PRACE NAUKOWE

Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroctawiu

RESEARCH PAPERS

of Wroctaw University of Economics

Nr 383

Ekonomiczne, spoteczne
i Srodowiskowe uwarunkowania
logistyki

Redaktorzy naukowi

Jarostaw Witkowski
Agnieszka Skowronska

UE Wydawnictwo Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroctawiu
Wroctaw 2015



Redaktor Wydawnictwa: Elzbieta Kozuchowska
Redakcja techniczna: Barbara Lopusiewicz
Korekta: Barbara Cibis

Lamanie: Adam Debski

Projekt oktadki: Beata Debska

Informacje o naborze artykutow i zasadach recenzowania
znajduja si¢ na stronie internetowej Wydawnictwa
www.pracenaukowe.ue.wroc.pl
www.wydawnictwo.ue.wroc.pl

Kopiowanie i powielanie w jakiejkolwiek formie
wymaga pisemnej zgody Wydawcy

© Copyright by Uniwersytet Ekonomiczny we Wroctawiu
Wroctaw 2015

ISSN 1899-3192
e-1SSN 2392-0041

ISBN 978-83-7695-487-5
Wersja pierwotna: publikacja drukowana

Zamowienia na opublikowane prace nalezy sktada¢ na adres:
Wydawnictwo Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroctawiu
tel./fax 71 36 80 602; e-mail:econbook@ue.wroc.pl
www.ksiegarnia.ue.wroc.pl

Druk i oprawa: EXPOL



Spis tresci

Cze$¢ 1. Logistyka miejska i ushugi logistyczne w sektorze ustug publicznych

w warunkach ograniczen budzetowych

Grazyna Chaberek-Karwacka: Teoretyczne kryteria ksztattowania logisty-
ki ostatniej mili i realne mozliwos$ci ich wykorzystania na obszarze naj-
wigkszych aglomeracji W POISCE ........ccccvviiiiiiiiiiiciicicccc e

Marzenna Cichosz: Innowacje w logistyce miejskiej — zrbwnowazony trans-
POTE PUDLICZILY ...

Stanistaw Iwan: Zarzadzanie miejskim transportem towarowym w kontek-
scie budowania konsensusu pomiedzy zréznicowanymi oczekiwaniami
JEEO TNEETESATIUSZY ...ttt siee st ste ettt ettt neees

Sabina Kauf: Zarzadzanie lancuchem dostaw w sektorze publicznym..........

Maja Kiba-Janiak: Projekty logistyki miejskiej w warunkach ograniczen
BUAZEEOWYCR ...

Tomasz Kolakowski: Skuteczne i efektywne wdrazanie rozwigzan projekto-
wych w zakresie logistyki miejskiej — wybrane zagadnienia ....................

Kinga Kijewska: Rola menedzera logistyki miejskiej w usprawnianiu orga-
nizacji przewozow towarowych w miastach ........ccccocoevviiiiiniiiciiiniinns

Krzysztof Lewandowski: Propozycja redukcji kosztow w realizacji dostaw
w centrum miasta na przykladzie Jeleniej GOTY ........cccoovvviiiiiiiniiicnncns

Katarzyna Nowicka: Innowacje w logistyce miejskiej — ITS jako ustuga.....

Barbara Ocicka: Perspektywy rozwoju potencjatu logistycznego regionu
FOAZKICZO v

Bohdan Pac: Istota zarzadzania zabezpieczeniem logistycznym w sytuacjach
kryzysowych i stanach nadzwyczajnych..........ccccooeiiiiiiiiini,

Aneta Pluta-Zaremba: Innowacje w logistyce miejskiej — zrownowazony
TrANSPOTT LOWATOW ...ttt

Jacek Szoltysek, Rafal Otreba: Wicloaspektowa analiza czynnikéw ksztat-
tujacych poczucie jakosci zycia w miescie — jako przestanka tworzenia
polityki 10gistycznej Miasta........c.cocverveiviiiiiiiiieiiese e

Jacek Szoltysek, Sebastian Twaro6g: Outsourcing obstugi logistycznej szpi-
tali w warunkach Kryzysu ..o

Rajmund Zurynski: Perspektywa zarzadzania projektami logistycznymi

13

26

40

50

60

74

87

95
108

121

132

154

166

187

w organizacji masowych imprez sportowych w sytuacjach kryzysowych 200



6 Spis tresci

Cze$¢ 2. Zrownowazone lancuchy dostaw i zielona logistyka w sytuacjach
kryzysowych

Monika Bak-Sokolowska: Znaczenie zrownowazonej logistyki w redukcji

kosztéw i1 poprawie jako$ci obstugi na przyktadzie wybranych firm........ 217
Anna Baraniecka: Rozwoj ekologistycznych tancuchow dostaw jako skutek

kryzysow: ekonomicznego i SrodowiSKOWEEZO .......cccvverviiiiiiiiiiiiieiieee, 235
Stawomir Drozdziecki: Dziatania Unii Europejskiej zmierzajace do imple-

mentacji dyrektywy antysiarkowej II w portach morskich............cccc.c.... 249
Agata Mesjasz-Lech: Kryteria optymalizacji przeptywdw zwrotnych

w zielonych tancuchach dostaw..........cccocviiiiiiii, 266
Adam Sadowski, Katarzyna Michniewska: Logistyka w ustugach publicz-

nych. Analiza warto$ci rynku surowcow wtornych.........ccccooeveviennennn. 280
Blanka Tundys: Zielony tancuch dostaw w gospodarce o okreznym obiegu

— zalozenia, relacje, IMPIIKACIE......coviiiiiiiiiiee e 288
Krzysztof Witkowski: Aspekt logistyki zwrotéw i recyklingu tworzyw

SZEUCZIYCR Lo 302
Summaries

Part 1. City logistics and logistic services in the public service sector
in the conditions of budgetary constraints

Grazyna Chaberek-Karwacka: Theoretical criteria for shaping the last mile
logistics and real possibilities of their use in the area of the largest Polish

Y edeq (e 103 421 8 (0 S OO P P PP PPTPPTOPTPPTR 25
Marzenna Cichosz: Innovations in urban logistics — sustainable public

ETATISPOT T, vttt 39
Stanistaw Iwan: Urban freight transport management in the context of

consensus building between different stakeholders expectations.............. 49
Sabina Kauf: Supply chain management in the public sector ...........cccceenee 59
Maja Kiba-Janiak: City logistics projects under budget restrictions............. 73
Tomasz Kolakowski: Effective and efficient implementation of project

solutions in the field of city logistics — selected iSSUES.........cevveririvriennn. 86
Kinga Kijewska: The role of City Logistics Manager in the improvement

of freight transport organization in CItIES ........c.overeereeieciiesieseeseeseesieens 94
Krzysztof Lewandowski: The proposition of mutual reduction of delivery

cost in the city center on the example of Jelenia GOra .........ccccovvvvvevrnnnn. 107

Katarzyna Nowicka: Innovations in city logistics — TS as a service............ 120



Spis tresci

Barbara Ocicka: The development perspectives for logistics potential of
LO0AZ TEZION ...
Bohdan Pac: The role of logistic support management in the crisis and
EXLIEME SIEUATIONS ...vvveviiiisii i
Aneta Pluta-Zaremba: Innovations in the city logistics focused on sustainable
tranSPOTt OF OOAS ...vivviiieriiriiiee e
Jacek Szoltysek, Rafal Otreba: Multi-aspect analysis of factors that affect a
sense of quality of life in a city —as a premise for elaborating a city logistic
POLICY ettt bbb
Jacek Szoltysek, Sebastian Twarég: Outsourcing of logistics services in
hospitals in the conditions Of CIISIS.......eiviiiiiiiiieiie e
Rajmund Zurynski: Logistics projects management — mass, sporting events
N CTISIS SIEUALIONS ..eiuviiiiiiiiiiiieitiestie st et ettt b e et sbeesbeesbeesbeenae e

131

153

165

186

198

Part 2. Sustainable supply chains and the green logistics in crisis situations

Monika Bak-Sokolowska: The importance of sustainable logistics in the
reduction of costs and in the improvement of quality of service based on
selected COMPANIES .....ooviiieiiiiiiiie s

Anna Baraniecka: The development of eco-logistic supply chains as the
result of economic and environmental CTiSEs .........ccvvveriiiiiiieniieniienienene,

Stawomir Drozdziecki: European Union political activity aimed at the

Adam Sadowski, Katarzyna Michniewska: Logistics in public services.
Secondary raw material market value analysis ............cccccooiniiiiiiiinnenn
Blanka Tundys: Green supply chain in circular economy — assumptions,
relations, TMPIICAtIONS ......ccvvirviieii i
Krzysztof Witkowski: The aspect of reverse logistics and recycling of
PLASTICS ettt

234

248

265

279

287

301



PRACE NAUKOWE UNIWERSYTETU EKONOMICZNEGO WE WROCLAWIU
RESEARCH PAPERS OF WROCLAW UNIVERSITY OF ECONOMICS nr 383 e 2015

Ekonomiczne, spoteczne i sSrodowiskowe uwarunkowania logistyki ISSN 1899-3192
e-ISSN 2392-0041

Slawomir Drozdziecki

Akademia Morska w Gdyni
e-mail: drozdislav@wp.pl

DZIALANIA UNII EUROPEJSKIEJ ZMIERZAJACE
DO IMPLEMENTACJI DYREKTYWY
ANTYSIARKOWEJ II W PORTACH MORSKICH

Streszczenie: Zatacznik VI do Konwencji MARPOL 73/78 odnosit si¢ do ograniczen zawar-
tosci siarki w paliwach zeglugowych. Ograniczenia te byty stopniowo zaostrzane. W roku
2012 Unia Europejska przyjeta dyrektywe wprowadzajaca restrykcyjne normy w tym zakre-
sie, ktore majg by¢ egzekwowane na wodach morskich i w portach panstw cztonkowskich.
Wprowadzanie tych przepisow powinno przynie$¢ oczekiwane pozytywne skutki dla $rodo-
wiska naturalnego. Jednoczesnie ich stosowanie wywota znacznej wielkosci nastgpstwa ne-
gatywne, wynikajace gtdéwnie z tego, iz wprowadzanie wymaganych zmian technologicznych
bedzie kosztowne. Dla przeciwdziatania negatywnym skutkom restrykcji antysiarkowych
Unia Europejska podejmuje wiele dziatan ukierunkowanych na ptynna, mozliwie najmnie;j
szkodliwg dla sfery realnej gospodarki implementacj¢ wymogéw tej dyrektywy. Unia Euro-
pejska podejmuje dziatania wspomagajace sfere realnej gospodarki, w tym przede wszyst-
kim transportu morskiego, w dostosowywaniu si¢ do wymogdéw Dyrektywy Antysiarkowej
II. Dziatania te dotycza przede wszystkim rozwoju infrastruktury portow morskich, one to
bowiem begda stanowity fundament przyszlego systemu zaopatrzenia statkéw morskich w pa-
liwa alternatywne. Ich infrastruktura b¢dzie niezb¢dna do stosowania przez statki morskie no-
wych, alternatywnych technologii nap¢du. Unijna wizja stosowania technologii alternatywne-
go, niskosiarkowego napedu w transporcie morskim opierana jest na zatozeniu, iz najbardziej
predysponowanym do tego paliwem begdzie LNG. Ogdlny wniosek z prowadzonych badan
moéwi, ze dziatania legislacyjne Wspolnoty Europejskiej sa logiczne i spdjne, jednoczes$nie
dziatania w sferze realnej sa podejmowane ze znacznym opdznieniem. W przysztosci, w kil-
kuletnim okresie przejsciowym, bedzie to stanowié znaczny problem.

Stowa kluczowe: Unia Europejska, transport morski, legislacja, emisja siarki, ograniczenia.

DOI: 10.15611/pn.2015.383.18

1. Wstep

Transport morski jest powszechnie uwazany za proekologiczng gataz transportu.
Jednoczesnie emisje gazow spalinowych generowanych przez nig sa w znacznym
stopniu odpowiedzialne za globalne zanieczyszczenia powietrza. Nie podlegaja one
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zarazem zadnym migdzynarodowym ograniczeniom jako$ciowym i ilo§ciowym.
Jedynym wyjatkiem w tym zakresie sg tworzone obecnie restrykcyjne ograniczenia
w zakresie emisji zwigzkow siarki.

Szacuje si¢, ze przy zalozeniu, iz §wiatowy transport morski bedzie rozwijat
si¢ w przysziosci w statym tempie, a ilo$¢ siarki generowanej ze spalanych paliw
nie zostanie ograniczona, to jej emisje w niedalekiej przysztosci beda przekraczac
taczng wielko$¢ emisji generowanych przez wszystkie ladowe gatezie transportu'.

Miedzynarodowe normy odnoszace si¢ do ograniczania emisji zwigzkéw siar-
ki generowanych przez transport morski zostaty wprowadzone na mocy Migdzy-
narodowej Konwencji MARPOL 73/78. W nastepstwie unormowan przyjetych w
tej konwencji Unia Europejska uksztattowata odpowiednie, wewnetrzne narzedzia
legislacyjne. Wérdd nich ostatnim i najwazniejszym jest Dyrektywa 2012/33/EC
odnoszaca si¢ do zawartosci zwigzkow siarki w paliwach zeglugowych, zwana row-
niez Dyrektywa Antysiarkowg II. Zgodnie z jej zatozeniami Morze Battyckie jest
obszarem, na ktorym wymagania w zakresie ograniczania emisji zwigzkow siarki
generowanych ze spalania paliw kopalnych przez statki morskie sa szczeg6lnie re-
strykcyjne.

Koniecznos¢ dostosowania si¢ armatoréw do restrykcyjnych regulacji siarko-
wych oraz stworzenia adekwatnej do ich potrzeb i wymagan infrastruktury porto-
wej bedzie procesem trudnym i dlugotrwalym. Zmiany te beda miaty wrecz rewo-
lucyjny charakter, beda rowniez kosztowne. Ich efekty w znacznym stopniu wptyng
na uksztattowanie relacji rynkowych w sferze transportu morskiego, rynkow ustug
portowych, a przede wszystkim konkurencyjnosci transportu morskiego.

Celem prowadzonych badan, ktorych wyniki przedstawiono w artykule, bylo
kompleksowe rozpoznanie i ocena dziatan politycznych i legislacyjnych, jakie po-
dejmuje Unia Europejska w celu implementacji regulacji siarkowych. Sfere badaw-
cza stanowia dziatania podejmowane przez Uni¢ Europejska w zakresie badaw-
czo-rozwojowym, konsultacji spotecznych, aktywnosci politycznej, jednak przede
wszystkim aktywnosci legislacyjnej Wspolnoty. Wykorzystana metoda badawcza
oparta zostata na studiach nad tre$cig materiatow zrodtowych, ktorymi byty gtow-
nie akty prawne Unii Europejskiej. Na tej podstawie uksztattowane zostalty synte-
tyczne wnioski logiczne.

2. Regulacje siarkowe w transporcie morskim

Dziatania wspolnoty migdzynarodowej oraz Unii Europejskiej ukierunkowane na
ograniczenie emisji siarki z paliw wykorzystywanych przez zegluge morska podej-
mowane sg juz od ponad czterdziestu lat. Od samego poczatku byly to zaréwno
unormowania o charakterze miedzynarodowym, jak i unijnym. Przy czym w tym

' Directive 2012/33/EC of 21 November 2012 amending Council Directive 1999/32/EC as re-
gards the sulphur content of marine fuels; OJ L 327/1; 27/11/12, s. 1.
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drugim przypadku przepisy Unii Europejskiej wynikaty bezposrednio z obowigzku

transponowania przepisow migdzynarodowych na grunt Wspdlnoty.
Wsrod regulacji tych nalezy wymienic:

— Zalacznik VI do Konwencji MARPOL 73/78. W ramach zapiséw tegoz zalgcz-
nika na wodach terytorialnych panstw, bedacych stronami porozumienia, oraz na
statkach ptywajacych pod ich banderami dozwolone bylo stosowanie paliw Ze-
glugowych o maksymalnej zawartosci siarki do 4,5%. Wyjatkiem w tym zakre-
sie byly i s3 wyznaczone obszary SECA (Sulphur Emission Control Areas),
gdzie limit ten okre$lony zostal na poziomie 1,5%. W strefie wdd otaczajacych
kontynent europejski ze wzgledu na bardzo znaczne zakwaszenie oraz niebez-
pieczenstwo jego zwickszania obszary takie zostalty wydzielone na morzach:
Polocnym, Battyckim oraz Kanale La Manche;

— Dyrektywe 93/12/EEC z 1993 roku, ktora byta pierwszym dokumentem unijnym
odnoszacym si¢ do kwestii zawartosci siarki w paliwach ptynnych?. Regulacja ta
nie dotyczyta jednak paliw wykorzystywanych przez statki morskie;

— Dyrektywe nr 1999/32/WE w sprawie zawartosci siarki w paliwach zeglugo-
wych®. W odniesieniu do niej powszechnie uzywa si¢ nazwy ,,Dyrektywa Anty-
siarkowa 1”. Zostata ona w dalszej kolejnosci, w 2005 roku, znowelizowana
przez Dyrektywe nr 2005/33/EC*. Zgodnie z zapisami tych dokumentow od roku
2003 panstwa czlonkowskie byly zobowiazane zapewnié¢, aby na ich wodach
przybrzeznych, w obrebie wytacznych morskich stref ekonomicznych oraz Ob-
szarow Kontroli Emisji Tlenku Siarki nie byly stosowane ci¢zkie oleje opatowe,
w ktdrych zawartos¢ siarki przekracza 1% masy paliwa. Zgodnie z Zatacznikiem
VI do Konwencji MARPOL 73/78 w Dyrektywie Antysiarkowej wprowadzono
pojecie Obszaréw Kontroli Emisji Tlenku Siarki (tzw. SECA). Na morzach Eu-
ropy za obszary SECA uznano Morze Battyckie, Morze Péinocne oraz Kanat La
Manche;

— Zalacznik VI do Konwencji MARPOL 73/78 z 2008 roku, wszedt on w zycie w
2010 roku i wprowadzit bardziej rygorystyczne dopuszczalne limity zawarto$ci
siarki w paliwach zeglugowych. Dla mérz migdzynarodowych goérng granicg do-
puszczalnej zawarto$ci siarki okreslono na poziomie 3,5% od 1 stycznia 2012
roku oraz 0,5% od 1 stycznia 2020 roku. Odnos$ne limity dla obszarow SECA
okreslono na poziomie 1% od 1 lipca 2010 oraz 0,1% od 1 stycznia 2015. Sza-
cuje sie, ze nowe, bardziej rygorystyczne przepisy pozwolg na redukcje poziomu
SO, emitowanego przez statki morskie o 75%, a w przypadku obszar6w SECA

2 Directive 93/12/EEC of 23 March 1993 relating to the sulphur content of certain liquid fuels; OJ
L 074; 27/03/1993.

3 Directive 1999/32/EC of 26 April 1999 as regards the sulphur content of marine fuels.

4 Directive 2005/33/EC of 6 July 2005 amending Directive 1999/32/EC as regards the sulphur
content of marine fuels.
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— nawet 0 90%°. Dokument ten zawieral rowniez zapisy mowigce o tym, iz w
przysztosci podejmowane bedg dziatania w celu eliminacji innych zanieczysz-
czen spalinowych, w tym przede wszystkim zwigzkdéw otowiu, czastek statych
oraz tlenkdéw azotu®;

— Dyrektywe 2012/33/EC7z 2012 roku, bedaca nowelizacjg Dyrektywy 1999/32/
EC. Nowelizacja ta podyktowana byla koniecznoscia dostosowania legislacji
Unii Europejskiej do zaostrzonych norm ujgtych w wymienionym powyzej Za-
taczniku VI do Konwencji MARPOL 73/78 z 2008 roku. Dyrektywa ta okreslana
jest powszechnie jako ,,Dyrektywa Antysiarkowa I1”.

Wymienione powyzej normy prawne okreslane sg obecnie wspdlna nazwg ,,re-
gulacje siarkowe”.

3. Legislacja Unii Europejskiej towarzyszaca implementacji
regulacji siarkowych w transporcie morskim

Natychmiast po wejsciu w zycie Dyrektywy Antysiarkowej 1 (rok 1999) stalo sig¢
oczywiste, iz wprowadzenie i dalsze zaostrzanie norm zawartos$ci siarki w paliwach
zeglugowych bedzie mialo znaczne niekorzystne nastepstwa ekonomiczne, w tym
przede wszystkim pojmowane ogodlnie ostabienie konkurencyjnosci i pozycji euro-
pejskiego transportu morskiego. W zwigzku z tym juz podczas przygotowywania
przez IMO nowelizacji Zalacznika VI do Konwencji MARPOL i prowadzonych
réwnolegle przez Komisje Europejska prac nad Dyrektywa Antysiarkowg 1 rozpo-
czeto dziatania, ktore zgodnie z zatozeniem miaty utatwi¢ branzy morskiej mozli-
wie tagodng implementacje tych regulacji.

W roku 2011 Komisja Europejska opublikowala raport dotyczacy implementa-
cji, oddziatywania i wplywu Dyrektywy Antysiarkowej I. Dokument ten zostat za-
tytulowany: ,,Pollutant emission reduction from maritime transport and Sustainable
Waterborne Transport Toolbox™®. Zawiera on trzy gtowne czesci:

— oceng efektow oddzialywania Dyrektywy Antysiarkowej I (Directive 1999/32/

EC);

— wskazanie dalszych dziatan, jakie powinny by¢ podejmowane w celu bardziej
znacznego ograniczania emisji zwigzkow siarki z spalania paliw zeglugowych;

5 INTERIM; Assessment: Greenhouse gases and air pollutants in the European Union: Baseline
projection up to 2030; ECAMACS; 2010.

¢ Revised Annex VI of MARPOL protocol of 1997 adopted October 2008; MEPC. 176(58) Amen-
dments to the Annex of the Protocol of 1997 to amend the International Convention for the Prevention
of Pollution from Ships, 1973, as modified by the Protocol of 1978 relating thereto Revised MARPOL
Annex VI; Marine Environment Protection Committee (MEPC); 58th session: 6 to 10 October 2008.

" Directive 2012/33/EC of 21 November 2012...

8 SEC(2011) 1052 final; Pollutant emission reduction from maritime transport and Sustainable
Waterborne Transport Toolbox, Brussels, 16/09/2011.
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— propozycje zestawu dzialan, jakie mogg i powinny by¢ podejmowane na szcze-
blu unijnym oraz czlonkowskim, w celu przeciwdzialania negatywnym i nie-
chcianym nastgpstwom wprowadzania kolejnych, bardziej restrykcyjnych norm.
Najwazniejszg cze$¢ tego dokumentu stanowita deklaracja realizacji programu

tworzenia i wprowadzania narzgdzi ulatwiajacych implementacje przysztej Dyrek-

tywy.

W roku 2013 Komisja Europejska opublikowata duzy pakiet dokumentow, okre-
slany najczesciej jako ,,Pakiet: alternatywne paliwa dla transportu”. Nalezace do pa-
kietu dokumenty odnoszg si¢ bezposrednio lub koresponduja w znacznym stopniu z
Dyrektywa Antysiarkowa 11, ale co wazne — dotycza wszystkich gatezi transportu,
poza transportem powietrznym. Ogoélnym zatozeniem przyswiecajagcym dokumen-
tom zawartym w tym pakiecie byto stworzenie fundamentu rozwoju kompleksowej
strategii zwigkszania udziatu wykorzystywanych w transporcie Unii Europejskiej
czystszych ekologicznie paliw i transportowych technologii alternatywnych. Pakiet
ten zawiera cztery gldowne dokumenty, sg nimi:

1) Komunikat Komisji Europejskiej nt COM(2013)4, pt: ,,Czysta Energia dla
Transportu: Europejska Strategia Paliw Alternatywnych™. W dokumencie tym
stwierdza sig, iz kraje Unii Europejskiej, a w szczegdlnosci ich transport, sg w znacz-
nym stopniu uzaleznione od wykorzystywania paliw pochodzacych z przerobu ropy
naftowej, zwlaszcza benzyn i olejow napedowych. W zwigzku z tym zauwaza si¢
wiele znaczacych problemow, w tym gtownie uzaleznienie ekonomiczne od dostaw-
cow ropy naftowej, nadmierne zanieczyszczenie srodowiska naturalnego, uzalez-
nienie transportu krajow unijnych od paliw generujacych znaczace ilosci dwutlenku
wegla. Jednoczesnie zakrojone na mozliwie szerokg skale zmiany technologiczne w
zakresie wykorzystywanych paliw powinny doprowadzi¢ do:

— znaczacych oszczedno$ci, wynikajacych z uwolnienia gospodarki Unii od mo-
nopolizujgcych rynki dostawcow ropy naftowe;;

— ograniczenia kosztow eksportu uzywanych dzi$ paliw konwencjonalnych;

— ograniczenia (nawet 60%) wielkosci emisji CO, generowanych przez transport;

— wygenerowania ok. 700 tysigcy nowych miejsc pracy.

2) Komunikat Grupy Roboczej w sprawie stworzenia kompleksowych ram dzia-
tania Unii Europejskiej na rzecz stosowania LNG w zegludze'*. Dokument ten obej-
muje cztery merytoryczne czesci, ktore mozna wyodrebni¢ w jego tresci. Sa to:

— uzasadnienie potrzeby i identyfikacje korzysci, jakie powinno przynies¢ wpro-
wadzenie programu wykorzystania LNG w transporcie morskim;

— rozpoznanie stopnia realizacji projektu (szczegdlnie w zakresie dziatan, jakie
powinna podejmowac sama Unia Europejska);

— identyfikacja zagrozen oraz opdznien w realizacji programu;

® COM(2013) 4 final; Clean Power for Transport: A European alternative fuels strategy, Brussels,
24/01/2013.

1 SWD(2013) 4 final; Commission Staff Working Document Actions towards a comprehensive
EU framework on LNG for shipping, Brussels, 24/01/13.
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— wskazanie dzialan wskazanych do podjecia w tym zakresie w przysziosci oraz
okreslenie harmonogramu ich realizacji.

3) Propozycja Dyrektywy w sprawie rozwoju infrastruktury paliw alternatyw-
nych''. Dokument ten dotyczy kwestii rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych
zaréwno dla transportu morskiego, jak i dla transportu ladowego. Ponadto w przy-
szto$ci odnosna dyrektywa stanowi¢ bedzie najwazniejsza wyktadni¢ prawa w tym
zakresie.

4) Raport Ocena Wptywu (Propozycji) Dyrektywy w sprawie rozwoju infra-
struktury paliw alternatywnych'.

4. Narzedzia ulatwiajace implementacje regulacji siarkowych

Jak zaznaczono wczesniej, pierwszym oficjalnym dokumentem Unii Europejskiej
odnoszacym si¢ do szeroko pojmowanej koncepcji implementacji regulacji siarko-
wych byt tzw. TOOLBOX z 2011 roku'®. Zgodnie z jego trescia zaktada sig, iz w celu
redukcji emisji siarki przez transport morski mozliwe jest stosowanie réznych roz-
wigzan technicznych, w tym: odsiarczonych, lekkich morskich olejow napedowych;
paliw alternatywnych, migdzy innymi LNG; oraz urzadzen do oczyszczania spali
statkowych z siarki, tzw. scruberow'.

Kluczowe kwestie ujete w powyzszym dokumencie odnoszg si¢ do zasad udzie-
lania pomocy w zakresie finansowania niezbednych zmian technologicznych. Do-
kument sugeruje, by uznawac, iz wydatki armatordw, jakie beda ponoszone w celu
wprowadzania zmian w zakresie technologii stosowanych na eksploatowanych stat-
kach, podobnie jak finansowanie budowy nowych statkéw, musza by¢ traktowane
jako normalne koszty wynikajace z prowadzenia komercyjnego przedsigbiorstwa.
Jako takie powinny by¢ one ponoszone przez wilascicieli statkow — zasada ta musi
by¢ traktowana jako pryncypium. Jednoczesnie finansowanie inwestycji w zakresie
infrastruktury portowej: portowych stacji przyjmowania nieczystosci statkowych
oraz infrastruktury bunkrowej LNG, moze by¢ wspierane finansowo (na ogélnie
obowiazujacych zasadach) przez Uni¢ Europejska lub wladze publiczne kraju czton-
kowskiego.

W dokumencie ,,Toolbox” zaznaczono jednoczes$nie, iz elementami kluczowymi
rozwoju czystych ekologicznie technologii w zakresie emisji substancji spalinowych
ze statkow morskich beda: tworzenie odpowiedniej infrastruktury, zapewniajacej
mozliwo$¢ wykorzystania niskosiarkowych paliw i technologii w transporcie mor-
skim, oraz stworzenie ujednoliconych, migdzynarodowych norm technicznych.

1 COM(2013) 18 final; Proposal for a Directive on the deployment of alternative fuels infrastruc-
ture, Brussels, 24/01/2013.

2. SWD(2013) 6 final; Commission Staff Working Document of the Impact Assessment of the
Proposal for a Directive on the deployment of alternative fuels infrastructure, Brussels, 24/01/2013.

13 SEC(2011) 1052 final; Pollutant emission...

14 Tamze.
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Podstawowa zawarto$¢ dokumentu stanowi zestaw zidentyfikowanych dziatan
i narzedzi, ktore zostaty zadeklarowane jako te, ktore powinny by¢ podejmowane
1 wykorzystywane na szczeblu Unii Europejskiej lub krajow cztonkowskich w celu
zapewnienia redukcji emis;ji siarki z transportu morskiego i uksztattowania zrowno-
wazonego transportu wodnego. Wskazane dziatania i narzedzia podzielone zostaty
na krotkoterminowe i §rednioterminowe.

W odniesieniu do srodkow krotkoterminowych podzielono je na narzedzia z
zakresu pomocy unijnej i pomocy udzielanej bezposrednio przez kraje cztonkow-
skie. Wskazano, ze podstawowymi narzedziami wspierania niezbednych ogélnych
przemian w sferze infrastruktury portéow morskich powinny byc¢:

— Program TEN-T;

Wieloletni Program Rozwoju Autostrad Morskich;

— Program Marco Polo II (Program Roboczy 2011);

instrumenty finansowe oferowane przez Europejski Bank Inwestycyjny?".

W przypadku pomocy finansowej udzielanej przez panstwa cztonkowskie gene-

ralna zasada powinno by¢ stosowanie obowiazujacych obecnie norm i zasad. Kraje

cztonkowskie moga wykorzystywac granty obejmujace wsparcie finansowe dla ro-
dzajow projektow, ktore zostaty wskazane w dokumencie ,,Wytyczne wspdlnotowe

w sprawie pomocy panstwa na ochrong $rodowiska naturalnego™.

Okreslajac dzialania, jakie powinny zosta¢ podjete w perspektywie Sredniookre-
sowej, podkreslono, ze przede wszystkim nalezy dazy¢ do ksztaltowania spdjnego,
zrownowazonego i konkurencyjnego systemu transportu morskiego zgodnego z za-
fozeniami zawartymi Biatej Ksiegi w sprawie konkurencyjnego i zasobooszczgdne-
go systemu transportowego'’ oraz aktualnymi w danym okresie wytycznymi odnos-
nie do ksztaltowania systemu TEN-T.

Proponowane dziatania, jakie beda podejmowane w przysztosci, podzielono i
przedstawiono w kilku charakterystycznych grupach. W odniesieniu do poszcze-
golnych z nich stwierdzono, zZe:

— $rodki regulacyjne — ze wzgledu na brak odpowiednich regulacji miedzynarodo-
wych w zakresie zasad dostarczania LNG na statki nalezy dazy¢ do uksztattowa-
nia takich przepisow w porozumieniu z Europejska Agencja ds. Bezpieczenstwa
na Morzu (EMSA) oraz Migdzynarodowa Organizacja Morska (IMO) i wszyst-
kimi zainteresowanymi stronami;

— $rodki pozaregulacyjne — powinny obejmowac przede wszystkim rozwdj plat-
form kontaktow 1 wspotpracy ze wszystkimi zainteresowanymi stronami;

— wprowadzanie zaawansowanych proekologicznych technologii transportu mor-
skiego oraz paliw alternatywnych. W diugim okresie wykorzystanie paliw alter-

15 Opracowanie wiasne na podstawie: SEC (2011) 1052 final; Pollutant emission..., s. 3-5.

1 Community guidelines of 1 April 2008 on State aid for environmental protection; OJ C 82;
01/04/2008.

17 COM(2011) 144 final; White Paper — Roadmap to a Single European Transport Area — Towards
a competitive and resource efficient transport system, Brussels 2011.
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natywnych powinno by¢ rozwigzaniem dla tworzenia proekologicznego trans-

portu wodnego;

— rozwdj infrastruktury i suprastruktury — warunkiem wykorzystania paliw alter-
natywnych jest stworzenie odpowiedniej infrastruktury portowej. W zwiazku z
tym Komisja Europejska bedzie podejmowac dziatania w celu okreslenia ogol-
nego ksztaltu przysztego systemu logistycznej infrastruktury bunkrowej oraz
lokalizacji terminali;

— instrumenty finansowe i ekonomiczne — Komisja Europejska wskazata na ko-
nieczno$¢ intensyfikacji dziatan w kilku kluczowych kwestiach. Jedng z nich jest
stworzenie ogélnych ram rozwoju systemow finansowania inwestycji infrastruk-
turalnych z wykorzystaniem partnerstwa prywatno-publicznego, a takze intensy-
fikacja dziatan w kierunku dalszej internalizacji wszelkich negatywnych efek-
tow zewngtrznych generowanych przez transport, tak aby ceny ustug
transportowych w petni odzwierciedlaty realny rachunek kosztow spotecznych'®.
O ksztalcie innych rozwigzan utatwiajacych implementacje regulacji antysiar-

kowych nalezy wnioskowa¢ z zapiséw ujmowanych w dokumentach tworzacych

opisany pokroétce pakiet ,,Alternatywne paliwa dla transportu”.

Za paliwa alternatywne uznaje si¢ przede wszystkim LNG oraz energic elek-
tryczng. Jednoczesnie paliwami pozadanymi, acz prawdopodobnie niszowymi, po-
zostang: LPG, CNG oraz bioetanol. Stosowanie LNG jest najbardziej ekonomicznie
1 ekologicznie dostepng 1 uzasadniong alternatywa do wykorzystania przez zegluge
morska. Ponadto wskazuje si¢, iz rozwoj technologii napedu LNG powinien by¢
réwniez traktowany przez europejskich przewoznikéw morskich jako narzedzie
budowy konkurencyjnosci migdzynarodowej w konteks$cie dalszego zaostrzania
miedzynarodowych przepiséw antysiarkowych i ograniczania emisji innych zanie-
czyszczen spalinowych, ktore po roku 2020 stopniowo odnoszone beda do wszyst-
kich moérz. Wsrdd priorytetowych dziatan, jakie muszg zosta¢ podjete, wymienia
sig:

— tworzenie infrastruktury dostaw oraz dystrybucji paliw alternatywnych, w tym
gtéwnie LNG;

— tworzenie ujednoliconych norm technicznych i technologicznych;

— ksztaltowanie zaufania i akceptacji spotecznej (konsumentow);

— promowanie rozwoju programoéw naukowych, instytutow badawczo-rozwojo-
wych, centrow doswiadczalnych'.

Zastosowanie LNG jako paliwa morskiego powinno pozwoli¢ w znaczacej mie-
rze ograniczac¢ emisje szkodliwych substancji spalinowych, w tym:

— zwiazkow siarki — praktycznie catkowicie;

— czastek stalych — praktycznie catkowicie;

— zwiagzkéw azotu — 0 90%;

— dwutlenku wegla — 0 20-30%7%.

18 Opracowanie wlasne na podstawie: SEC(2011) 1052 final; Pollutant emission..., s. 7-8.
1 COM(2013) 4 final; Clean Power for Transport..., s. 8-10.
20 SWD(2013) 4 final; Commission Staff Working..., s. 1.
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Ponadto Wspolnota Europejska powinna dazy¢ do znacznego podniesienia bez-
pieczenstwa energetycznego, co powinno odby¢ sie gtownie poprzez odstepowanie
od wykorzystywania konwencjonalnych paliw okretowych. W zwigzku z tym nale-
zy okresli¢ zaostrzone wymagania proekologiczne, ale i cele strategiczne i ekono-
miczne, ktoére powinny w przysztosci pomoc w stworzeniu warunkow do podno-
szenia ekologiczno$ci 1 konkurencyjnos$ci transportu morskiego Unii Europejskie;j.
W szczegolnosci powinny one dotyczyc:

— redukcji emisji gazow cieplarnianych (zwtaszcza CO,). Zgodnie z zapisami Bia-
tej Ksiggi Transportu redukcja ta w przypadku transportu morskiego musi osigg-
na¢ poziom 40% do roku 2050;

— redukcji emisji zwigzkow gazowych, zanieczyszczajacych lokalnie §rodowisko
morskie 1 pas przybrzezny. Dotyczy to w szczegdlnosci zwigzkow siarki, azotu
oraz czastek statych;

— podnoszenia bezpieczenstwa 1 niezalezno$ci energetycznej Unii Europejskiej
poprzez dywersyfikacje zrodet dostaw paliw?.

Realizacja programu rozwoju infrastruktury bunkrowej LNG w portach mor-
skich bedzie kluczowa, ale tez wazna, kosztowna i skomplikowana technicznie.
Szacuje sig, iz koszty inwestycyjne w zakresie infrastruktury wyniosg tu odpowied-
nio: 10 mld euro w portach nalezacych do sieci TEN-T oraz ok. 15 mld euro w przy-
padku mniejszych portow morskich??. Podkres$lenia wymaga fakt, ze dla stworzenia
spojnej, pelnej przestrzennie sieci dostaw paliw LNG na statki morskie konieczne
bedzie uksztaltowanie kompozycji duzych terminali importowo-bunkrowych oraz
srednich i matych terminali bunkrowych. W przypadku terminali duzych, uloko-
wanych w duzych portach morskich, niezbgdna stanie si¢ realizacja inwestycji w
infrastruktur¢ do roztadunku oraz magazynowania LNG. Ponadto w tych portach
najbardziej uzasadnione wydaje si¢ dgzenie do rozwoju infrastruktury przesylowe;j
wykorzystywanej w procesach transportu wewnatrzportowego oraz bunkrowania.
Natomiast w terminalach matych oraz zapewne w pewnym stopniu w terminalach
srednich konieczne bgdzie uzytkowanie sprzetu mobilnego: cystern samochodo-
wych oraz bunkierek. Przy zatozeniu, ze panstwa cztonkowskie beda umiejetnie ko-
rzystaty z istniejacych narzedzi wspierania rozwoju infrastrukturalnego transportu,
bezposrednie finansowanie przez te kraje nie bedzie niezbedne. Jednoczes$nie po-
szczegodlne kraje powinny przygotowac si¢ na zintensyfikowanie dziatan politycz-
nych i wykorzystanie narzgdzi wsparcia posredniego (pozafinansowego), z zakresu:
koncesji, pozwolen, gwarancji, prac badawczo-rozwojowych, optat transportowych
i podatkowych?.

Wazng kwesti¢ stanowi fakt, ze rozwdj infrastruktury LNG w portach mor-
skich jest obecnie dopiero w zarodku, w fazie catkowicie poczatkowej. Wniosko-
wac nalezy rowniez, iz tworzenie odpowiednich norm prawnych oraz definiowanie

2l Tamze, s. 2-3.
22 Tamze, s. 12.
2 COM(2013) 4 final; Clean Power for Transport..., s. 9.
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kierunkow oczekiwanego rozwoju, a co za tym idzie, robwniez zasad prowadzenia

1 wspierania programéw rozwojowych w portach morskich jest w dziataniach Unii

Europejskiej znaczgco opdznione. Jednoczesnie uznaje si¢, ze dopiero jednoznacz-

ne okreslenie przez Uni¢ Europejskg takich zasad stworzy niezbedny impuls do

skutecznej implementacji i wypetnienia zapiséw i wymogoéw Dyrektywy Antysiar-
kowej II. Realizacja projektow inwestycyjnych w zakresie infrastruktury importo-
wej LNG, zgodnie z zapisami propozycji dyrektywy, okreslajacej kierunki i zasady
rozwoju infrastruktury zaopatrzenia w paliwa alternatywne, musi by¢ przynajmnie;j

w wstepnej fazie podporzadkowana wspdlnej, unijnej koncepcji rozwojowej. Co

wazne 1 konieczne do podkreslenia w tym miejscu, dopiero realizacja podstawo-

wych projektéw inwestycyjnych (w zakresie importu i bunkrowania LNG) w klu-
czowych dla funkcjonowania catego systemu duzych portach morskich bedzie dla
mniejszych portow morskich, dostawcow i dystrybutoréw LNG oraz przewoznikow
morskich fundamentalnym czynnikiem ksztaltowania i inicjowania wszelkich pla-
néw biznesowych i ewentualnych dziatan inwestycyjnych. Dlatego tez jednoznacz-
ne okreslanie kierunkéw rozwoju polityki Unii Europejskiej w tym zakresie, ujgte
legislacyjnie w postaci odpowiednich dyrektyw, odnoszacych si¢ do: oczekiwanego
ksztattu i kierunkow rozwoju infrastruktury importowej i bunkrowej, form i za-
kresu udzielanej pomocy, norm i standardow technicznych oraz standardow bez-
pieczenstwa, jest konieczne i oczekiwane przez calg branze transportu morskiego.

Kluczowym elementem tworzonych rozwiazan begdzie przyjgcie przepisow mo-
wigcych o obowigzkach wtadz publicznych krajéw cztonkowskich. Wszystkie kraje
cztonkowskie beda zobowigzane do przygotowania krajowych programéw rozwoju
infrastruktury dla transportowych paliw alternatywnych. Obligatoryjnie powinny
one zawiera¢ mi¢dzy innymi:

— tworzenie krajowych programow rozwoju infrastruktury zaopatrzenia w trans-
portowe paliwa alternatywne;

— ocen¢ mozliwos$ci, potrzeb i wymogdw ksztattowania rozwoju infrastruktury;

— ocen¢ oddzialywania unijnych i krajowych programéw rozwojowych;

— opracowanie regulacji prawnych w zakresie wspierania rozwoju infrastruktury;

— tworzenie zestawu narzedzi politycznych, ukierunkowanych na implementacje
krajowych polityk rozwoju transportu;

— tworzenie programow wsparcia w zakresie badawczym, technologicznym i roz-
wojowym,;

— oceng potrzeb i mozliwosci rozwoju infrastruktury bunkrowania statkéw pali-
wem LNG w portach morskich, lezacych poza korytarzami TEN-T. W szczego6l-
nosci dotyczy to tworzenia warunkéw do bunkrowania statkow nietransporto-
wych: pasazerskich, off-shore, rybackich, wedkarskich i wycieczkowych;

— okreslenie zasad wspotpracy migdzynarodowej;

— okreslenie zasad koordynacji transgranicznej programow krajowych?.

2 SWD(2013) 4 final; Commission Staff Working..., s. 2-5.
23 COM(2013) 18 final; Proposal for a Directive..., art. 3.1, s. 13.
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Kluczowe dla analiz odnoszacych si¢ do glownego tematu niniejszych badan
jest zobowigzanie krajow cztonkowskich do zapewnienia do 31 grudnia 2015 roku
dostepu do nabrzezowych systemow zaopatrzenia statkow w energi¢ elektryczna.
Dotyczy to wszystkich nabrzezy w portach morskich i rzecznych?®. Podobny przepis
odnosi si¢ do obowiazku zapewnienia dostepu do infrastruktury bunkrowej LNG.
Kraje cztonkowskie powinny zapewni¢ publiczny (nieograniczony) dostep do punk-
tow bunkrowania LNG we wszystkich (rzecznych i morskich) portach wiaczonych
do sieci TEN-T do 31 grudnia 2020 roku?’.

5. Ocena tworzonych rozwiazan implementacyjnych

Na podstawie dokonanych badan nalezy przedstawi¢ uogélnione wnioski i oceng
prowadzonych przez Uni¢ Europejskg dziatan. Pierwsza i podstawowa kwestig jest
to, ze wszelkie przedstawione dzialania sg elementem szeroko pojmowane;j polityki,
ukierunkowanej na dazenie do ksztaltowania proekologicznych, zrownowazonych
rozwigzan transportowych. W tym zakresie Unia Europejska uznawana jest za
$wiatowego lidera, wrecz propagatora globalnych dziatan. Zgodnie z cywilizowa-
nym, uksztaltowanym w mentalnosci Europejczykow podej$ciem do kwestii ochro-
ny $rodowiska naturalnego planety, wszelkie podejmowane w tym kierunku dziata-
nia muszg by¢ uznawane za stuszne. Opinia taka wydaje si¢ uprawniona niezaleznie
od przysztych kosztoéw finansowych, jakie beda musiaty temu towarzyszy¢, obnize-
nia konkurencyjnos$ci europejskiego transportu morskiego i catej gospodarki Unii.
Rowniez niezaleznie od tego, ze moga pojawiac si¢ glosy negatywnie odnoszace si¢
do poszczegblnych dziatan czastkowych.

Opinie negatywnie oceniajace dziatania podejmowane przez Uni¢ Europejska
w badanym zakresie nalezy uzna¢ za mniej lub bardziej uzasadnione. Zasadniczo,
analizujgc je, mozna si¢ z nimi po cze¢$ci zgadzac lub je dyskredytowac. Sg one nie-
rzadko oparte na stabych merytorycznie podstawach, czg¢sto formutowane sg przez
branzowe grupy biznesowe i jako takie czesto nalezy je uznawac za przesycone par-
tykularyzmem. Obecnie zaré6wno stan, jak i rozwoj infrastruktury bunkrowej pa-
liw alternatywnych oraz technologii stosowanych na statkach jest nieadekwatny do
restrykcyjnych zapisow regulacji siarkowych. Samoczynny (napedzany przez sity
wolnorynkowe), szybki rozwdj w tym zakresie jest prawdopodobnie niemozliwy.
W zwigzku z tym ogblny wniosek prowadzi do stwierdzenia, ze niezbedne jest ini-
cjowanie przez dziatania Unii Europejskiej zmian w zakresie rozwoju i implemen-
tacji technologii wykorzystania paliw alternatywnych w transporcie®®.

Srodki transportu wykorzystujace alternatywne paliwa nie sa powszechnie uzy-
wane. Nie ma rowniez na nie odpowiednio wysokiego popytu, ktory zachecalby

26 Tamze, art. 4.5, s. 13.

27 Tamze, art. 6.1, s. 13.

28 Press Office; Council of the European Union; Clean fuel infrastructure agreed by the Council
and the European Parliament, Brussels, 26/03/2014.
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producentow do intensyfikacji prac badawczych, wprowadzania nowych rozwia-
zan technicznych, rozpoczynania masowej produkcji takiego taboru. Wszystko to
jest, posrednio, przede wszystkim wynikiem braku infrastruktury paliwowej. Dru-
gg kluczowa kwestie stanowi brak odpowiednich unormowan odnoszacych si¢ do:
parametrow jakosciowych paliw, norm technicznych w zakresie infrastruktury oraz
przepisow i kompleksowych, spdjnych wymogoéw bezpieczenstwa w zakresie para-
metrow i zasad eksploatacji taboru oraz dystrybucji paliw alternatywnych. Z drugiej
strony brak infrastruktury dystrybucji paliw alternatywnych oraz brak jej rozwoju
sg spowodowane tym, ze — jak zaznaczono wczesniej — nie ma jak dotychczas po-
pytu na takie paliwa.

W podobnym kontekscie nalezy rozpatrywaé problem relacji miedzy krajami
cztonkowskimi a sama Wspdlnota Europejska. Kraje cztonkowskie nie tworza pla-
néw rozwoju infrastruktury, poniewaz brakuje w tym zakresie wytycznych Unii
Europejskiej. Przede wszystkim dotyczy to kwestii odpowiedniego nasycenia prze-
strzeni infrastrukturg, wewnetrznej, migdzynarodowej koordynacji przestrzennej w
rozwoju systeméw krajowych, braku jednolitych unormowan technicznych w zakre-
sie jej tworzenia i eksploatacji, a takze zasad wspierania jej rozwoju z wykorzysta-
niem narze¢dzi publicznych finansowych i pozafinansowych. Natomiast sama Unia
Europejska w pewnym sensie zadeklarowatla, ze bedzie jedynie koordynatorem w
zakresie zapewnienia spojnosci przestrzennej pomiedzy systemami krajowymi. Co
znamienne, w publikacji, méwigc o panujacej obecnie sytuacji, jednoznacznie uzy-
wa si¢ dosadnego sformutowania ,,bledne koto” (vicious circle)®.

Dlatego tez uznaje si¢, i co zostato szczegolnie podkreslone, Ze najwazniejsze
dziatania Unii Europejskiej powinny by¢ ukierunkowane na zapoczatkowanie in-
tensywnego rozwoju infrastruktury dostaw i dystrybucji paliw alternatywnych dla
transportu oraz uksztaltowanie norm i parametréw technicznych umozliwiajacych
bezpieczne, spojne, interoperacyjne funkcjonowanie takich systemow. Dopiero takie
dziatania administracyjno-legislacyjne, ktére zgodnie z logicznym uzasadnieniem
moga by¢ podejmowane jedynie przez administracje na szczeblu ogélnounijnym,
spowoduja w sferze realnej gospodarki zapoczatkowanie rozwoju komercyjnych in-
westycji, produkcji, rynkéw i dostaw.

Prosta logika wskazuje, iz zmiany, jakie b¢da musialty nastapi¢ w zakresie tech-
niki i technologii transportu morskiego, zarowno w zakresie przewozoéw morskich,
jak i gospodarki portowej, maja rewolucyjny charakter i skale. Nalezy zaznaczye¢,
ze niebagatelnie waznym czynnikiem, ktoérego ranga nakazuje uzycie takiego sfor-
mulowania, jest czas. Szeroko pojmowane zmiany w zakresie wykorzystywanych
paliw statkowych bgda musiaty nastgpi¢ w ciagu zaledwie kilku lat. Dlatego tez
Unia Europejska jeszcze przed wejsciem w zycie Dyrektywy Antysiarkowej rozpo-
czela dziatania majace pomoc realnej sferze unijnej gospodarki morskiej mozliwie
szybko, bez zbytecznych strat gospodarczych oraz bez ostabienia jej pozycji konku-
rencyjnej, przebrna¢ przez trudny okres transformacji.

2 Tamze, s. 2.
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Teoretyczne uzasadnienia ekonomiczne, geopolityczne oraz przede wszystkim
ekologiczne wskazaty, ze najlepszym rozwigzaniem w zakresie znanych wspotczes-
nie no$nikow energii powinno by¢ stosowanie na statkach morskich LNG jako pa-
liwa niskosiarkowego w czasie zeglugi oraz wykorzystywanie energii elektrycznej
podczas pobytow statkow w portach. Stad tez Unia Europejska jednoznacznie opo-
wiedziala si¢ za stosowaniem tego typu paliw w zegludze i przyszte dzialania po-
mocowe dotyczy¢ beda promowania, rozwijania i wspierania rozwoju tych wtasnie
technologii. Znalazto to rowniez wyraz i potwierdzenie w analizowanych dokumen-
tach.

Kluczowym komponentem zmian systemowych, ktorych projektantem i kreato-
rem powinna Unia Europejska, jest przede wszystkim infrastruktura portéw mor-
skich. Drugg takg sktadowa muszg by¢ usankcjonowane prawnie normy techniczne
i zasady odnoszace si¢ do kwestii:

— parametréw jakosciowych paliw niskosiarkowych;

— parametréw technicznych statkow stosujacych niskosiarkowe paliwa;

— parametrow technicznych infrastruktury i sprzetu, wykorzystywanych do rozta-
dunku paliw niskosiarkowych w portach morskich, ich magazynowania, trans-
portu i bunkrowania;

— ujednoliconych, miedzynarodowych zasad i norm technicznych, takze w zakre-
sie ksztalcenia i posiadania wymaganych uprawnien personalnych, zapewniaja-
cych bezpieczenstwo w trakcie wszystkich procesow technologicznych zwigza-
nych z wykorzystaniem niskosiarkowych nosnikéw energii.

Ksztattowanie i rozwoj unijnego, spojnego przestrzennie systemu infrastruktu-
ry bunkrowej LNG bedzie si¢ opiera¢ na programach, ktére na zasadach obowigz-
ku beda musialy przygotowac¢ poszczegolne kraje cztonkowskie. Dopiero w dalsze;j
kolejnosci programy krajowe beda koordynowane na poziomie Wspolnoty. W przy-
padku portéw morskich w programach krajowych beda musialy by¢ ujmowane por-
ty nalezace do sieci unijnego programu rozwoju TEN-T (korytarzy transportowych).
Nalezy uzna¢, ze w tym zakresie kluczowa regulacje stanowi narzucenie krajom
cztonkowskim obowigzku zapewnienia dostepu do infrastruktury bunkrowej LNG
oraz zaopatrzenia w energi¢ elektryczna w portach morskich.

Zgodnie z informacjami zapisanymi w jednym z przytaczanych powyzej doku-
mentéw (Kompleksowe Ramy Dzialania UE na rzecz Stosowania LNG w Zegludze)
Komisja Europejska podejmuje miedzynarodowe dziatania na rzecz stworzenia i
wdrozenia norm, zasad i standardow w zakresie dostaw, magazynowania, dostar-
czania, bunkrowania i wykorzystywania LNG w zegludze. Wspotpraca taka podej-
mowana jest przede wszystkim z Europejska Agencja ds. Bezpieczenstwa na Morzu
(EMSA), Migdzynarodowa Organizacja Standaryzacyjng (ISO) oraz Migdzynaro-
dowa Organizacja Morskg (IMO). Zgodnie z deklaracjami prace te powinny by¢
ukonczone do konca 2014 roku®’.

3 SWD(2013) 4 final; Commission Staff Working..., s. 4-5.



262 Stawomir Drozdziecki

Zgodnie z treSciami analizowanych dokumentow realizacja przez kraje czton-
kowskie obowigzkdéw rozwoju infrastruktury bunkrowej LNG bedzie mogta by¢
finansowana ze srodkdéw publicznych. Jednoczesnie Unia Europejska bedzie mogta
uczestniczy¢ finansowo w realizacji takich projektow w zakresie juz istniejacych
narzedzi wspierania rozwoju infrastruktury transportu.

Jedno jest jednak zdecydowanie niepokojace, wynika to z przeprowadzonych
analiz i prostej logiki. Wydaje si¢, iz wszelkie dziatania Unii Europejskiej ukierun-
kowane na ulatwienie implementacji norm siarkowych dla transportu morskiego,
niezaleznie od ich ksztaltu, nalezy uzna¢ za zdecydowanie opdznione. Z jedne;j stro-
ny juz w 1999 roku pierwsza Dyrektywa Antysiarkowa wprowadzita pewne obo-
strzenia. Juz wtedy wiadomo bylo, ze wprowadzenie norm bardziej restrykcyjnych
jest tylko kwestig czasu. Z drugiej strony dotychczas (sierpien 2014) nie uksztat-
towano formalnie nawet najbardziej fundamentalnych rozwigzan systemowych
w zakresie tworzenia warunkow do implementacji Dyrektywy Antysiarkowej z
2012 roku. Efektem tego 1 stycznia 2015 roku na Baltyku i Morzu Péinocnym teo-
retycznie nie bedzie mogt uprawia¢ zeglugi zaden statek wykorzystujacy konwen-
cjonalne paliwa, a jednoczesnie zegluga statkow generujacych niezasiarczone spa-
liny jest niemozliwa. Jedyna dostepng alternatywg jest stosowanie bardzo drogich,
odsiarczonych lekkich morskich olejow napedowych.

6. Whnioski

W ostatecznym wniosku nalezy podkresli¢, ze chociaz Unia Europejska podejmuje
dziatania przygotowawcze do implementacji Dyrektywy Antysiarkowej II i nalezy
je ocenia¢ pozytywnie, to w aktualnym stanie rzeczy ani Unia Europejska, ani po-
szczegdlne kraje czlonkowskie nie sg przygotowane do stosowania jej zapisow.
W efekcie rowniez cala branza morska, pozbawiona adekwatnych ram prawnych,
niemoggca skorzysta¢ z odpowiedniej infrastruktury portowej, niemogaca tworzy¢
spojnego systemu infrastruktury zaopatrzenia statkow w paliwa alternatywne, nie-
dysponujaca kompleksowym systemem norm technicznych, jest nieprzygotowana
do narzuconych przez dyrektywe zmian.

W portach morskich nie ma odpowiedniej infrastruktury. W obszarach SECA
terminale bunkrowe funkcjonuja jedynie w Norwegii i Sztokholmie (co znamienne:
w Norwegii, ktora nie jest cztonkiem UE). Brakuje wigc terminali importowych
LNG, tym bardziej nie ma terminali bunkrowych LNG, w wielu portach brakuje
systemow odbioru nieczystosci generowanych przez scrubery statkowe, a nabrze-
zowe instalacje elektryczne nie maja parametrow pozwalajacych na zaopatrywa-
nie statkéw w energie. Panstwa cztonkowskie dopiero w przysztosci beda tworzyty
plany przestrzenne rozwoju infrastruktury LNG (w tym obejmujace porty morskie
i dopiero na tej bazie obejmujagce male porty morskie), a jednoczesnie dopiero te
plany maja by¢ podstawa do tworzenia kompleksowego, spdjnego systemu w catej
Unii Europejskie;.
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Jak dotychczas, brakuje norm prawnych regulujacych techniczne aspekty do-
staw, magazynowania i bunkrowania paliw alternatywnych. Co prawda, zgodnie
z deklaracjami, maja one by¢ gotowe do konca 2014 roku. Jest to jednak wylgcznie
argument potwierdzajacy tez¢ o opdznieniu dziatan, w tym ujeciu dziatan podsta-
wowych, legislacyjnych. Jak realna sfera gospodarki morskiej ma przygotowac si¢ i
wdrozy¢ do stosowania przepisow, ktorych jeszcze nie ma, a ktore powinny zaczac
obowigzywac¢ za kilka miesigecy?

Na zakonczenie nalezy zwrdci¢ uwage na dwie kwestie, jak si¢ wydaje, nizszej
rangi, a w rzeczywistosci nie mniej wazne. Zarowno w dokumentach IMO (Zalacz-
nik VI do Konwencji MARPOL), jak i w przepisach Unii Europejskiej (Dyrekty-
wa Antysiarkowa) jako alternatywna metod¢ dopuszcza si¢ stosowanie scruberow.
W przypadku ich uzytkowania powstaja ptynne zanieczyszczenia zawierajace
zwigzki siarki. Zgodnie z Dyrektywa nr 2000/59/EC w sprawie portowych urzadzen
do odbioru odpadéw wytwarzanych przez statki i pozostato$ci tadunku’' panstwa
cztonkowskie zobowigzane sg zapewni¢ odpowiednie urzadzenia (infrastrukture)
1 odbiér nieczystosci generowanych przez statki. Dotyczy to takze odbioru ptuczek
ze scruberow statkowych. Tymczasem w analizowanych dokumentach, odnosza-
cych si¢ do unijnej wizji implementacji Dyrektywy Antysiarkowe;j 11, nie znaleziono
jakiegokolwiek odniesienia do tych kwestii. W wielu portach morskich brak jest
takiej infrastruktury, co odnie$¢ nalezy szczegolnie do matych portow i przystani
morskich. Druga kwestig jest to, iz brakuje rozwigzan prawnych w zakresie parame-
trow technicznych, jakimi powinny charakteryzowac si¢ te urzadzenia, i podobnie
jak w przypadku bunkrowania LNG — norm i regulacji prawnych okreslajacych za-
sady odbioru tych nieczystosci oraz ujednoliconych parametrow technicznych stu-
zacych do tego urzadzen®.

Analiza proponowanego ksztaltu systemu rozwigzan bazuje na zatozeniu, ze po-
wszechnie stosowanym, ale tez promowanym paliwem bedzie LNG. Tre$¢ przedsta-
wianych dokumentow odnosi si¢ jednak gtéwnie do ksztattowania przestrzennego
infrastruktury bunkrowej oraz zasad wspierania finansowego rozwoju takich inwe-
stycji w duzych portach morskich (ujmowanych w systemie TEN-T). Jednoczes-
nie w tre$ci dokumentow zaktada sig, iz warunkiem efektywnego funkcjonowania
gospodarki morskiej (co wazne: nie tylko zeglugi) jest istnienie spdjnej przestrzen-
nie sieci zaopatrzenia w LNG. Sie¢ ta, co logiczne, wynikajace z tresci analizowa-
nych dokumentdéw, powinna obejmowac zaréwno duze, jak i mate porty i przystanie
morskie. Jednoczesnie stwierdza sig, ze prawdopodobnie w portach matych zaopa-
trzenie i bunkrowanie bgdzie si¢ odbywa¢ z wykorzystaniem mobilnych rozwigzan
transportowych (cystern drogowych Iub statkow-bunkierek). Przedstawiane doku-
menty nie odnoszg si¢ do tego, jak maja by¢ rozwijane elementy systemu tego typu.
W naturalny sposéb jawi si¢ pytanie, czy politycy unijni widzg mozliwosci wspie-

3! Directive 2000/59/EC of 27 November 2000 on port reception facilities for ship-generated
waste and cargo residues, Brussels 2000.
32 Berau Veritas — Marine and Offshore Division; Exhaust Scrubbers, Neuilly-sur-Seine, 03/2014.
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rania tego typu elementow systemow zaopatrzenia i bunkrowania LNG? W analizo-
wanych dokumentach nie wspomina si¢ nic o zasadach, planowaniu rozwoju ani tez
wspieraniu finansowym rozwoju systemow bunkrowania LNG w matych portach
morskich. Z tresci dokumentéw mozna wrgcz wnioskowac, ze oczekuje sig, iz roz-
wing si¢ one samoczynnie i bedg domeng kapitatu komercyjnego. W nastepstwie
takich wnioskéw jawig si¢ fundamentalne pytania i pragmatyczny niepokdj: czy nie
sa to jedynie nieuzasadnione wizje; jaka bedzie sytuacja matych portow morskich,
jesli kapitat komercyjny nie bedzie zainteresowany inwestowaniem i prowadzeniem
tego typu przedsigwziec?

Ostateczny wniosek, jaki nasuwa si¢ z dokonanych analiz, mowi, ze Unia Eu-
ropejska podejmuje dziatania polityczno-legislacyjne, ktore z zatozenia powinny
prowadzi¢ do ograniczenia negatywnych nastepstw wprowadzenia restrykcyjnych
norm zawartosci siarki w paliwach zeglugowych. Tworzone rozwigzania nalezy
ocenia¢ pozytywnie. Dziatania te sg jednak znaczaco sp6znione, a w wielu przy-
padkach réwniez niejednoznaczne i przynajmniej cz¢$ciowo niespojne.
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EUROPEAN UNION POLITICAL ACTIVITY AIMED
AT THE IMPLEMENTATION OF ANTI SULPHUR DIRECTIVE I1
IN SEA PORTS

Summary: Annex VI to MARPOL 73/78 Convention referred to the limits of the sulphur
content in marine fuels. These restrictions were gradually tightened during the last thirty
years. In 2012 the European Union adopted a directive, introducing strict standards in this
field, to be enforced on seas and ports of the Member States. The introduction of these rules
should bring the expected positive effects for the natural environment. At the same time their
use will trigger significant negative consequences, resulting mainly from the fact that the
introduction of the required technological changes will be costly. To counteract the negative
effects of anti-sulfur restrictions the European Union is taking a number of actions aimed at
smooth and the least harmful implementation of the requirements in the real economy. The
European Union is taking action to support the real economy, including in particular seaports,
in adapting to the requirements of the anti-sulfur Directive II. These activities relate primarily
to the development of seaports infrastructure. In fact, it will be the foundation for a future
system of offshore alternative fuels supply for vessels. The EU’s vision of the alternative, low-
sulfur engine technologies for maritime transport is based on the assumption that the LNG is
the most predisposed, economically beneficiary and promising fuel. The overall conclusion
from the studies was that legislative actions of the European Community are logical and
consistent, while activities in the real economy sector are undertaken with considerable delay.
It will represent a significant problem in the future, during a few, nearest years of transition.

Keywords: EU, legislation, maritime transport, sulphur, restrictions.





