony
wymaganiom w zakresie kontroli emisji ze statkow. Przedmiotem kontroli wedtug
zatacznika VI sg: tlenki siarki (SOx), tlenki azotu (NOx), lotne zwigzki organiczne
(VOCs) oraz spalanie na statku. Kazda rozmys$lna emisja substancji niszczacych
warstwe ozonowg jest zabroniona, przy czym emisja taka moze nastapi¢ w trakcie
konserwacji, obstugi, napraw lub przemieszczania i uzytkowania systemow lub
wyposazenia statku.

Prawidto 13 okres$la maksymalng dopuszczalng emisj¢ tlenkoéw azotu z silnikow
okretowych. Jesli chodzi o parametry emisji tlenkow siarki, to prawidto 14 mowi
o zawartoSci siarki w paliwie okrgtowym i upowaznia IMO do wydania wytycznych
w tym zakresie (kwestia ta jest omawiana w dalszej czeSci artykutlu). Prawidto
powyzsze okresla takze wymagania dla obszarow kontroli emisji dwutlenku siarki.
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Prawidto 15 dotyczy tzw. lotnych zwiazkow organicznych (VOCs). Ich emisje
majg by¢ regulowane przez porty i terminale. Panstwa winny zawiadamia¢ IMO
o wymaganiach dla zbiornikowcow, a statki tego typu, ktore podlegaja kontroli
opardéw, musza posiadac systemy gromadzenia oparow, zatwierdzone przez admi-
nistracje. System taki powinien pracowaé podczas zatadunku.

Kolejne prawidto po§wigcone jest spalaniu na statkach. Spalanie moze odbywac¢
si¢ tylko w spalarkach okretowych. Kazda taka spalarka musi uwzglednia¢ wyma-
gania zawarte w uzupehlieniu IV do zatacznika. Zalgcznik wymienia substancje,
ktérych nie wolno spala¢ na statkach. Personel odpowiedzialny za obstuge spalarki
musi by¢ odpowiednio przeszkolony. Zalacznik rozwija problematyke odbioru
odpadow ze statkow i urzadzen odbiorczych w portach, o czym jeszcze bedzie
mowa. Przede wszystkim panstwa powinny zapewni¢ odbior ze statkow substancji
zubozajacych warstwe ozonowa, a takze urzadzen zawierajacych takie substancje,
jak réwniez substancji, bedacych pozostalosciami z oczyszczania spalin z zatwier-
dzonego systemu oczyszczania spalin.

Zatacznik w prawidle 18 wprowadza surowe kryteria dla tzw. paliwa zeglu-
gowego. Waznym elementem ochrony $rodowiska morskiego staje si¢ dokument
dostawy paliwa, ktory podlega kontroli i musi by¢ przechowywany na statku.
Dokument taki jest przekazywany na statek z reprezentatywna probka paliwa.
Probka powinna by¢ opieczgtowana i podpisana przez dostawce i kapitana lub
oficera odpowiedzialnego za bunkrowanie.

W s$wietle prawidla 19 takze platformy i urzadzenia wiertnicze musza spetniaé
wymagania zatacznika.

2. OCHRONA POWIETRZA PRZED ZANIECZYSZCZENIAMI
POWODOWANYMI PRZEZ STATKI W PRAWIE UNII EUROPEJSKIE)
| PRAWIE POLSKIM

2.1. Uwagi ogolne

Najwiekszy przetom w regulacjach, dotyczacy ochrony srodowiska
morskiego, nastgpit niewatpliwie w walce z zanieczyszczeniem powietrza. Ustawa
z 16.03.1995 r. o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki® jako podsta-
wowe standardy migdzynarodowe ochrony $rodowiska morskiego dotychczas
traktowata: konwencjg MARPOL, konwencj¢ helsinska i konwencj¢ o zatapianiu
odpadow. Po nowelizacji z 2005 r. poszerzono system MARPOL o protokét
uzupetniajacy te obszerng regulacje, sporzadzony w Londynie 26.9.1997 r., czyli
omawiany wyzej zatacznik VI. Katalog standardow, na ktorych opiera si¢ ustawa

5 Tekst jednolity Dz.U. z 2015 r. poz.434. Jest to podstawowy akt prawa polskiego w zakresie ochrony
srodowiska morskiego. O pierwotnej wersji ustawy zob. M.H. Kozinski, Ustawa z 16 marca 1995 r.
0 zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki, Zeszyty Naukowe Wyzszej Szkoly Morskiej
w Gdyni, 1998, nr 32, 5.81-90. Aktualne informacje o ustawie zob. M.H. Kozinski, Morskie prawo
publiczne, Gdynia 2015, 5.139 i nast.
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0 zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki z 1995 r., uzupehiono
dodatkowo o wymagania wprowadzone przez ustawe z 24.04.2004 r. o substancjach
zubozajacych warstwe ozonowg®. Pozornie jest to zwykte odestanie do innej ustawy,
ale w rzeczywistosci chodzi o uzupetnienie prawa morskiego o nowe standardy
miedzynarodowe, dotyczace ochrony atmosfery, na ktorych oparta jest wspomniana
ustawa.

Aneks VI do konwencji MARPOL zawiera przede wszystkim ograniczenia
odnoszgce si¢ do emisji ze statkow tlenkoéw siarki i azotu. Jednym z najbardziej
spektakularnych ograniczen aneksu jest wprowadzenie limitow zawarto$ci siarki
w paliwie okretowym’. Bardzo daleko idgcym ograniczeniem jest takze wprowa-
dzenie pojecia SOx Emission Control Areas (SECA), czyli obszaréw morskich,
na ktorych emisja tlenkéw siarki podlega szczegdlnie surowej kontroli, a ogdlne
limity zawartosci siarki w paliwie sg ostrzejsze niz na innych obszarach morskich.
Morze Baltyckie zostalo wskazane jako taki obszar. Aneks VI zabrania réwniez
swiadomego emitowania substancji zubozajacych warstwe ozonowa (np. halonow,
freonow). Zabroniona jest instalacja na statkach nowych urzadzen, ktore mogtyby
szkodzi¢ warstwie ozonowej. Aneks ogranicza ponadto emisj¢ tlenkow azotu
z silnikow diesla, a takze zabrania spalania na poktadach statkow produktow zawie-
rajacych m.in. PCBs.

W prawie polskim z zatacznikiem VI koresponduje niewatpliwie ustawa o sub-
stancjach zubozajacych warstwe ozonowa z 2004 r., ktora wprowadza pojecie tzw.
substancji kontrolowanej. Chodzi tu o substancje zubozajace warstwe o0zonowa,
m.in. stosowane w urzadzeniach chtodniczych, tak czgsto wykorzystywanych na
statkach morskich?®.

W $wietle ustawy o substancjach zubozajacych warstwe ozonowa (art. 5) $cisle
reglamentowany jest obrdt takimi substancjami, a takze produktami, urzadzeniami
i instalacjami zawierajacymi te substancje. Podmioty produkujace, przywozace,
wywozace, wprowadzajace do obrotu, stosujace, odzyskujace, dokonujace recyklin-
gu, regeneracji lub unieszkodliwiania substancji kontrolowanych na terytorium
Rzeczypospolitej Polskiej musza prowadzi¢ ewidencje substancji kontrolowanych
oraz przekazywa¢ informacje zawarte w tej ewidencji wyspecjalizowanej jednostce,
upowaznionej przez ministra wlasciwego do spraw Srodowiska, w porozumieniu
z ministrem wlasciwym do spraw gospodarki. Obowigzkowe jest takze specjalne
oznakowanie urzadzen i pojemnikoéw zawierajacych substancje kontrolowane, a dla
urzadzen, ktore zawieraja ponad 3 kg substancji kontrolowanej, konieczne jest
zatozenie tzw. karty urzadzenia.

6Dz.U., nr 121, poz.1263.

7 Aneks VI do konwencji MARPOL w 2008 r. ulegt kolejnym zmianom, ktére weszty w zycie
1.07.2010 r. Zostaty m.in. zaostrzone warto$ci dopuszczalne zawartosci siarki w paliwie zeglugowym,
o czym dalej bedzie mowa.

8 Zob. zalgcznik do Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 2037/2000
2 29.6.2000 r. w sprawie substancji zubozajacych warstwe ozonowa (Dz.Urz. L 244 7 29.9.2000 r.).
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Zwroci¢ trzeba uwage, ze statek morski plywajacy pod bandera jednego
z krajow Unii Europejskiej poza juz stosowanymi §wiadectwami spetniania wyma-
gan ekologicznych (statek obecnie powinien posiada¢ migdzynarodowe certyfikaty:
0 zapobieganiu zanieczyszczenia olejami, 0 zapobieganiu zanieczyszczenia przez
statki przewozace luzem szkodliwe substancje ciekle, o zapobieganiu zanieczysz-
czenia $ciekami, o zapobieganiu zanieczySzczenia powietrza przez statki oraz
miedzynarodowe $wiadectwo systemu przeciwporostowego) powinien posiadac
miedzynarodowe $wiadectwo spelniania wymagan dotyczacych zwigzkow cyno-
organicznych. Swiadectwa te wydaje po odpowiednich przegladach i inspekcjach
polski organ inspekcyjny.

2.2. Dyrektywa siarkowa

Istotnym novum w polskim prawie morskim jest unormowanie kwestii paliwa
zeglugowego. Okazuje sie, ze paliwa okretowe mogly do niedawna zawiera¢ duze
ilodci zwigzkoéw siarki, ktore po ich spaleniu sg emitowane do atmosfery. Jako$¢
paliw ma wigc powazny wplyw na Srodowisko morskie, dlatego nowy przepis
art. 13c ustawy z 1995 r. stwierdza, ze z zastrzezeniem wyjatkow okreslonych
w konwencji MARPOL zabrania si¢ na statkach podnoszacych polska bandere oraz
na wszystkich statkach przebywajacych w polskich obszarach morskich uzywania
paliwa niespelniajacego okreslonych wymagan. Wymagania te okreslaja rozpo-
rzadzenia ministra wlasciwego do spraw gospodarki morskiej, wydane na mocy
ustawy z 1995 r. Dostawcy paliw maja obowigzek dostarczania tylko paliw okreto-
wych spetniajacych powyzsze wymagania.

Wspomniane wyzej rozporzadzenia wykonawcze nie mogg stosowaé¢ dowol-
nych standardéw jako$ci paliwa. Od dawna bowiem w Unii Europejskiej istniejg
normy w tym zakresie. Jednym z pierwszych uregulowan byta dyrektywa Rady
1999/32/WE z 26.4.1999 r., dotyczaca redukcji zawartosci siarki w niektorych
paliwach cieklych, w tym w cigzkim oleju opatowym, oleju napedowym i w zeglu-
gowym oleju napedowym®. Najnowszym aktem prawa unijnego w tej materii jest
dyrektywa 2005/33/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 6.7.2005 r., zmie-
niajaca dyrektywe 1999/32/WE w zakresie zawartosci siarki w paliwach zeglugo-
wych?®. Ta ostatnia dyrektywa nawigzuje do Protokotu VI do konwencji MARPOL
1 zobowigzuje panstwa UE do wprowadzenia w zycie konwencyjnych zobowigzan,
dotyczacych zawarto$ci siarki w paliwach zeglugowych. Wymaga to m.in. wprowa-
dzenia efektywnego systemu pobierania probek oraz ,,0dstraszajgcych sankcji” na
obszarze catej Wspolnoty. Dyrektywa ma stanowi¢ jedynie ,,pierwszy krok w trwa-
tym procesie redukcji emisji siarki do wod morskich”.

Zauwazyc¢ trzeba, ze przepisy unijne wytaczaja szereg paliw ptynnych uzywa-
nych na statkach z zachowania przewidzianych w dyrektywie miniméw zawarto$ci
siarki. Do paliw takich naleza m.in. paliwa: przeznaczone do celéw naukowo-
badawczych oraz do testowania, pochodzace z tzw. regionow peryferyjnych

® Dz.Urz. L 121711.5.1999 .
10 Dz.Urz. L1917 22.7.2005r.
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Wspdlnoty (francuskie departamenty zamorskie, Azory, Madera, Wyspy Kana-
ryjskie), wykorzystywane na okretach wojennych oraz innych jednostkach sit
zbrojnych, stosowane w celach zwigzanych z zapewnieniem bezpieczenstwa
statkow lub ratowaniem Zycia na morzu, a takze uzywane na statkach uszkodzonych
lub ktérych wyposazenie jest uszkodzone. Dyrektywa definiuje pojecia: oleju
napedowego, paliwa zeglugowego, oleju zeglugowego typu diesel, zeglugowego
oleju napedowego. Wreszcie wspomniane przepisy okreslajg maksymalng zawartos§¢
siarki w poszczegolnych typach paliw, stosowanych na réznych rodzajach statkow
morskich, a takze §rédladowych, oraz na statkach cumujacych w portach Wspolnoty.

Najnowsza wersja dyrektywy siarkowej jest dyrektywa Parlamentu Europej-
skiego i Rady z 21.11.2012 r., zmieniajaca dyrektywe Rady 1999/32/WE w zakresie
zawarto$ci siarki w paliwach zeglugowych!l. Zarzuty zbytniego radykalizmu
Komisji Europejskiej co do tego aktu prawnego nalezy odrzucié, powodem bowiem,
dla ktérego zaostrzono limity siarki w paliwie zeglugowym, jest wspomniana wyzej
zmiana aneksu VI do konwencji MARPOL. Zmiana w prawie unijnym jest zatem
uwarunkowana nowelizacjg aneksu VI przez IMO. Jak by tego nie ocenia¢, zmiana
parametrow paliwa zeglugowego z 1% zawartoSci siarki do 0,10% jest wyjatkowo
radykalna. Podkre$la si¢ w literaturze przedmiotu, ze paliwo odpowiadajgce tym
parametrom jest znacznie drozsze, nawet o 50%*2. Koszty paliwa stanowig za$
gtéwny element kosztéw eksploatacji statku.

Dyrektywa siarkowa spowodowata, ze obecnie armatorzy rozwazaja przejscie
na skroplony gaz ziemny (LNG) jako paliwo alternatywne, badZ zainstalowanie tzw.
scrubberow (ptuczek spalin). Szacuje si¢, ze dostosowanie jednego statku do wyma-
gan dyrektywy sigga¢ bedzie kilkunastu milionéw ztotych?3,

Warto podkresli¢ znaczenie dla zeglugi art. 4b dyrektywy, ktory wymaga, by
panstwa cztonkowskie podjety wszelkie niezbgdne kroki w celu zapewnienia, aby
statki cumujace w portach Unii nie stosowaty paliw zeglugowych o zawartosci siarki
przekraczajacej 0,10% na jednostke masy, pozostawiajgc zatodze dostatecznie duzo
czasu na dokonczenie wszelkich niezbednych operacji wymiany paliwa mozliwie
najszybciej po przybyciu do miejsca cumowania i mozliwie najpozniej przed
odptynieciem.

Zgodnie z prawidlem 18 aneksu VI wszystkie zainteresowane panstwa powinny
dazy¢ do zapewnienia dostgpnosci paliw zeglugowych, zgodnych z dyrektywa
siarkowg. Majac to na uwadze, dyrektorzy urzedéw morskich prowadzg ewidencje
dziatajacych w polskich obszarach morskich dostawcéw paliwa przeznaczonego do
uzycia przez statki. Powoduje to zaktdcenia w systemie polskiego prawa gospodar-
zego, gdyz charakter prawny tej ewidencji jest do$¢ skomplikowany. Ratio legis tego

1 Dz.Urz. L.327 227.11.2012 .

12 Zwykle paliwo uzywane na statkach w innych obszarach $wiata ma okoto 3,5% siarki, C. Christowa,
M. Christowa-Dobrowolska, Wplyw dyrektywy siarkowej Parlamentu Europejskiego na konkurencyj-
nos¢ przedsigbiorstw zeglugi promowej na Baltyku. Koncepcja badan naukowych, ,,Logistyka”, 2014,
nr 3, s. 1025-1036.

13 |bidem.
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rozwigzania ma niewatpliwie motywy proekologiczne, ale skutki braku wpisu do
wspomnianej ewidencji majg charakter typowo gospodarczy.

Trzeba przypomniec¢, ze dystrybucja i obrot paliwami, zgodnie z art. 46 ust.1,
pkt 3 ustawy z 2.7.2004 r. o swobodzie dziatalnos$ci gospodarczej*, jest dziatalnos-
cig gospodarczg koncesjonowang. Nowy art. 13e ustawy o0 zapobieganiu zanieczysz-
czaniu morza olejami podkresla to, wymagajac w zgloszeniu do ewidencji podania
przez przedsigbiorce: nazwy, siedziby, adresu korespondencyjnego i numeru
telefonu, koncesji na obrdt paliwami i rodzaju dostarczanych paliw. Okazuje si¢
jednak, ze prawo morskie dodatkowo ogranicza zakres swobody gospodarczej, juz
ograniczonej koncesja, uniemozliwiajgc obrot paliwami przeznaczonymi do uzycia
przez statki, bez wpisu do ewidencji. Poza samym wpisem i wspomnianym juz wyzej
okresleniem jakosci paliwa okretowego, na dostawcy paliw cigza i inne obowiazki.
Przyktadem jest roczne sprawozdanie z dziatalnos$ci, zawierajace co najmniej infor-
macje o ilosci 1 rodzaju paliwa sprzedanego w poszczegolnych portach, z uwzgled-
nieniem zawarto$ci siarki. Organ inspekcyjny moze takze przeprowadzaé kontrole
u dostawcow w zakresie zawartosci siarki w paliwie dostarczanym na statki, z pobie-
raniem probek przechowywanego paliwa i sprawdzaniem dokumentow. W sumie
trzeba uznac, ze ustawa z 1995 r. jest rodzajem lex specialis w stosunku do ustawy
0 swobodzie gospodarczej, wprowadzajac pojecie ,,morskiego obrotu paliwami”,
ktory jest obwarowany dodatkowymi warunkami wykonywania tego rodzaju dziatal-
nosci gospodarczej. Podkresli¢ trzeba, ze nieprzestrzeganie wymagan tego specjal-
nego obrotu jest zagrozone karg pieniezng do 50 000 SDR.

2.3. Monitorowanie emisji dwutlenku wegla

Najnowszym przedsiewzieciem proekologicznym Unii Europejskiej w dzie-
dzinie transportu morskiego jest rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady
(UE) 2015/757 z 29.04.2015 r. w sprawie monitorowania, raportowania i weryfi-
kacji emisji dwutlenku wegla z transportu morskiego oraz zmiany dyrektywy
2009/16/WE®. Rozporzadzenie jest istotnym elementem pakietu klimatycznego
i stanowi dopetienie regulacji zapobiegajacych emisji gazow cieplarnianych,
ktorymi do tej pory zegluga morska nie byta objeta'®. Dlugofalowy plan ograniczenia
emisji gazow cieplarnianych zaktada, ze do 2030 r. w Unii Europejskiej nastapi
ograniczenie emisji 0 40% w poréwnaniu z rokiem 1990. Nalezy dodac, ze takze
IMO stara si¢ i1§¢ w tym samym kierunku, wprowadzajac m.in. wskaznik konstruk-
cyjny efektywnosci dla nowych statkow (EEDI) i plan zarzadzania efektywnos$cia

14 Tekst jednolity Dz.U. z 2013 r., poz. 672 z pozniejszymi zmianami.

15 Dz.Urz. L 123 z 19.05.2015 r. (system wprowadzony rozporzadzeniem zwykle okreSlany jest
skrotem — MRW).

16 Obowigzek MRW istnieje w odniesieniu do transportu drogowego, zob. np. Rozporzadzenie
Parlamentu Europejskiego i Rady z 11.05.2011 r., okreslajace normy emisji dla nowych samochodow
dostawczych w ramach zintegrowanego podejscia Unii na rzecz zmniejszania emisji dwutlenku wegla
z lekkich pojazdéw dostawczych (Dz.Urz. L 145 231.05.2011 r.), ktorego art. § moéwi o monitorowaniu
i sprawozdawczosci; podobne regulacje istnieja takze w transporcie lotniczym.
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energetyczng statku (SEEMP)Y. Unia Europejska uznata, ze system MRW jest
najbardziej optymalnym sposobem obnizenia emisji dwutlenku wegla w zegludze
morskiej.

Rozporzadzenie nr 757 ma zastosowanie do statkow o pojemno$ci brutto
powyzej 5000, w odniesieniu do emisji dwutlenku wegla uwalnianego przez te statki
w trakcie ich rejsoOw z ostatniego portu zawinigcia do portu zawiniecia, podlega-
jacego jurysdykcji panstwa cztonkowskiego, oraz rejséw z portu zawinigcia, podle-
gajacego jurysdykcji panstwa cztonkowskiego, do nastgpnego portu zawinigcia, jak
rowniez w obrebie portu zawinigcia podlegajacego jurysdykcji panstwa czlon-
kowskiego. Emisja dwutlenku wegla polega na uwalnianiu tego gazu do atmosfery
przez statki. Port zawinigcia za$ jest to port, w ktorym statek si¢ zatrzymuje w celu
dokonania zatadunku lub wytadunku albo wprowadzenia na poktad lub wysadzenia
pasazerow. Mozna zatem okresli¢, ze chodzi o handlowa eksploatacje statku. Nie sa
zatem w rozumieniu rozporzadzenia zawinigciami do portu wszelkie postoje statku
zwigzane wylacznie np. z tankowaniem, odebraniem dostaw, wymiang zatogi,
pomoca w porcie ze wzglgdu na to, ze statek potrzebuje pomocy lub jest w niebezpie-
czenstwie. Obowigzki MRW obcigzaja ,,przedsigbiorstwo”, czyli wlasciciela statku
lub kazdg inng organizacje¢ lub osobe, takg jak zarzadca lub czarterujacy (barboat),
ktora przejeta od wlasciciela odpowiedzialno$¢ za eksploatacje statku.

Glownym obowiazkiem jest monitorowanie emisji dwutlenku wegla. Musi by¢
ono kompletne, czyli obejmowaé czas przebywania statku na morzu i po zacumo-
waniu. Monitorowanie i raportowanie prowadzi si¢ w sposéb spojny i poroéwny-
walny w czasie. Przedsiebiorstwa powinny stosowac¢ jednolita metodologig.

W planach monitorowania, ktére przedsigbiorstwa powinny przedstawi¢ do
dnia 31.08.2017 r., muszg one przyja¢ jedng z czterech metod (zgodnie z zatgcz-
nikiem I do rozporzadzenia) monitorowania:

o wykorzystujgcg dokumenty dostawy paliwa i okresowe inwentaryzacje paliwa;
o badajacg zbiorniki z olejem bunkrowym na statku;

o wykorzystujaca przeplywomierze na potrzeby odno$nych proceséw spalania;

e opierajacy si¢ na bezposrednim pomiarze emisji dwutlenku wegla.

Metody moga by¢ taczone, jesli zwigksza to doktadno$¢ pomiaru.

Od 1.08.2018 r. wprowadza si¢ obowigzek monitorowania emisji dwutlenku
wegla w kazdym rejsie. Rozporzadzenie zobowiazuje do $ledzenia danych o: porcie
wyj$cia i przybycia, tacznie z datg i godzing wyjscia i przybycia do portu, zuzyciu
paliwa, iloSci wyemitowanego dwutlenku wegla, przebytej odleglosci, czasie
spedzonym na morzu, przewozonym ladunku, wykonanej pracy transportowe;.
Zwolnione z takich obowiazkéw sg tylko statki, ktore zaczynaja i koncza rejsy
w jednym porcie lub w roku odbyly ponad 300 rejsow. Jeszcze bardziej szczegdlowe
dane sg wymagane w monitorowaniu w okresach rocznych.

17 Art. 2.2 Protokotu z Kioto zobowigzuje IMO do redukcji emisji w sektorze morskim, por.
A. Michaelowa, K. Krause, International maritime transport and climate policy, Intereconomics 2000,
Vol. 35, nr 3, s. 127 i nast.
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Art. 11 rozporzadzenia nakazuje od 2019 r. przedktadanie przez przedsigbior-
stwa Komisji Europejskiej i organom panstw bandery raportdéw o emisji. Plany
monitorowania i raporty emisji beda weryfikowane przez weryfikatorow nieza-
leznych od przedsicbiorstwa i operatora statku. Weryfikatorzy wystawiaja m.in.
dokumenty zgodnosci.

Wazny dokument zgodnosci MRW musi by¢ przechowywany na statku.
Panstwa cztonkowskie maja obowigzek egzekwowania od statkoéw podnoszacych
ich bander¢ wymagan w zakresie monitorowania emisji dwutlenku wegla. Za nie-
przestrzeganie wymagan MRW maja by¢ stosowane sankcje. Warto zwrdci¢ uwage
na art.20 ust.3 rozporzadzenia, ktdry przewiduje, ze w przypadku statkow, ktore nie
spetniajg wymogéw MRW przez co najmniej dwa kolejne okresy sprawozdawcze,
gdy inne $rodki egzekucyjne nie zapewniajg osiagnigcia zgodnosci, wlasciwy organ
panstwa cztonkowskiego portu moze wobec takiego statku wyda¢ ,,nakaz wyda-
lenia”, ktory jest przekazywany Komisji Europejskiej, EMSA. Panstwo czlon-
kowskie odmawia przyjmowania takiego statku w swoich portach do czasu
wywigzania si¢ przez przedsiebiorstwo z obowiazkéw MRW. Dodaé nalezy, ze
obecnie nowym dokumentem sprawdzanym przez port state control bedzie
dokument zgodnosci MRW.

3. ODPADY ZE STATKOW | POZOSTALOSCI tADUNKOWE

Do najmniej znanych ustaw morskich nalezy ustawa z 12.9.2002 r. o portowych
urzadzeniach do odbioru odpaddéw oraz pozostatoéci tadunkowych ze statkow?e,
Dotychczas prawo morskie ograniczato swoje zainteresowanie do problematyki
stricte zeglugowe;j, ktora nie obejmowata zagadnien portowych. Takie podejscie jest
obecnie anachroniczne i to nie tylko w zakresie kwestii ochrony s$rodowiska
morskiego, ale np. szeroko rozumianego bezpieczenstwa morskiego [6].

Ustawa z 2002 1. jest $cisle powigzana z ustawg z 1995 r. Artykut 4 ust. 2 ustawy
o portowych urzadzeniach do odbioru odpadéw przewiduje, ze obowiazki statkow
w zakresie zdawania przez nie odpadow ze statkow i1 pozostatosci tadunkowych do
portowych urzadzen odbiorczych oraz zasady udzielania im zwolnien z tych obo-
wigzkoéw okresla art.10 ustawy o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez
statki’®. Poza tym jest to ustawa implementujgca prawo unijne, a konkretnie
dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady nr 2000/59/WE z 27.11.2000 r.
w sprawie portowych urzadzen do odbioru odpadéw wytwarzanych przez statki
i pozostatoéci tadunku®. Dyrektywa ta zawiera wytyczng, z ktorej wynika, ze
,urzadzenia portowe do odbioru odpadéw powinny odpowiadaé potrzebom
uzytkownikow, od najwigkszych statkow handlowych do najmniejszych jednostek

18 Dz.U., nr 166, poz.1361 z pdzniejszymi zmianami.

19 W ustawie wprowadzono takze obowiazek dla podmiotow, ktére dokonuja naprawy, wymiany,
montazu lub demontazu, znajdujacych si¢ na statku, urzadzen lub instalacji, zawierajacych substancje
kontrolowane, do zapewnienia odbioru odpadéw powstajacych w trakcie ich dziatalnosci.

20D.Urz. L 332228.12.2000 r.
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rekreacyjnych, a takze potrzebom srodowiska, nie powodujac niepotrzebnych
op6znien wykorzystujacych je statkow”.

W zwigzku z tym nalezy przypomnie¢ prawidto 17 zatgcznika VI do konwencji
MARPOL, ktore wymaga, by panstwa zapewnily urzadzenia na potrzeby statkow
korzystajacych z jego warsztatow portowych, do odbioru substancji niszczacych
warstwe ozonowa i w ktérych statek moze zda¢ swoje wyposazenie, zawierajace
takie substancje, a takze, w ktorych bedg odbierane pozostatosci z oczyszczania
spalin okretowych. Panstwa maja takze przygotowa¢ mozliwo$¢ na wypadek
ztomowania statku odbioru urzadzen i substancji niszczacych warstweg ozonowa.
Zatacznik zobowiazuje wrecz panstwa do zawiadomienia IMO o braku urzadzen do
odbioru substancji zubozajacych warstwe ozonowa, albo o fakcie, ze takie urza-
dzenia odbiorcze sa nieodpowiednie.

Wedtug aktualnego brzmienia art. 5 ust. 1 ustawy z 2002 r. podmioty
zarzadzajace portami lub przystaniami morskimi sg obowigzane do zapewnienia
statkom korzystajagcym z portow i przystani morskich dostepu na ich terenie do
portowych urzadzen do odbioru odpadoéw ze statkoéw oraz pozostatosci tadunko-
wych, w sposob i w zakresie okres$lonym przepisami ustawy. Poszerzenie zakresu
odpadow na substancje, mogace zanieczySci¢ powietrze wymaga¢ bedzie od
podmiotéw zarzadzajacych portami lub przystaniami morskimi przygotowania
nowego typu urzadzen odbiorczych. Wynika to takze z nowego art. 6 ust.1 pkt. 4
ustawy, ktory wymaga odbioru ,,pozostatosci ze spalin, zgodnie z zatacznikiem VI
do konwencji MARPOL”.

Omawiana nowelizacja zmienita ponadto brzmienie dotychczasowych
przepisow ustawy z 2002 r., dotyczacych obowigzkow podmiotu zarzadzajacego
portem lub przystania w stosunku do armatoréw, kapitanow statkow i agentow
armatorow. Podmioty te sa zobowiazane do informowania armatordéw, kapitanow
i agentow armatorow o trybie i sposobie odbioru odpadow ze statkéw. Prawo
obecnie wymaga, by w informacji podkreslono ,,znaczenie dla ochrony $rodowiska
morskiego wlasciwego odbioru odpadéw i pozostatosci tadunkowych ze statkow”.
Artykul 8 ust. 3 ustawy o portowych urzadzeniach szczegétowo okresla zakres
wspomnianej wyzej informacji.

Wazng wskazowka dla klientow portu jest m.in. okreslenie lokalizacji
portowych urzadzen odbiorczych. Nowe przepisy wymagaja, aby lokalizacja taka,
o ile to mozliwe, byta wskazana na planie lub mapie portu.

Wspomniana dyrektywa podkresla, ze zanieczyszczenia morz majg ze swej
natury skutki transgraniczne. Celem przeto polskiego morskiego prawa ekologicz-
nego nie moze by¢ jedynie ochrona polskich obszaréw morskich. O takim podejsciu
do problemu ochrony $rodowiska morskiego przed zanieczyszczeniem odpadami
$wiadczy¢ moze nowy przepis ustawy z 2002 r. Artykul 8a przewiduje, ze jezeli
podmiot zarzadzajacy portem lub przystaniag morska posiada informacje o braku
dostepnych, odpowiednich urzadzen do odbioru odpadéw ze statkow w nastepnym
porcie zawini¢cia statku, jest obowigzany do przekazania tych informacji kapitanowi
statku.
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WNIOSKI

Przed 10 laty wprowadzenie przepisOw migdzynarodowych, dotyczacych
zanieczyszczenia powietrza ze statkow, wydawato si¢ mato uzasadnione. Skala
bowiem tego typu zanieczyszczen w pordéwnaniu z np. wylewami olejowymi,
wydawala si¢ nieznaczna. Obecnie jednak przyjac¢ nalezy, ze ochrona powietrza ze
statkdéw morskich stala si¢ wazng czgécia prawa ochrony $srodowiska morskiego.
Przepisy te wpisujg si¢ w problematyke ochrony warstwy ozonowej. Trudno bytoby
obecnie kwestionowac celowos¢ polityki klimatycznej Unii Europejskiej, a ostatnio
takze zapowiedzi rzadu USA.

W zwigzku z tym uzna¢ nalezy omawiang w tym artykule problematyke za
trwaly element prawa morskiego. Niestety, wszystkie wspomniane wygorowane
wymagania obcigzaja powaznie koszty eksploatacji statkéw morskich, wigc arma-
torzy muszg je bra¢ pod uwage w swych przedsigwzieciach zeglugowych. Wyzej
oméOwione normy prawne majg powazny wplyw na techniczne wymagania
dotyczace silnikow okrgtowych i wyposazenia statkow.
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ANNEX VI TO MARPOL CONVENTION

Summary

Ship emissions have the potential to contribute to air quality degradation in coastal areas, in addition
to contributing to global air pollution. MARPOL Annex VI — Regulations for Prevention of Air Pollution
from Ships, was adopted by the 1997 Conference of the Parties to the MARPOL Convention. Annex
eter into force on 19th may 2005. Annex VI regulates the emmissions to the atmosphere of specified
pollutans from ships. All ships of 400 GT or above, and all platforms and drilling rigs engaged
in voyages to ports and waters where the MARPOL convention applies, have a walid International Air
Pollution Prevention Certificate (IAPPC) confirming compliance with requirements od Annex VI.

Keywords: MARPOL 73/78, air pollution, sulphur oxides, nitrogen oxides, volatile organic compounds,
emissions, emission control areas, marine fuel.
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