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Abstrakt

Techniczne i operacyjne srodki efektywnosci energetycznej dla statkow morskich takie,
jak projektowy wskaznik efektywnosci energetycznej (EEDI) oraz plan zarzadzania efek-
tywno$ci energetyczng statku (SEEMP), majg na celu poprawe efektywno$ci energetycznej
miedzynarodowej zeglugi morskiej. Badania pokazujg, ze bezwzgledny poziom emisji
z miedzynarodowej zeglugi morskiej wzro$nie pomimo ich obowigzkowego stosowania.
Z tego wzgledu istotna jest ocena wplywu w zakresie skutecznosci stosowania obowigz-
kowych $rodkow efektywnosci na przyszle emisje. W Miedzynarodowej Organizacji
Morskiej opracowywane sg kolejne $rodki w celu kontroli emisji ze statkéw, w tym
w szczegolnosdci gazdw cieplarnianych (GHG), przyczyniajacych si¢ do zmian klimatu.
W styczniu 2019 r. wprowadzono system gromadzenia danych o zuzyciu paliwa przez
statki (Ship Fuel Oil Consumption Database).

Srodki efektywnosci energetycznej wypracowane przez Komitet Ochrony Srodowiska
Morskiego IMO, poczatkowo jako fakultatywne, nastepnie jako obowiazkowe, wykazuja
silny charakter prewencyjny. Obligatoryjne stosowanie $rodkéw efektywnosci energetycz-
nej przez statki morskie, jak i rozwoj polityki zarzadzania efektywno$cia energetyczng
przez przedsiebiorstwa zeglugowe, przyczynia si¢ do ochrony klimatu oraz adaptacji
do zmian klimatu.

Stowa kluczowe: MARPOL, GHG, projektowy wskaznik efektywnosci energetycznej -
EEDI, plan efektywno$ci energetycznej — SEEMP, zréwnowazona zegluga morska.
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WPROWADZENIE

W lipcu 2011 r. w Miedzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO) nastapit
przetom w pracach majacych za przedmiot emisje przedostajace si¢ do powietrza
ze statkow morskich i zubozajace warstwe ozonowa!. Osiggnieto wowczas konsen-
sus co do wprowadzenia pierwszych w historii globalnych i prawnie wiazacych
rozwigzan dla sektora przemystowego transportu morskiego zwigzanych ze zmia-
nami klimatu2. IMO przyjeta nowy rozdzial do Zalacznika VI do Miedzynarodo-
wej konwencji o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki (International
Convention for the Prevention of Pollution from Ships - MARPOL)3, ktdéry zawiera
obowigzkowe $rodki techniczne i operacyjne dla statkéw wprowadzone w celu
zmniejszenia emisji gazéw cieplarnianych (GHG) z zeglugi migdzynarodowej
i poprawy efektywnos$ci energetycznej statkow przez stosowanie ulepszonych
technik projektowania i napedu, a takze przez ulepszone praktyki zarzadzania®.
Techniczne i operacyjne $rodki efektywnosci energetycznej dla statkéw morskich
weszly w zycie kilkanascie miesiecy po ich przyjeciu.

W wydanym przez IMO instrumencie zatytulowanym ,,Srodki techniczne
i operacyjne majace na celu poprawe efektywnosci energetycznej zeglugi mie-
dzynarodowej oraz ocena ich wplywu na przyszlte emisje” zawarte zostaly szcze-
gétowe informacje na temat przyjetych technicznych i operacyjnych $rodkéw
efektywnodci energetycznej, w tym m.in. projektowego wskaznika efektywno$ci
energetycznej (EEDI) i planu zarzadzania efektywnoscig energetyczna statku

! http://www.imo.org/en/MediaCentre/PressBriefings/Pages/42-mepc-ghg.aspx#. XdtKpTJCfIU
(dostep: 24.11.2019).

2 M. Polakis, P. Zachariadis, J. O. de Kat, The Energy Efficiency Disign Index (EEDI), [w:] red.
H. Psaraftis, Sustainable Shipping, A Cross-disciplinary View, Springer 2019, s. 97; M.M. Uddin,
M. S. Karim, Prevention, Reduction and Control of Marine Pollution from Ships, [w:] red.
D. Hassan, M. S. Karim, International Marine Environmental Law and Policy, Routledge 2019,
s. 64-65; D. Freestone, The Role of the International Climate Change Regime, [w:] red. D. J. Attard,
D. M. Ong, D. Kritsiotis, The IMLI Treatise on Global Ocean Governance, Vol. I. UN and Global
Ocean Governance, Oxford 2018, s. 159-160.

3 Dz. U. z 2016 poz. 761.

4 Y. Tanaka, The Asian Perspective on Global Ocean Governance, [w:] red. D. J. Attard,
D. M. Ong, D. Kritsiotis, The IMLI Treatise on Global Ocean Governance, Vol. I. UN and Global
Ocean Governance, Oxford 2018, s. 250-251.

5 Technical and operational measures to improve the energy efficiency of international ship-
ping and assessment of their effect on future emissions, Note by the International Maritime
Organization to the thirty-fifth session of the Subsidiary Body for Scientific and Technical Advice
(SBSTA 35), IMO 2011, http://www.imo.org/en/OurWork/Environment/PollutionPrevention/Air-
Pollution/Documents/COP%2017/Submissions/Final%20SBSTA%20EEDI%20SEEMP%20COP17.
pdf (dostep: 24.11.2019).
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(SEEMP). W pazdzierniku 2011 r. IMO zakonczyla badanie, majace na celu
oszacowanie redukcji emisji CO,, wynikajacych z przyjecia obowigzkowych
technicznych i operacyjnych srodkéow efektywnosci energetycznej dla statkow
morskich eksploatowanych w zegludze miedzynarodoweje.

Wprowadzenie $rodkéw efektywnosci energetycznej dla statkow wigze sie
z ograniczeniem emisji zubozajacych warstwe ozonowg i ma na celu zaradzanie
problemom globalnym. Zmiany klimatu nie tylko pozostaja w $cistej relacji do
probleméw globalnych, ale same w sobie sg réwniez problemem globalnym. Cha-
rakteryzuje je wielowymiarowos¢ zjawisk i proceséw, wywolujacych negatywne
oraz czesto nieprzewidywalne w skutkach ciagi zmian w §rodowisku, m.in.: ocie-
planie oraz zakwaszanie wéd Oceanu Swiatowego, topnienie lodowcéw, wzrost
poziomu moérz i oceanéw, zmiany warunkow zycia gatunkéw zamieszkujacych
srodowisko morskie i przybrzezne’.

W kontekscie zmian klimatu kluczowa role na $wiecie odgrywa ramowa
konwencja Narodéw Zjednoczonych w sprawie zmian klimatu (UNFCCC), ktorej
celem jest osiagniecie stabilizacji stezen gazéw cieplarnianych (GHG) w atmos-
ferze na poziomie, ktdry zapobiega szkodliwym oddziatywaniom antropogenicz-
nym na system klimatyczny. UNFCCC zobowiazuje panstwa-strony do rozwoju
zrobwnowazonego zarzadzania i wspdlpracy na rzecz dobrostanu oceandéw oraz
obszaréw przybrzeznych, w tym ekosysteméw morskich®. Zgodnie z mandatem
udzielonym IMO na podstawie Protokotu z Kioto do UNFCCC, Komitet Ochrony
Srodowiska Morskiego IMO (MEPC IMO) opracowat érodki techniczne i ope-
racyjne, majace na celu wyeliminowanie emisji, o ktérych mowa w Protokole
z Kioto, oraz zajal si¢ promowaniem dobrowolnego kodeksu dobrej praktyki
dla energooszczednych operacji statkowych, ktére maja na celu promowanie
zrownowazonej zeglugi (sustainable shipping).

Zréwnowazona zegluga jest pojemng miedzynarodowa koncepcja rozwijana
w ramach IMO, funkcjonalnie skladajaca sie¢ z trzech praktycznych wymagan:
»zadnych wypadkow, zadnych zanieczyszczen oraz obstuga na czas” (no casual-
ties, no pollution and service on time). Koncepcja ta jest rwniez rozwijana przez
Europejska Agencje Bezpieczenstwa Morskiego (EMSA), ktdra definiuje zréwno-
wazong zegluge jako ,calo$ciows koncepcje zarzadzania (koncepcja zarzadzania
holistycznego) na rzecz zréwnowazonego rozwoju, stosowang w sektorze zeglugi,
obejmujaca odpowiedzialnos¢ za srodowisko i odpowiedzialnos¢ spoteczng™.

6 Technical and operational measures..., op. cit., http://www.imo.org/en/OurWork/Environ-
ment/PollutionPrevention/AirPollution/Documents/COP%2017/Submissions/Final%20SBSTA %20
EEDI%20SEEMP%20COP17.pdf (dostep: 24.11.2019).

7 D. Py¢, Prawo Oceanu Swiatowego. Res usus publicum, Gdansk 2011.

8 T. Potts, Climate Change, Ocean Acidification and the Marine Environment, [w:] red. D. Hassan,
M. S. Karim, International Marine Environmental Law and Policy, Routledge 2019, s. 96-97.

9 www.emsa.europa.eu
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1. OBOWIAZKOWE SRODKI EFEKTYWNOSCI ENERGETYCZNE]
DLA STATKOW MORSKICH

Konwencja MARPOL, jako wiodgca umowa miedzynarodowa w sprawie
zapobiegania zanieczyszczaniu $rodowiska zanieczyszczeniami pochodzacymi
ze statkéw morskich, opiera si¢ na zasadzie prewencji zanieczyszczen poprzez
wprowadzenie wymogu uprawiania zeglugi morskiej przez statki zgodnie z mie-
dzynarodowo ujednoliconymi standardami, ograniczajacymi badz eliminuja-
cymi przedostawanie si¢ do $rodowiska zanieczyszczen ze statkow, takich jak:
oleje, substancje szkodliwe przewozone luzem, szkodliwe substancje w opako-
waniach, $cieki, $mieci i zanieczyszczenia powietrza. W zwigzku z tym mozna
przyjaé, ze prawidlowe przestrzeganie i stosowanie w praktyce zeglugowej
standardow i $rodkéw prewencyjnych zawartych w MARPOL stuzy ochronie
$rodowiska.

Intensywne prace prowadzone w IMO od ponad dwdch dekad zaowocowaty
m.in. przyjeciem globalnych, najpierw fakultatywnych, a potem obowiazkowych
srodkow efektywnosci energetycznej dla statkow, ktore sa zawarte w Zalgcz-
niku VI MARPOL zatytulowanym ,,Przepisy o zapobieganiu zanieczyszczaniu
powietrza przez statki”. Zatacznik VI MARPOL odnosi si¢ m.in. do emisji szko-
dliwych dla zdrowia, zubazajacych warstwe ozonowa i przyczyniajacych sie do
zmian klimatu!. Zalgcznik VI MARPOL jest gléwnym miedzynarodowym
mechanizmem regulacyjnym nakierowanym na ograniczenie emisji gazoéw cie-
plarnianych ze statkow. Zmiany do Zafacznika VI MARPOL przyjete w 2011 r.
polegaly na przyjeciu obowigzkowych do stosowania wymagan w zakresie efek-
tywnosci energetycznej statkéw w celu zmniejszenia emisji GHG z migdzyna-
rodowej zeglugi morskiej w najblizszych latach!l. W Zalaczniku VI MARPOL
wprowadzono nowy rozdzial 4 zawierajacy rozwigzania prawne w zakresie $rod-
kéw technicznych i operacyjnych efektywnosci energetycznej statkéw. Weszty one
w zycie w dniu 1 stycznia 2013 r. i maja zastosowanie do wszystkich statkow
konwencyjnych o pojemnosci brutto (GT) co najmniej 400 jednostek uprawia-
jacych zegluge miedzynarodowa.

10 M. Fitzmaurice, The International Convention for the Prevention of Pollution from Ships
(MARPOL), [w:] red. gen. D. Joseph Attard, red. tomu M. Fitzmaurice, N. A. Martinez Gutiér-
rez, R. Hamza, IMLI Manual on International Maritime Law, Vol. Il Marine Environmental Law
and Maritime Security Law, Oxford University Press 2016, s. 55-63; J. Harrison, Atmospheric
Pollution of the Marine Environment, [w:] red. gen. D. Joseph Attard, red. tomu M. Fitzmaurice,
N. A. Martinez Gutiérrez, R. Hamza, IMLI Manual on International Maritime Law, Vol. 111 Marine
Environmental Law and Maritime Security Law, Oxford University Press 2016, s. 181-188.

11 Res.MEPC.203(62).
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Obowigzkowymi $rodkami efektywnosci energetycznej statkow sa:

— projektowy wskaznik efektywnosci energetycznej (Energy Efficiency Design
Index (EEDI)) wymagany dla statkéw nowych i poddanych znacznej prze-
budowie ($rodek techniczny); oraz

— plan zarzadzania efektywnos$cig energetyczng statku (Ship Energy Efficiency
Management Plan (SEEMP)) wymagany dla wszystkich statkéw konwencyj-
nych ($rodek operacyjny). Zgodnie z Prawidlem 22 Zalacznika VI MARPOL,
SEEMP moze stanowi¢ cze$¢ Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem (Safety
Management System — SMYS).

Srodki te byly pierwszymi prawnie wigzacymi instrumentami od czasu przy-
jecia protokotu z Kioto do UNFCCC, ktére dotyczyly emisji GHG oraz pierw-
szymi globalnymi i zarazem obowigzkowymi do stosowania $rodkami ograni-
czania emisji GHG ze statkéw morskich. Prawidlo 20 Zalacznika VI MARPOL
wymaga, aby osiagniety EEDI oblicza¢ dla kazdego statku zgodnie z wytycznymi
IMO. Osiagniety EEDI powinien by¢ indywidualnie okreslany dla kazdego statku
i wskazywac szacunkowe osiagi statku pod wzgledem efektywnosci energetycz-
nej, a jej uzupelnieniem powinna by¢ kartoteka techniczna EEDI zawierajaca
informacje niezbedne do obliczenia osiggni¢tego EEDI oraz przedstawiajaca tok
obliczen. Osiagniety EEDI powinien zosta¢ zweryfikowany w oparciu o kartoteke
techniczng EEDI przez panstwo bandery lub przez nalezycie przez nie upowaz-
niona organizacje¢ (recognized organization — RO).

EEDI to $rodek techniczny, przy pomocy ktérego ustanawia si¢ minimalne
wymagania dotyczace efektywnosci energetycznej dla nowych statkow w zalezno-
$ci od typu i wielkosci statku. Ponadto jest to podstawowy srodek, ktéry mozna
wykorzysta¢ do stopniowego zwigkszania efektywnosci energetycznej statkow,
aby nadaza¢ za rozwojem technicznym przez nastepne dziesigciolecia. EEDI
nie jest srodkiem nakazowym, dlatego tez pozostawia on zainteresowanym, ale
i obowigzanym do jego stosowania podmiotom mozliwo$¢ wyboru technologii
do zastosowania w projekcie statku, o ile osiggniety zostanie wymagany poziom
efektywnosci energetycznej, umozliwiajac zastosowanie najbardziej optacalnych
rozwigzan!2.

Plan zarzadzania efektywnoscig energetyczng statku (SEEMP) wymaga od
podmiotéw eksploatujacych statki morskie poprawy efektywnosci energetycz-
nej statkdw podczas eksploatacji, w tym poprawy efektywnosci energetycznej
sterowania statkiem, w szczegdlnosci poprzez opracowanie polityki zarzadza-

12 Technical and operational measures to improve the energy efficiency of international ship-
ping and assessment of their effect on future emissions, Note by the International Maritime
Organization to the thirty-fifth session of the Subsidiary Body for Scientific and Technical Advice
(SBSTA 35), IMO 2011, http://www.imo.org/en/OurWork/Environment/PollutionPrevention/Air-
Pollution/Documents/COP%2017/Submissions/Final%20SBSTA %20EEDI%20SEEMP%20COP17.
pdf (dostep: 24.11.2019).
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nia efektywnoscig energetyczna. Wytyczne IMO 2016 dotyczace opracowania
planu zarzadzania efektywnoscig energetyczng statku sg instrumentem utla-
twiajacym przygotowanie planu zarzadzania efektywnoscia energetyczna statku
w praktyce.

Celem SEEMP jest wprowadzenie w przedsigbiorstwie zeglugowym i/lub na
statku mechanizmu/planu poprawy efektywnosci energetycznej pozostajacego
w $cistym zwigzku z eksploatacjg statku. Zaleca si¢, aby SEEMP dla danego
statku stal si¢ czedcig szeroko rozumianej polityki przedsigbiorcy zeglugowego,
ktory jest wlascicielem, eksploatuje lub kontroluje statek, w zakresie zarzadzania
energia. Nalezy wskaza¢, ze migdzynarodowa flota morskich statkéw handlowych
obejmuje wiele typow statkéw o réznej pojemnosci, ktore réznig si¢ znacznie
pod wzgledem zaréwno projektowym, jak i przeznaczenia, oraz ze statki te s3
eksploatowane w zréznicowanych warunkach.

SEEMP sklada sie z dwdch czesci:

- Cze$¢ 1 zawiera mozliwe podejscie do monitorowania efektywnosci eksplo-
atacji statku oraz floty w czasie, a takze pewne rozwigzania, ktore nalezy
wzig¢ pod uwage poszukujac sposobow optymalizacji eksploatacji statku;

- Czes¢ II zawiera metodyke, ktérg statki o pojemnosci brutto (GT) co najmniej
5000 jednostek powinny wykorzystywa¢ do gromadzenia danych wymaga-
nych zgodnie z wymaganiami prawidla 22A Zalacznika VI do Konwencji
MARPOL oraz wprowadza procedury, ktdre statek powinien wykorzystaé
do raportowania danych do Administracji (panstwa bandery statku) lub
upowaznionej przez nig organizacji (RO).

Opracowanie SEEMP wymaga, zeby armator (przedsigbiorca zeglugowy)
dokonywal przegladu istniejacych praktyk i zuzycia energii na statku, a takze
okreslal obszary wymagajace poprawy efektywnosci energetycznej. Skuteczny
plan zarzadzania powinien uwzglednia¢ rézne aspekty odnoszace si¢ do:

- dzialan sluzacych osigganiu efektywnosci energetycznej przez statek (opty-
malizacja predkosci, planowanie tras morskich w zaleznosci od pogody,
konserwacja kadtuba, eksploatacja maszyn);

- dzialan stuzacych osigganiu efektywnosci energetycznej przez armatora (lep-
sza komunikacja i interakcje z innymi zainteresowanymi stronami, m.in.
czarterujacym lub agentem, w celu dokonania oceny wykonalnosci opera-
cji zeglugowych ,dokladnie na czas” lub ustug zarzadzania ruchem w celu
dostepnosci nabrzeza);

- rozwoju zasobow ludzkich ($wiadomos¢ i szkolenie personelu jest podstawo-
wym zadaniem wymaganym dla zapewnienia skutecznej realizacji wszelkich
podejmowanych dzialan);

- ustalenia celéw (dobrowolne, stuzy motywacji do zwiekszenia zaangazowa-
nia w poprawe efektywnosci energetycznej na statku, rowniez na szczeblu
korporacyjnym; nie podlega zadnej zewnetrznej kontroli);
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- monitorowania, oceny i doskonalenia (po wdrozeniu SEEMP do Systemu
Zarzadzania Bezpieczenstwem (Safety Management System — SMS) armatora,
monitorowanie, samoocena oraz doskonalenie dziatan staje sie czescig audytu
przedsigbiorstwa i cyklu przegladéw w ramach Kodeksu ISM!3).14

Zgodno$¢ z wymaganiami Prawidla 22 Zatacznika VI do Konwencji MARPOL
potwierdza Migdzynarodowe $wiadectwo efektywnosci energetyczne;.

Obowigzkowe plany zarzadzania efektywnos$cig energetyczng statku stuza
do uregulowania wielu eksploatacyjnych kwestii zwigzanych z zegluga upra-
wiang przez statek morski, w stosunku do ktérych wyksztalcone w drodze
zwyczaju miedzynarodowego przepisy dotyczace sprawowania kierownictwa
i kontroli statku nie bylyby skuteczne. Plany te nalezy tez traktowac jak $rodek
operacyjny ograniczenia emisji gazéow cieplarnianych powstajacych w wyni-
ku eksploatacji statkow w handlowej zegludze miedzynarodowej. Regulowa-
nie operacji eksploatacyjnych na statku za pomoca klasycznych przepisow
nakazowych (co jest zwyczajowa praktyka w zakresie $rodkéw technicznych)
nie jest w pelni mozliwe, np. okreslenie najbardziej energooszczednej pred-
kosci, optymalne praktyki obstugi statku lub preferowane warunki balastowe
dla wszystkich statkéw ujete w ujednoliconych migdzynarodowo normach
prawnych mogloby by¢ niemozliwe z praktycznego punkt widzenia, a nawet
gdyby takie normy zostaly opracowane, to ich przestrzeganie prawdopodob-
nie byloby niemozliwe w codziennej eksploatacji statku. Plan zarzadzania
zostal opracowany jako elastyczny operacyjny $rodek prawny, dzigki ktéremu
podmiot eksploatujacy statek moze wybra¢ najbardziej oplacalne rozwigzania
dla swojego statku!®.

W celu ulatwienia wdrazania obowiazkowych $rodkéw efektywnosci energe-
tycznej dla statkow, w IMO przyjeto wiele wytycznych, w tym m.in.: Wytyczne
obliczania osiggnietego projektowego wskaznika efektywnosci energetycznej EEDI
dla statkéw nowych'é; Wytyczne opracowania planu zarzadzania efektywnoscia
energetyczng statku (SEEMP)'7; Wytyczne przegladéw i certyfikacji projektowe-
go wskaznika efektywnosci energetycznej EEDI, 2014 wraz ze zmianami'$, wersja

13 IMO Res.A.741(18), zmieniona: MSC.104(73), MSC.179(79), MSC.195(80), MSC.273(85)
i MSC.359(92).

14 D. Py¢, Uwagi de lege ferenda o statusie Morza Baltyckiego jako obszaru kontroli emisji
tlenkéw azotu ze statkdow morskich, Prawo Morskie, 2012, t. XXVIII, s. 243.

15 http://www.imo.org/en/OurWork/Environment/PollutionPrevention/AirPollution/Docu-
ments/COP%2017/Submissions/Final%20SBSTA%20EEDI%20SEEMP%20COP17.pdf (dostep:
24.11.2019).

16 Res. MEPC.308(73).

17 Res. MEPC.282(70).

18 Zmiany wprowadzone rezolucjami MEPC.261(68) oraz MEPC.309(73).
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skonsolidowana w formie okdlnika MEPC.1/Circ.855/Rev.2!%; Wytyczne oblicza-
nia linii odniesienia do stosowania ze wskaznikiem efektywnos$ci energetycznej
statku (EEDI)20,

2. STRATEGIA REDUKCJI GAZOW CIEPLARNIANYCH
MIEDZYNARODOWE] ORGANIZAC]JI MORSKIE]

W Migdzynarodowej Organizacji Morskiej prace o charakterze legislacyjnym,
majace na celu ograniczenie GHG ze statkow, prowadzone sg nieprzerwanie od
1997 r. W kwietniu 2018 r.,, na 72 sesji MEPC IMO przyjeto ,Wstepna strate-
gie IMO dotyczaca redukcji emisji GHG ze statkow” (“Initial IMO Strategy on
reduction of GHG emissions from ships”)?'. Zgodnie ze Strategig planowana jest
redukcja emisji GHG z zeglugi migdzynarodowej o 50% do 2050 r., w poréw-
naniu z rokiem 2008, przy jednoczesnych wysitkach zmierzajacych w kierunku
catkowitego zaprzestania ich emisji. Strategia IMO dotyczaca GHG tworzy ramy
dla dalszych dzialan, okreslajac przyszla wizje zeglugi miedzynarodowej, poziomy
ambicji ograniczenia emisji GHG i zasady przewodnie (np. zasada niedyskry-
minacji, zasada zakazujaca korzystniejszego traktowania, zasada wspolnej, ale
zroznicowanej odpowiedzialnosci); i obejmuje dalsze $rodki. Ponadto Strategia
ta okresla bariery i $rodki wspierajace (np. budowanie zdolnosci, wspolpra-
ce techniczng oraz badania i rozwdj) oraz zawiera konkretne odniesienie do
»Sciezki redukcji emisji CO, zgodnej z celami temperaturowymi Porozumienia
Paryskiego” z 2015 do UNFCCC.

Wizja zawarta w Strategii przedstawia stopniowa, mozliwie jak najszybsza
eliminacje emisji GHG z zeglugi miedzynarodowej (jeszcze w tym stuleciu).
Srodki, majace na celu zmniejszenie emisji GHG ze statkéw, o ktérych mowa
w Strategii odnosza si¢ do: poprawy efektywnosci energetycznej; poprawy ope-
racyjnej efektywnosci energetycznej; wdrozenia narzedzi rynkowych oraz alter-
natywnych paliw o niskiej i zerowej zawartosci wegla.

W Strategii okreslono trzy poziomy ambicji IMO w zakresie emisji GHG:
1) intensywnos$¢ emisji dwutlenku wegla ze statku spadnie przez wdrozenie

kolejnych faz projektowego wskaznika efektywnosci energetycznej (EEDI)

dla nowych statkéw (przeglad w celu zwiekszenia projektowych wymagan
efektywnosci energetycznej dla statkéw z procentowa poprawa dla kazdej fazy,
ktdra zostanie okreslona dla kazdego typu statku, stosownie do przypadku);

19 Res.MEPC.254(67).

20 Res.MEPC.231(65).

21 Res.MEPC.304(72); http://www.imo.org/en/OurWork/Documents/Resolution%20MEPC.30
(72)%200n%20Initial %20IMO %20Strategy%200n%20reduction%200f%20GHG %20emissions%20
from%20ships.pdf (dostep: 24.11.2019).
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2) zmniejszy si¢ intensywnos$¢ emisji dwutlenku wegla z miedzynarodowej
zeglugi morskiej (w celu zmniejszenia emisji CO, wzgledem efektu pracy
transportowej, $rednio o co najmniej 40% do 2030 r., dazac do osiagniecia
70% do 2050 r. w poréwnaniu z 2008 r.); oraz

3) emisje GHG z mig¢dzynarodowej zeglugi osiagna szczyt i beda spadac (naj-
szybsze jak to mozliwe osiggniecie szczytowego poziomu emisji GHG z mie-
dzynarodowej Zeglugi oraz zmniejszenie catkowitych rocznych emisji GHG
o co najmniej 50% do 2050 r. w poréwnaniu z 2008 r., dazac jednocze$nie
do ich stopniowego wyeliminowania — wizja IMO - jako punkt na $ciezce
redukcji emisji CO,).

Strategia obejmuje rowniez liste dodatkowych srodkéw dalszej redukeji CO,,
tzw. ,$rodkéw kandydujacych” (krétko-, srednio- i dtugookresowych) z propo-
nowanym harmonogramem oraz okre$leniem ich wplywu na parnistwa. Srodki
te mozna sklasyfikowa¢ jako takie, ktérych efektem jest bezposrednie ograni-
czenie emisji gazow cieplarnianych ze statkéw oraz te, ktore wspierajg dziatania
majace na celu zmniejszenie emisji gazéw cieplarnianych ze statkéw. Na 74 sesji
MEPC, ktdra odbyta si¢ w maju 2019 r., zintensyfikowano prace nad srodkami,
ktére majg pomdc w osiggnigciu celéw wyznaczonych we ,Wstepnej strategii
IMO dotyczacej redukeji emisji GHG ze statkéw”, zgodnie z Porozumieniem
Paryskim oraz Agenda Narodéw Zjednoczonych na rzecz Zréwnowazonego
Rozwoju - 203022,

MEPC IMO zatwierdzil poprawki, ktére zaostrzaja istniejagce obowigzkowe
wymagania w zakresie efektywnosci energetycznej dla nowych statkow; zainicjo-
wal czwarte studium GHG IMO?3; przyjal rezolucje zachecajaca do wspélpracy
z portami w obszarze redukcji emisji z zeglugi; zatwierdzil procedure oceny wply-
wu nowych proponowanych $rodkéw; zgodzil si¢ na ustanowienie zbiorowego
Funduszu powierniczego darczyncéw na rzecz GHG (GHG TC-Trust Fund); oraz
zatwierdzil harmonogram prac szdstej i siodmej miedzysesyjnej Grupy roboczej,
ktore majg obradowa¢ w listopadzie 2019 r. oraz w marcu 2020 r.2* Prowadzono
réwniez dyskusje nad ewentualnymi propozycjami $rodkéw kroétko-, $rednio-
i dlugoterminowych, majacych na celu redukcje emisji GHG ze statkéw. MEPC
IMO zatwierdzil, z perspektywa przyjecia na nastepnej sesji w kwietniu 2020 r.,
poprawki do Zalacznika VI Konwencji MARPOL, ktére znaczaco wzmocnia
wymagania ,,fazy 3” dla EEDL

22 https://sustainabledevelopment.un.org/post2015/transformingourworld (dostep: 24.11.2019).

23 http://www.imo.org/en/OurWork/Environment/PollutionPrevention/AirPollution/Pages/
GHG-Emissions.aspx (dostep: 24.11.2019).

24 http://www.imo.org/en/MediaCentre/PressBriefings/Pages/11-MEPC-74-GHG.aspx (dostep:
24.11.2019).
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3. DZIALANIA NA RZECZ OGRANICZENIA
EMISJI GAZOW CIEPLARNIANYCH W PORTACH MORSKICH

Porty morskie, pelnigce role centréw transportowych i gospodarczych coraz
czesciej angazujg sie w dzialania na rzecz ograniczenia emisji GHG i ochrony
$rodowiska. Uczestniczag w Programie Zréwnowazonego Rozwoju Portéw Swia-
towych (World Ports Sustainability Program — WPSP)%. Jednym z projektow
w ramach WPSP jest Environmental Ship Index (ESI)?6. Wskaznik ten identyfi-
kuje statki, ktére osiagaja lepsze wyniki w zakresie redukeji emisji do powietrza
niz wymagaja tego obowigzujace normy emisji Miedzynarodowej Organizacji
Morskiej. ESI stuzy do oszacowania ilosci tlenku azotu (NOx) i tlenku siarki
(SOx) emitowanego przez statek. Wskaznik ESI obejmuje tez raportowanie emi-
sji gazow cieplarnianych ze statku. Uznano, ze ESI jest doskonalym ,wskazni-
kiem ekologiczno$ci statkéw i pomoze w ogélnym zidentyfikowaniu czystszych
statkow”. Indeks ma by¢ wykorzystywany przez porty do nagradzania statkow
uczestniczacych w ESI i promowania czystych statkéw, ale moze by¢ réwniez
wykorzystywany przez spedytoréw i armatoréw jako ich wlasny instrument pro-
mocyjny. Stosowanie ESI jest calkowicie dobrowolne. Program Zréwnowazonego
Rozwoju Portéw Swiatowych zaklada, ze globalna spolecznoéé portowa bedzie
pelnic istotng role w poprawie stanu srodowiska morskiego i w portach morskich.
Z ESI, jako s$rodka poprawy wynikéw w zakresie ochrony srodowiska i jako
instrumentu do osiggniecia swoich celéw w zakresie zrownowazonego rozwoju,
moga korzysta¢ wszystkie zinteresowane podmioty uczestniczace w transporcie
morskim. ESI jest elastycznym instrumentem, ktéry moze by¢ uzupelnieniem
dla rozwigzan przyjetych i rozwijanych w ramach IMO.

PODSUMOWANIE

Zegluga morska ma zasadnicze znaczenie dla funkcjonowania i rozwoju glo-
balnej gospodarki. W poréwnaniu z innymi niz statki morskie §rodkami trans-
portu negatywny wplyw zeglugi na stan srodowiska jest powszechnie uznawany
za relatywnie niski. Niemniej jednak Zegluga morska oddzialuje na srodowisko,
a skutki tego oddzialywania s rozpoznawalne i mozliwe do oszacowania. W celu
ograniczenia emisji ze statkéw morskich i wyeliminowania negatywnego wply-
wu tych emisji na $rodowisko, od kilku dziesig¢cioleci pod auspicjami IMO,
opracowuje si¢ standardy prawne, procedury i zalecane metody postgpowania
stuzace zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki. Natomiast od przeszto

25 https://sustainableworldports.org/ (dostep: 24.11.2019).
26 https://www.environmentalshipindex.org/Public/Home (dostep: 24.11.2019).
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dekady trwaja w IMO intensywne prace majace na celu zmniejszenie, a doce-
lowo wyeliminowanie emisji GHG, przyczyniajacych si¢ do niszczenia warstwy
ozonowej, oraz zapobieganie zanieczyszczaniu powietrza przez statki innymi
niz GHG emisjami negatywnie oddzialujacymi na ekosystemy i zdrowie ludzi.

Migdzynarodowa Organizacja Morska kieruje swoje dzialania na rzecz zréw-
nowazonego rozwoju. Tematem Swiatowego Dnia Morza IMO na 2020 rok zostala
wybrana ,Zréwnowazona zegluga na rzecz zrownowazonej planety”?””. W uza-
sadnieniu IMO stwierdzono, ze bedzie to okazja do podniesienia $wiadomo-
$ci na temat celéw zréwnowazonego rozwoju Narodéw Zjednoczonych. IMO
przedstawila jasng wizje przyszloéci, zgodnie z ktorg przemyst zeglugowy, przy
wsparciu ram regulacyjnych IMO, rozpoczal juz przejscie do ,,zréwnowazonej
przysztosci”. Ta wizja koncentruje si¢ na dalszym rozwoju srodkéw technicz-
nych i operacyjnych, majacych na celu ograniczenie emisji GHG, zmniejsze-
nie zawartodci siarki w paliwie zeglugowym, wdrozenie konwencji o kontroli
i zarzadzaniu statkowymi wodami balastowymi i osadami, ochrong regionow
polarnych, zmniejszenie odpadéw morskich, poprawe efektywnosci transportu
droga elektronicznej wymiany informacji, sprostanie wyzwaniom zwigzanym
z cyfryzacja zeglugi oraz zwigkszenie udziatu kobiet w spotecznosci morskiej?s.

Poprawa efektywnosci energetycznej w zakresie eksploatacji statku nieko-
niecznie zalezy wylacznie od przedsigbiorstwa zeglugowego faktycznie eksplo-
atujacego statek. Zalezy ona réwniez od decyzji i intereséw wielu uczestnikow
tacznie ze stoczniami remontowymi, amatorami, czarterujacymi, wlascicielami
tadunkéw, dostawcami ustug portowych i zarzadzajacymi ruchem statkow. Przy-
ktadowo, eksploatacja statku w zakresie wykonywania ustug ,,dokfadnie na czas”
wymaga dobrego i wczesnego przeptywu informacji miedzy podmiotami, np.
dostawcami ustug portowych a podmiotem zarzadzajacym statkiem. Im lepsza
koordynacja miedzy uczestnikami tego procesu, tym wiekszej poprawy w zakresie
efektywnosci energetycznej mozna oczekiwaé. Dlatego zaleca si¢, aby réwniez
przedsigbiorstwo zeglugowe stworzylo plan gospodarki energetycznej dotyczacy
zarzadzania flota (o ile taki plan nie zostal juz wczesniej wdrozony) i wprowa-
dzito konieczno$¢ koordynacji dziatan uczestnikéw tego procesu.

Kategorie srodkéw redukcji emisji gazéw cieplarnianych wprowadzane i roz-
wijane do tej pory przez IMO dla zeglugi morskiej skladaja si¢ ze $rodkéw
technicznych i operacyjnych. Srodki te stanowig zachete dla armatoréw do ich
przestrzegania ze wzgledu na wigksza mozliwg do osiggnigcia wydajnos¢ eks-
ploatacyjng. Ponadto $rodki te sg ze soba $cisle powiazane. Srodki techniczne
odnoszg si¢ np. do standardow w zakresie budowy i wyposazenia statku, a $rod-

27 http://www.imo.org/en/MediaCentre/PressBriefings/Pages/17--world-maritime-theme-
-for-2020.aspx (dostep: 24.11.2019).
28 www.imo.org
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ki operacyjne dotycza sposobu, w jaki statek jest faktycznie eksploatowany
(np. optymalizacji predkosci, wyznaczania trasy, stanu kadtuba). Lacznie $rod-
ki te majg na celu zwigkszenie wydajnosci eksploatacyjnej statkow na trasach
miedzynarodowych, zmniejszajac w ten sposob zuzycie paliwa i ogolng emisje
gazoéw cieplarnianych w sektorze.

Wigkszos¢ badan pokazuje, ze bezwzgledny poziom emisji z migdzynaro-
dowej zeglugi morskiej wzrosnie pomimo stosowania obowiazkowych srodkow
efektywnosci energetycznej. IMO postanowita zatem rozwazy¢ dalsze $rodki
w celu zapewnienia, ze zegluga nadal bedzie odpowiedzialna za przeciwdzia-
fanie zmianom klimatu. W zwiazku z tym opracowano system gromadzenia
danych o zuzyciu paliwa przez statki (Ship Fuel Oil Consumption Database)?,
ktéry jest odpowiednikiem systemu monitorowania, raportowania i weryfikacji
(MRV)?® emisji w Unii Europejskiej. Poprawki do MARPOL, wprowadzajace
obowigzkowy system gromadzenia danych o zuzyciu paliwa przez statki weszly
w zycie w dniu 1 marca 2018 r. Nakladaja one obowigzek gromadzenia danych
od dnia 1 stycznia 2019 r. Ponadto, w IMO zaproponowano wzmocnienie
SEEMP, a takze wprowadzenie nowego $rodka, czyli planu zarzadzania efektyw-
noscig energetyczng przedsigbiorstwa (Company Energy Efficiency Management
Plan — CEEMP).

Warto wspomnie¢, ze coraz wiecej przedsiebiorstw zeglugowych posiada
juz wdrozony System Zarzadzania Ochrong Srodowiska (EMS) zgodny z normga
ISO 14001, ktéry obejmuje procedury doboru najlepszych $rodkéw dla kon-
kretnych statkow, a nastepnie okreslenia wartosci docelowych pomiaru odpo-
wiednich parametréw wraz z odpowiednimi mozliwosciami kontroli reakc;ji.
Monitorowanie eksploatacyjnej efektywnosci energetycznej powinno by¢ zatem
traktowane jako integralny element szerszych systemow zarzadzania przedsie-
biorstwem.

W ciagu ostatnich kilku dziesiecioleci miedzynarodowa zegluga morska pod-
legala ogromnym zmianom. Byly one zwigzane nie tylko z ciagle rosnagcym zna-
czeniem gospodarczym przewozéw morskich w wymiarze globalnym, ale takze
z postepem technologicznym, zmieniajagcym oblicze branzy zeglugowej. Prace
majace na celu zapewnienie wyzszych standardéw zapobiegania zanieczyszczaniu
morza przez statki beda z pewnos$cia kontynuowane, a obecnie wida¢ juz, jak
wazne jest wzmocnienie migdzynarodowej wspotpracy i koordynacji.

» MEPC.278(70).

30 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2015/757 z dnia 29 kwietnia 2015 r.
W sprawie monitorowania, raportowania i weryfikacji emisji dwutlenku wegla z transportu mor-
skiego oraz zmiany dyrektywy 2009/16/WE, Dz. Urz. UE L 123, 19.5.2015, s. 55-76.
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TECHNICAL AND OPERATIONAL ENERGY
EFFICIENCY MEASURES FOR SHIPS

Keywords: MARPOL, GHG, Energy Efficiency Design Index (EEDI), Ship Energy
Efficiency Management Plan (SEEMP), sustainable shipping.

Abstract

Technical and operational energy efficiency measures for ships, such as the energy
efficiency design index (EEDI) and ship energy efficiency management plan (SEEMP),
aim to improve the energy efficiency of international shipping. Studies show that abso-
lute emissions from international shipping will increase despite their mandatory appli-
cation. For this reason, it is important to assess the impact on the effectiveness of the
application of mandatory efficiency measures on future emissions. Further measures
are being developed at the International Maritime Organization to control emissions
from ships, in particular greenhouse gases (GHG) that contribute to climate change.
In January 2019, a system of collecting fuel consumption data by ships (Ship Fuel Oil
Consumption Database) was introduced.

Energy efficiency measures promoted by the IMO Maritime Environment Protection
Committee, initially as facultative, then as mandatory, show strong preventive character.
The mandatory use of energy efficiency measures by ships as well as the development
of energy efficiency management policies by shipping companies contributes to climate
protection and adaptation to climate change.



