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STRESZCZENIE

SLOWA KLUCZOWE

Celem artykulu jest analiza systeméw monitorowania, raportowania i weryfikacji
(MRV) danych dotyczacych zuzycia paliwa przez statki i emisji CO,, ktére stanowia
pierwszy krok w tréjstopniowym podejsciu do redukeji emisji GHG z zeglugi. Analize
przeprowadzono przy uzyciu metody badania dokumentéw oraz obserwacji uczestni-
czgcej. Na wstepie krotko przedstawiono najnowsze dane dotyczace emisji CO, z ze-
glugi miedzynarodowej. W dalszej kolejnosci opisano wymagania przewidziane przez
unijne rozporzadzenie MRV, ktére naktada obowigzek monitoringu CO, ze statkéw
od poczatku 2018 roku, oraz etapy dla pierwszego okresu raportowania. Analogicznie
przyblizono zasady systemu gromadzenia danych przygotowywanego przez IMO, kté-
ry mialby obowigzywa¢ od 2019 roku, oraz projekt zmian do zalacznika VI konwencji
MARPOL w postaci prawidla 22A. Wskazano na istotne wady unijnego systemu MRV
oraz gltéwne réznice miedzy systemami Unii Europejskiej i IMO, szczegdlnie w zakre-
sie udostepniania danych handlowych (np. praca przewozowa).

monitorowanie emisji, emisja dwutlenku wegla, transport morski, rozporzadzenie
MRV

WPROWADZENIE

Transport morski, cho¢ jest uznany za najbardziej przyjazng srodowisku galaz transportu
(w przeliczeniu na jednostke tadunku), stanowi Zrédlo znacznej emisji zanieczyszczen powietrza,

! Artykut finansowany ze srodkow na naukg na lata 2015-2017.
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w tym gazoéw cieplarnianych (GHG). Sektor zeglugi morskiej najdluzej tez opiera si¢ regula-
cjom zmierzajagcym do ograniczenia emisji dwutlenku wegla. W 2014 roku Rada Europejska
zatwierdzila §redniookresowy plan ograniczenia emisji gazéw cieplarnianych, ktéry zaklada, ze
do 2030 roku w Unii Europejskiej nastapi ograniczenie emisji o co najmniej 40% w poréwnaniu
z poziomem emisji w roku 1990 (Rada Europejska, 2014). Podkreslono réwniez koniecznos¢
uniezaleznienia si¢ od paliw kopalnych w transporcie oraz promowania redukeji emisji oraz
efektywnosci energetycznej transportu. Oczekuje sig, ze sektor transportu morskiego takze
bedzie mial swoj udziat w osiagnieciu celu globalnego okreslonego na tak zwanej konferencji
klimatycznej w Paryzu w grudniu 2015 roku (COP 21). Uzgodniono tam, Ze konieczne jest
ograniczenie wzrostu globalnej temperatury do poziomu ponizej 2°C w stosunku do epoki
przedindustrialnej i kontynuowanie wszelkich staran, by poziom wzrostu nie przekroczyt 1,5°C.
Efektem tych zobowigzan sg dzialania w zakresie ograniczenia emisji GHG z zeglugi podjete
zaréwno na szczeblu unijnym, jak i Miedzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO).

EMISJA CO, ZE STATKOW ZEGLUGI HANDLOWE)

Wedtug raportu IMO (2015), ktory prezentuje inwentarz emisji GHG z zeglugi za lata 20072012,
mig¢dzynarodowa zegluga morska w tym przedziale czasowym odpowiadata $rednio za okoto
2,6% globalnej emisji CO, ze zrodet antropogenicznych (tab. 1). W ostatnich latach udziat ten
malat systematycznie, na co wplyneta gtownie dekoniunktura w zegludze i wprowadzenie slow
steaming. W badaniach IMO wykorzystywane byty rownolegle dwie metody: bottom-up (bazu-
jaca na aktywnosci zeglugowej statkow i danych AIS) oraz top-down (bazujaca na dokumentach
dostawy paliwa). Dla obliczen przyj¢to, ze w wyniku spalania paliwa statkowego typu HFO
zostanie wyemitowanych 3,114 g CO,/gram paliwa, typu MDO - 3,206 g CO,/gram paliwa,
a LNG - 2,75 g CO,/gram gazu.

Tabela 1. Emisja CO, z zeglugi miedzynarodowej w poréwnaniu z globalng emisjg CO,

Transport morski ogoélem Miedzynarodowy transport morski
Rok Gl°balcng emisja Emisja CO, Udziat Emisja CO2 Udzial
2

2007 31 409 Mt 1100 Mt 3,50% 885 Mt 2,82%
2008 32204 Mt 1135 Mt 3,52% 921 Mt 2,86%
2009 32047 Mt 978 Mt 3,05% 855 Mt 2,67%
2010 33612 Mt 915 Mt 2,72% 771 Mt 2,29%
2011 34723 Mt 1022 Mt 2,94% 850 Mt 2,45%
2012 35 640 Mt 938 Mt 2,63% 796 Mt 2,23%
Srednia 33273 Mt 1015 Mt 3,06% 846 Mt 2,55%

Zrédlo: IMO (2015).

Najwiekszymi emitenetami CO, s statki kontenerowe, masowce oraz tankowce, co jest bez-
posrednim odzwierciedleniem udziatu przewozonych przez nie tadunkéw w strukturze handlu
mig¢dzynarodowego (rys. 1).
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Rysunek 1. Emisja CO, z zeglugi miedzynarodowej liczona metodg bottom-up [mln ton]
Zrédto: IMO (2015).

Przewiduje sie, ze w zwiazku z rosngcym zapotrzebowaniem na ustugi transportu morskiego
do 2050 roku poziom emisji CO, z zeglugi moze wzrosna¢ od 50 do nawet 250% (IMO, 2015) przy
zalozeniu utrzymania stanu obecnego (BAU). Podjete dalsze srodki zwigkszajace efektywnoéé
energetyczng statkdw pozwolg na ztagodzenie tego wzrostu, jednak nie przewiduje sie osiagniecia
emisji z roku 2012. Wyniki badan pokazuja, ze aby szansa na unikniecie wzrostu temperatury
globalnej powyzej 2°C wynosita okoto 50%, to do 2050 roku redukcja emisji CO, z zeglugi
powinna wynie$¢ okolo 70-80% w poréwnaniu z rokiem 1990 (traktujac zegluge jako ,,odrebne
panstwo”) (Anderson, Bows, 2012).

MONITOROWANIE €O, Z ZEGLUGI = POZIOM UNII EUROPEJSKIE)

W zwigzku z brakiem porozumienia miedzynarodowego w ramach IMO w zakresie ograniczenia
emisji CO, z miedzynarodowego transportu morskiego Komisja Europejska podjeta dziatania
wlaczajace zegluge do zobowigzan Wspolnoty dotyczacych redukeji GHG. Poczatkowo Unia
Europejska zamierzala wlaczy¢ zegluge w unijny system handlu uprawnieniami do emisji
(Emission Trading Scheme). W 2013 roku postanowiono jednak, ze sektor transportu morskiego
zostanie wiaczony do unijnej polityki i strategii w zakresie ograniczenia emisji gazoéw cieplarnia-
nych (Komunikat, 2013). Strategia ta jako pierwszy krok w podejsciu tréjstopniowym wprowadza
monitoring, raportowanie oraz weryfikacje emisji CO, z zeglugi. Kolejne kroki obejmujg okresle-
nie celu redukcyjnego dla emisji GHG ze statkow oraz wprowadzenie instrumentéw rynkowych
w polityce ochrony §rodowiska, jesli zostanie to uznane za konieczne (rys. 2).
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Rysunek 2. Trojstopniowe podejscie do redukeji emisji CO, z transportu morskiego

Zr6do: opracowanie wlasne.

Efektem realizacji pierwszego kroku jest rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady
(UE) 2015/757 z 29 kwietnia 2015 roku w sprawie monitorowania, raportowania i weryfikacji
emisji dwutlenku wegla z transportu morskiego oraz zmiany dyrektywy 2009/16/ WE (dalej: roz-
porzadzenie MRV). Weszlo ono w Zycie 1 lipca 2015 roku i wprowadza obowigzek monitorowania
emisji CO, w kazdym rejsie statku od 1 sierpnia 2018 roku. Szczegdtowy opis procedur i krokow
zwigzanych z wdrazaniem MRV oraz przygotowanie i zatwierdzenie aktéw wykonawczych majg
by¢ gotowe do konca listopada 2016 roku. Obecnie trwajg nad tym prace Europejskiego Forum
Zréwnowazonej Zeglugi (European Sustainable Shipping Forum — ESSF).

Rozporzadzenie MRV jest istotnym elementem pakietu klimatycznego i stanowi dopelnienie
regulacji zapobiegajacych emisji gazéw cieplarnianych. Warto przypomnie¢, ze zegluga morska
byla do tej pory jedyna z galezi transportu, ktérej nie objely wymogi monitorowania i raporto-
wania emisji.

Rozporzadzenie MRV ma zastosowanie do statkéw o pojemnosci brutto powyzej 5000 GT
przybywajacych do portéw podlegajacych jurysdykeji pafstw cztonkowskich, znajdujacych si¢
w obrebie tych portéw lub wyplywajacych z tych portéw. Zwolnione z obowigzku monitorowania
emisji w odniesieniu do kazdego rejsu statku sa tylko te jednostki, ktdre zaczynajg i koncza rejsy
w porcie Unii Europejskiej oraz w roku sprawozdawczym odbeda zgodnie z harmonogramem
podrdzy ponad 300 rejsow.

Parametry oraz dane, ktére maja by¢ monitorowane w odniesieniu do kazdej podrézy statku,
obejmuja:

a) port wyjécia i port przybycia wraz z datg i godzing wejscia/wyjscia z portdw;

b) ilo$¢ zuzytego paliwa oraz wspdlczynnik emisji* tacznie dla kazdego rodzaju zuzytego
paliwa na statku w danej podrdzy; zuzycie paliwa dotyczy paliwa zuzytego przez silniki
glowne, silniki pomocnicze, turbiny gazowe, kotly i generatory gazu obojetnego, nato-
miast w trakcie pobytu statku w porcie ilo$¢ zuzytego paliwa oblicza si¢ oddzielnie;

o) wielko$¢ emisji CO,;

d) przebyty dystans i czas spedzony w morzu;

e) informacje o przewozonym tadunku;

f) wykonang prace przewozowsy.

? Wspdlczynniki emisji opierajg si¢ na ostatnich dostepnych wartos$ciach Migdzyrzadowego Zespotu ds. Zmian

Klimatu (IPCC). Na przykiad wspoétczynnik emisji paliw odniesiony do wartosci opalowej dla ropy naftowej wynosi
73,3 tony CO,/TJ, dla LNG 63,1 tony CO,/TJ, a dla metanu 54,9 tony CO,/TJ.
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Mozna réwniez, gdy zachodzi taka potrzeba, monitorowaé¢ dodatkowo parametry zeglugi
w warunkach lodowych.

Czg$¢ z wymienionych parametréw jest juz w zasadzie monitorowana na statkach, aczkolwiek
z reguly ze znacznie mniejszg czestotliwoscig, niz wymaga tego rozporzadzenie MRV. Niezbedne
zatem bedzie dostosowanie czestotliwo$ci monitoringu i obserwowanych danych.

W planach monitorowania, ktére operatorzy® statkéw zobowigzani sa przedstawi¢ do
weryfikacji do 31 sierpnia 2017 roku, powinien sie znalez¢ opis stosowanych metod pomiaru
uwzgledniajacy jedna z czterech metod monitorowania, ktére moga by¢ taczone, jesli zwigksza
to doktadnos¢ pomiaru (rys. 3).

1. dokumenty dostawy paliwa i okresowe inwentaryzacje paliwa

2. zbiorniki z olejem bunkrowym na statku

3. przeptywomierze na potrzeby odnosnych proceséw spalania

4. bezposredni pomiar emisji dwutlenku wegla
Koszty Koszty Doktadnos¢
inwestycyjne administracyjne pomiaru

Rysunek 3. Metody pomiaru emisji CO, przewidziane w rozporzadzeniu MRV

Zrédlo: opracowanie wiasne.

Poczawszy od 2019 roku, nowym obowigzkiem operatoréw statkéw bedzie réwniez prze-
kazywanie w okresach rocznych do jednostki weryfikujacej monitorowanych danych w formie
zagregowanej, w ktérym to przypadku s one jeszcze bardziej szczegélowe i obejmuja:

- zuzycie i wspolczynnik emisji dla wszystkich rodzajow zuzytego paliwa lacznie,

- 1aczng ilo$¢ wyemitowanego CO, objeta zakresem rozporzadzenia,

— laczng emisje¢ CO, ze wszystkich rejséw migdzy portami Unii Europejskiej,

- laczng emisje CO, ze wszystkich rejsow wychodzacych z portéw Unii Europejskiej,

— laczng emisje CO, ze wszystkich rejséw odbywanych do portéw Unii Europejskiej,

- 1aczng emisje CO, podczas cuamowania w porcie Unii Europejskiej,

- caltkowitg przebytg odlegloé¢ oraz taczny czas spedzony na morzu,

- wykonang prace przewozowg ogédtem,

— $rednig efektywnos¢ energetyczna.

Informacje te w postaci raportu emisji CO, w odniesieniu do kazdego statku powinny by¢
przekazane najpierw do weryfikatora, a nastepnie — jesli ten uzna go za satysfakcjonujacy - do
Komisji Europejskiej oraz odpowiednich organéw panstw bandery najpézniej w terminie
do 30 kwietnia kazdego roku.

Weryfikacji podlegaja miedzy innymi procedury monitorowania zastosowane na statkach,
wiarygodnos¢ i doktadno$¢ systeméw monitorowania oraz przedstawionych w raporcie danych
i informacji dotyczacych emisji CO,. Jezeli raport spetnia wszystkie wymagania, weryfikator jest

> W niniejszym artykule przyjeto stosowanie wyrazenia operator statku na okreslenie wlasciciela statku lub innej

organizacji/osoby, ktdra przejeta od wiasciciela odpowiedzialno$¢ za eksploatacje statku. W rozporzadzeniu MRV
uzywa sie terminu company.
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uprawniony do wystawienia dla statku dokumentu zgodnosci, ktory nastepnie musi si¢ znalez¢
w dokumentacji statkowej i moze by¢ przedmiotem kontroli podczas inspekcji panistwa portu.
Instytucja weryfikatora jest bardzo istotna w calym procesie MRV. Weryfikator musi by¢
calkowicie niezalezny od operatora statku i nie pozostawa¢ z nim w zadnych relacjach bizneso-
wych czy prawnych, gdyz realizuje on zadania w interesie publicznym. Ponadto musi posiada¢
akredytacje wydang przez krajowa jednostke akredytujaca.
Schemat dziatan i przeplywu informacji dla pierwszego okresu raportowania zgodnego

z rozporzadzeniem MRV zaprezentowano na rysunku 4.

do listopada 2016
przygotowanie i
przyjecie
szezegolowych aktow
wykonawczych

do 30 kwietnia 2019
- zlozenie
zweryfikowanych
raportow emisji

L

egzekwowanie
prawa przez kraje
czlonkowskie

do 31 sierpnia 2017

- przygotowanie dla
kazdego statku

planu monitoringu

»

31 grudnia 2018-
zakonczenie
monitoringu

&

do 30 czerwca 2020
obowiazek posiadania
na statku dokumentu
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sprawdzenie plandw
monitoringu przez
weryfikatorow MRV

4

1 stycznia 2018 -
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monitoringu zgodnie
z zatwierdzonym
planem

do 30 czerwca 2019 -

podanie do publicznej
wiadomosei danych
dotyczacych emisji

rok. CO, z zeglugi

Rysunek 4. Schemat dziatan i przeptywu informacji dla pierwszego okresu raportowania zgodnego z rozporzadze-
niem MRV

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Realizacja rozporzadzenia MRV bedzie zrédtem dodatkowych kosztéw zaréwno dla operato-
réw, jak i administracji. Nelissen i Faber (2014) obliczyli, Ze przyczyni sie ona do wzrostu rocznych
kosztéw administracyjnych operatoréw wynoszacego okoto 76,4 mln euro (ok. 6700 euro/statek).
Autorzy ci podaja réwniez, ze zastosowanie automatycznego monitoringu zuzycia paliwa i emisji
pozwoli zmniejszyc¢ te koszty o okolo 5-9 mln euro rocznie. Im bardziej dokladne metody pomiaru,
tym nizsze sg koszty administracyjne (unika si¢ tez zarzutu niewystarczajacej doktadnosci pomia-
réw), ale tez wyzsze koszty inwestycyjne (zob. rys. 3).

Co ciekawe, wedtug szacunkéw Unii Europejskiej juz samo wprowadzenie tego mechanizmu
ma si¢ przyczyni¢ do zmniejszenia emisji CO, o okoto 2%, poniewaz nowe obowigzki sprawig, ze
armatorzy bedg zwracali wigkszg uwage na kwestie zuzycia paliwa. Dodatkowo Unia argumen-
tuje, Ze to wlasnie pozwoli zegludze na zrekompensowanie kosztéw implementacji MRV.
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MONITOROWANIE €O, Z ZEGLUGI = POZIOM IMO

W 1997 roku IMO przystapita do prac majacych na celu redukcje emisji gazéw cieplarnianych.
Mimo ze tempo prac IMO jest niezadowalajace dla Komisji Europejskiej, zaznaczy¢ nalezy, ze
w ostatnich latach przyjeto na jej forum kilka znaczacych regulacji prawnych, z ktérych naj-
wazniejsze s3 zmiany w zalaczniku VI do konwencji MARPOL majace na celu zapobieganie
zanieczyszczeniom powietrza powodowanym przez statki.

W 2011 roku wprowadzono do zalacznika VI rozdzial 4 dotyczacy efektywnosci energetyczne;j
statkow $cisle zwigzany z ograniczeniem emisji CO,, ktory zaczat obowigzywac od 1 stycznia 2013
roku. Wprowadzone przepisy sprawiaja, ze obowigzkowe staje si¢ okreslenie wspotczynnika efek-
tywnosci energetycznej (Energy Efficiency Design Index — EEDI) dla nowych statkéw oraz planu
zarzadzania efektywnoscia energetyczna (Ship Energy Efficiency Management Plan - SEEMP) dla
wszystkich statkéw (Pojawa, Modzel, Grochowski, Michatowski, 2014). Warto$¢ tego wskaznika
dla okreslonego statku obliczana jest wedlug ustalonego wzoru i poréwnywana z tak zwang linig
referencyjng, ktora bedzie obnizana w kolejnych latach. Statki spetniajgce normy emisji CO, beda
uzyskiwaly certyfikat energetyczny dopuszczajacy je do eksploatacji (Szelangiewicz, Zelazny,
2013). Wedtug badan IMO z 2011 roku srodki te, a zwlaszcza EEDI, majg zaowocowa¢ znaczna,
bo 23-procentowq redukcja emisji do 2030 roku. Jednak inne badania nie potwierdzaja tych
prognoz i dowodza, ze stosowanie wylacznie EEDI oraz SEEMP jako §rodkéw ograniczajacych
emisje CO, nie przyczyni si¢ do zaktadanej redukcji emisji (np. Bazari, Longwa, 2012; Shi, 2016).
W zwigzku z tym IMO rozpoczela prace nad globalnym systemem zbierania danych ze statkéw
w zakresie emisji CO,, aby osiggna¢ cel redukcyjny dla emisji z zeglugi miedzynarodowe;.

Planowany system IMO, podobnie jak w rozporzadzeniu MRYV, jest traktowany jako pierwszy
krok w podejsciu tréjstopniowym. Ostatni krok - wprowadzenie instrumentéw rynkowych - jest
kwestig dyskusyjna i jak do tej pory nie ma zgody co do ksztaltu systemu wykorzystujacego
instrumenty rynkowe (Shi, 2016).

Na 69. sesji MEPC ustalono, zeby system gromadzenia danych o zuzywanym paliwie byl ob-
ligatoryjny i przyjety w drodze uzupelnienia rozdziatu 4 zatacznika VI do konwencji MARPOL.
Wstepnie uzgodniono takze ogélny zarys systemu zbierania danych o zuzyciu paliw oraz po-
twierdzono poparcie dla podejscia tréjstopniowego. W dyskusji plenarnej nie zgtoszono zadnego
sprzeciwu w stosunku do planéw IMO dotyczacych systemu zbierania danych o zuzyciu paliw na
statkach, jednak delegacje niektérych krajow wyrazity obawy co do dalszego wykorzystywania
danych zgromadzonych przez IMO, w szczegolnosci odnoszacych sie do pracy przewozowej,
ktére wymagaja poufnosci i nie powinny by¢ dostepne publicznie. Kwestia ochrony danych
handlowych okazala si¢ na tyle wazna, zZe poparto uzywanie parametru ,,DWT konstrukcyjne”
(design DWT) jako odpowiedniego, prostego w stosowaniu i zachowujacego poufnos¢, zastepuja-
cego dane dotyczgce masy/objetosci tadunku przewozonego na statku (terminy design DWT oraz
cargo weight/volume moga by¢ stosowane zamiennie) (MEPC, 2016a, 2016b).

Wspomniane zmiany do zalacznika VI zaproponowane na 69. sesji MEPC majg posta¢
nowego prawidla, ktéremu nadano numer 224, a bedzie ono dotyczylo systemu gromadzenia
danych o zuzyciu paliwa przez statki i stanowito uzupetnienie do konwencji MARPOL. Wediug
wstepnych zalozent monitorowanie miatoby sie zacza¢ juz w 2019 roku (MEPC, 2016Db).
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Podobnie jak w rozporzadzeniu MRV, obowigzek gromadzenia danych o zuzyciu paliwa,
przebytej drodze i godzinach wejscia/wyjscia z portéw ma dotyczy¢ kazdego statku o pojemnosci
wigkszej lub réwnej 5000 GT. Na koniec kazdego roku sprawozdawczego obowigzkiem operatora
statku jest podsumowanie zgromadzonych dla kazdego statku za ten rok danych, ktdre nastepnie
do 31 marca kolejnego roku bylyby przekazywane administracji wlasciwej dla statku w postaci
zagregowanej wraz z planem SEEMP oraz zestawieniem dokumentéw dostawy paliwa (na tym
etapie bylyby to dane niescalone). Dane te podlegatyby weryfikacji przez administracje, ktéra
moze réwniez by¢ polaczona z inspekcja na statku, w terminie do 31 maja tego samego roku.
Pozytywna weryfikacja ma uprawnia¢ administracje do wystawienia Swiadectwa Zgodnosci
(wazne 1 rok i 5 miesiecy). W dalszej kolejnosci administracja do 30 czerwca przesyla zweryfi-
kowane informacje do bazy danych IMO w postaci elektronicznej z uzyciem odpowiednich for-
mularzy. Kolejnym etapem jest opracowanie przez IMO raportu rocznego dla Komitetu Ochrony
Srodowiska Morskiego (MEPC). Warto zaznaczy¢, ze na tym etapie dane s3 juz zanonimizowane
i moga by¢ udostgpniane. Bazg danych IMO ma zarzadzac i zapewnia¢ jej utrzymanie sekretarz
generalny IMO (rys. 5).
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Rysunek 5. Przekazywanie informacji o zuzyciu paliwa wedtug projektu prawidla 22A do zatgcznika VI konwencji
MARPOL 73/78

Zrédlo: opracowanie wiasne.

Wprowadzenie w zycie globalnego systemu MRV bedzie wymagalo oprécz zmian w zalacz-
niku VI zatwierdzenia szeregu wytycznych precyzujacych i uszczegbélowiajacych caty proces.
Planuje si¢ opracowanie wytycznych dotyczacych: weryfikacji danych (maj 2017 r.), uzupetnien
dotyczacych SEEMP (maj 2017 r.), form raportowania (pazdziernik 2017 r.) oraz zarzadzania bazg
danych (pazdziernik 2017 r.).

PODSUMOWANIE

System monitorowania, raportowania i weryfikacji danych stanowi pierwszy krok ku osiagnieciu
w przysztoéci okreslonych celéw redukcyjnych emisji CO, z zeglugi miedzynarodowej. Cho¢
konkretne szczegdty globalnego systemu IMO nie s3 jeszcze znane i beda doprecyzowane
w wytycznych, na pierwszy rzut oka wida¢, ze ogét regulacji sktadajacych sie na system unijny
stawia wyzsze wymagania operatorom statkow, a niektore jego zasady budza wiele obaw. Przede
wszystkim dotyczy to koniecznosci gromadzenia waznych danych handlowych oraz przekazywa-
nia ich do Komisji Europejskiej i rodzacych sie w zwigzku z tym probleméw prawnych z ochrong



Monitorowanie emisji dwutlenku wegla w transporcie morskim jako pierwszy krok w kierunku redukcji emisji GHG z zeglugi

tychze danych. Uniknieto tego w propozycji IMO, wprowadzajac zamiast informacji o fadunku
ijego iloéci przewozonej w kazdej podroézy oraz wykonanej pracy przewozowej prosty parametr
»DWT konstrukcyjny”.

W systemie unijnym raportowaniu i weryfikacji podlega znacznie wiecej danych, wigc jest on
bardziej czaso- i kosztochlonny w administrowaniu. Pojawia si¢ w nim tez funkcja weryfikatora,
ktéry musi by¢ akredytowany przez krajowa jednostke akredytujaca, co w niektérych krajach
moze rodzi¢ problemy. Dodatkowa niepewnoécig dla operatoréw moze sie okaza¢ poziom pre-
cyzji danych, ktdry bedzie satysfakcjonowat weryfikatora.

Zaréwno systemowi unijnemu, jak i IMO towarzysza te same obawy: Czy wszystko bedzie
na czas? Prawdopodobne sg tez ,,waskie gardla” w obu systemach, ktére mogg zakldci¢ sprawny
obieg danych.

W przypadku osiagniecia porozumienia w sprawie globalnego systemu MRV Komisja
Europejska powinna podda¢ unijny system MRV przegladowi z my$la o dostosowaniu go do
systemu IMO. W pracach grup roboczych ESSF pojawiaja si¢ dwa rozbiezne stanowiska w kwestii
dalszych loséw rozporzadzenia po ewentualnym zaakceptowaniu systemu na najblizszych sesjach
IMO: jedna z grup optuje za utrzymaniem mimo wszystko obowiazujacego unijnego systemu
MRYV, druga za dostosowaniem go do instrumentu IMO. Druga opcja bylaby swojego rodzaju
ewenementem w skali Unii Europejskiej, gdyz zaklada wycofanie si¢ z bardziej ambitnych
planéw. Trudno jednak wyobrazi¢ sobie, aby armatorzy podwdjnie raportowali emisje¢ CO,.
Wigzatoby si¢ to z ponoszeniem dodatkowych kosztéw administracyjnych, a nie wplyneloby
znaczaco, jesli w ogole, na emisje GHG. Obserwujac tempo prac na sesjach MEPC w Londynie,
mozna si¢ spodziewad, ze plany IMO w zakresie I kroku zostang przyjete przez delegacje krajow
izaaprobowane przez Komitet na najblizszych sesjach MEPC, by¢ moze nawet juz na 71. Globalny
system MRV jest niewatpliwie bardziej pozadany, poniewaz z uwagi na wiekszy zasieg mozna si¢
spodziewa¢ jego wigkszej skutecznosci.
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Monitoring of Carbon Dioxide Emission from Maritime Transport as a First Step Towards
Reducing the GHG Emissions From Shipping

ABSTRACT

KEYWORDS

The purpose of the article is to analyse systems of monitoring, reporting and verification
(MRV) of fuel consumption and CO, emission data from ships. The analysis in conducted on
the basis of participant observation and document analysis methods. In the introduction the
newest data regarding the emission of CO, from international shipping is briefly presented.
The article subsequently describes the obligation to monitor ship’s CO, emissions imposed
by the EU MRV regulation coming into force in 2018, which also defines the stages of the
first period of reporting. The analogous global data collection system developed by the IMO,
which is expected to commence in 2019, is described together with the draft of amendments to
Annex VI of MARPOL convention in the form of regulation 22A. Both systems are compared
and contrasted. Crucial shortcomings of the system proposed by the EU are presented and
exemplified, in particular with regards to the protection of commercial data (e.g. transport
work).

emission monitoring, emission of carbon dioxide, maritime transport, regulation MRV
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