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Rada, w dniu 1 wrze$nia 2011 r., oraz Parlament Europejski, w dniu 13 wrze$nia 2011 r., postanowi}y,
zgodnie z art. 192 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (TFUE), zasiggna¢ opinii Europej-

skiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego w sprawie

whiosku dotyczgcego dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajgcej dyrektywe 1999/32/WE w odniesieniu

do zawartosci siarki w paliwach zeglugowych

COM(2011) 439 final - 2011/0190 (COD).

Sekcja Rolnictwa, Rozwoju Wi i Srodowiska Naturalnego, ktérej powierzono przygotowanie prac Komitetu
w tej sprawie, przyjela swoja opini¢ 21 grudnia 2011 r.

Na 477 sesji plenarnej w dniach 18-19 stycznia 2012 r. (posiedzenie z 18 stycznia) Europejski Komitet
Ekonomiczno-Spoleczny stosunkiem gloséw 110 do 46 — 31 oséb wstrzymalo si¢ od glosu — przyjat

nastepujaca opinie:

1. Wnioski

1.1 EKES, majac na uwadze ostateczny cel dotyczacy stoso-
wania praktycznie bezsiarkowego paliwa w transporcie
morskim, ponownie wyraza poparcie dla decyzji Migdzynaro-
dowej Organizacji Morskiej (IMO) ONZ-u z 2008 r., by do
2020 r. radykalnie zmniejszy¢ zwarto$¢ siarki w paliwach
zeglugowych. EKES wzywa, by wszystkie panstwa nalezace do
IMO jak najszybciej ratyfikowaly odpowiednia konwencje IMO,
tak by zapewnic jej stosowanie na calym $wiecie.

1.2 EKES popiera takze propozycje Komisji dotyczaca dosto-
sowania dyrektywy 1999/32/WE do zalacznika VI ,Przepisy
o zapobieganiu zanieczyszczaniu powietrza przez statki” do
konwencji MARPOL 73/78, czyli Migdzynarodowej konwengji
IMO o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki.
Niektére propozycje i skutki wymagaja jeszcze jednak wyjasnie-
nia.

1.3 EKES opowiada si¢ za tym, by w dyrektywie w ten czy
inny sposéb uwzgledniono przepisy, ktére doktadnie odpowia-
dalyby prawidlu 18 IMO dotyczacemu jakosci olejow paliwo-
wych, obejmujgcemu klauzule dostepnosci (wniosek o wprowa-
dzenie do obrotu) i obowiazki sprawozdawczosci w wypadku,
gdy statek skorzysta z przepisow prawidla 18, oraz przewidu-
jacemu klauzule braku dostepnosci.

1.4 EKES ma watpliwosci co do propozycji, by od 2020 r.
stosowaé limit zawartoSci siarki w wysokosci 0,1 % w odnie-
sieniu do statkéw pasazerskich wykonujacych ustugi poza
obszarami kontroli emisji siarki (SECA). Propozycja ta nie jest
jeszcze do korica przeanalizowana. Niemniej biorac pod uwage
ochrong zdrowia pasazeréw i zaldg statkéw pasazerskich, przy-
chyla si¢ do tej propozycji. Troska o zdrowie ludnosci powinna
by¢ w calej UE taka sama.

1.5  EKES jest zdania, ze zakaz wprowadzania do obrotu
paliw zeglugowych, w ktérych zawarto$¢ siarki przekracza
3,5 % na masg, ogranicza atrakcyjno$¢ i stosowanie metod ogra-
niczania emisji na pokladzie statkéw (skruberdw). Kwestie t¢
trzeba wyjasnié.

1.6 EKES jest zaniepokojony ewentualnymi problemami,
ktére moga si¢ pojawia¢ od 2015 r., kiedy na obszarach
SECA zacznie obowigzywaé limit zawartoSci siarki wynoszacy
0,1 %. W IMO nie sporzadzono solidnego raportu dotyczacego
mozliwych skutkéw tej sytuacji. Komitet zaleca, by w przysztosci
w IMO dokonywano takich ocen takze z wyprzedzeniem.

1.7 Zdaniem EKES-u trzeba dalej badaé i ulepszaé alterna-
tywne metody ograniczania emisji i mozliwosci stosowania
alternatywnych paliw. Z uwagi na rézne niewiadome, takie
jak dostgpnos¢ w 2015 r. paliw o niskiej zawartosci siarki
czy ryzyko ,odwrotnej” zmiany rodzaju transportu, Komisja
wspomina w dokumencie towarzyszacym, ze w przypadku
gdyby istnialo zagrozenie, iz przewidywania te stana si¢ faktem,
nalezy zmieni¢ termin wdrozenia. Zdaniem EKES-u, jezeli
zajdzie taka konieczno$¢, zmiana ta powinna zosta¢ wprowa-
dzona odpowiednio wczesnie, aby nadal sprzyja¢ dokonywaniu
koniecznych inwestycji. Zwazywszy ze do 2015 r. pozostalo
niewiele czasu, przede wszystkim nalezy przesunaé na 2020
r. wprowadzenie dopuszczalnej wartosci wynoszacej 0,1 %.

2. Wprowadzenie

2.1  Paliwa stosowane w transporcie morskim to paliwa
najtafiisze i w najmniejszym stopniu poddane procesom rafine-
ryjnym. Wiele z nich to produkty uboczne bardziej zaawanso-
wanych proceséw rafinacji ropy naftowej. Sa one obecnie
istotnym  zrodlem zanieczyszczenia powietrza, zwlaszcza
dwutlenkiem wegla (4 % caloSci $wiatowego zanieczyszczenia
ze zrddel antropogenicznych) oraz tlenkiem siarki (9 %).
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2.2 Zanim weszly w zycie konwencje i protokoly Miedzyna-
rodowej Organizacji Morskiej (IMO) ONZ-u, a w szczegdlnosci
Miedzynarodowa konwencja o zapobieganiu zanieczyszczaniu
morza przez statki (MARPOL) z 197378 r. oraz nastgpnie
protokét z 2008 r., dozwolone byly paliwa o zawartosci siarki
nieprzekraczajacej 4,5 %.

2.3 Zalacznik VI do konwencji MARPOL z 2008 r. przewi-
duje progresywne radykalne ogdlne obnizenie do 0,5 % w 2020
r., a w razie ewentualnych trudnosci w 2025 r.

2.4 Wiadomo, ze czastki siarki, ktére praktycznie wyelimi-
nowano z ladowych Zrédet zanieczyszczen (emisji zwiazanych
z wytwarzaniem energii i transportem drogowym), powoduja
dolegliwoici oddechowe i sercowe, dlatego tez panuje
powszechna zgoda co do potrzeby zmniejszenia zawartosci
siarki w paliwach zeglugowych.

3. Wniosek Komisji Europejskiej

3.1 Dyrektywa  1999/32/WE  (zmieniona  dyrektywa
2005/33/WE) reguluje kwestie zwigzane z zawartoécig siarki
w paliwach stosowanych w transporcie morskim oraz wpro-
wadza okreSlone migdzynarodowe przepisy, uzgodnione
w ramach IMO, do prawa UE.

3.2 Dyrektywa ta w jej obecnym brzmieniu wprowadza
w szczegOlnosci bardziej rygorystyczne przepisy w zakresie
zawarto$ci siarki w paliwach zeglugowych stosowanych na
obszarach wymagajacych szczegdlnej ochrony $rodowiskowej
— obszarach kontroli emisji siarki (SECA).

3.3 EKES wydal juz w dniu 14 maja 2003 r. opini¢
w sprawie wniosku dotyczacego dyrektywy 1999/32/WE (!).

3.4  Przy poparciu panstw czlonkowskich UE miedzynaro-
dowe zasady IMO zostaly w pazdzierniku 2008 r. zmienione
i zaostrzone poprzez zmiang zalacznika VI do konwencji
MARPOL (3).

3.5  Najwazniejsze zmiany w zalgczniku VI do konwencji
MARPOL dotyczace zanieczyszczenia SO, mozna podsumowacl
nastepujaco:

— redukcja zawartosci siarki z maks. 1,5% na mas¢ we
wszystkich paliwach zeglugowych stosowanych na obsza-
rach SECA do 1,00% do dnia 1 lipca 2010 r. i do
0,10 % do dnia 1 stycznia 2015 r;

— redukcja zawartosci siarki z maks. 4,5% na mas¢ we
wszystkich paliwach zeglugowych stosowanych lacznie na

() CESE 580/2003, Dz.U. C 208 z 3.9.2003, s. 27-29.
(%) Rezolucja MEPC.176(58) przyjeta w dniu 10 pazdziernika 2008 r.
(zmieniony zafgcznik VI do konwencji MARPOL).

obszarach innych niz SECA do 3,50 % do dnia 1 stycznia
2012 r. i do 0,50 % do dnia 1 stycznia 2020 r., zaleznie od
wynikow przegladu w 2018 r. i z ewentualnym opdzZnie-
niem do 2025 1,

— umozliwienie dostgpu do szerokiego spektrum metod
redukcji emisji (,ekwiwalentéw”), takich jak sprzet, metody,
procedury lub alternatywne paliwa.

3.6 W celu zapewnienia spdjnoSci z przepisami prawa
miedzynarodowego, a takze w celu zapewnienia odpowiedniego
egzekwowania w Unii nowych, globalnych norm dotyczacych
zawarto$ci siarki, Komisja proponuje dostosowanie przepiséw
dyrektywy 1999/32JWE do postanowiefi zmienionego zalgcz-
nika VI do konwencji MARPOL (%). W szczegdlnosci:

— uwzglednienie w  dyrektywie zmiany zalagcznika VI do
konwencji MARPOL dotyczacej zawartosci siarki w paliwa
zeglugowych, dokonanej w 2008 r.;

— dostosowanie dyrektywy do przepisow IMO, w ktérych
przewidziano wigcej réwnowaznych metod redukcji emisji;
uzupehienie tych przepiséw dodatkowymi Srodkami zabez-
pieczajacymi, aby réwnowazne metody redukcji emisji nie
wywieraly zadnego niekorzystnego wplywu na $rodowisko;

— przyjecie procedury IMO dotyczgcej weryfikacji paliwa.

3.7  Komisja proponuje ponadto nastepujace Srodki uzupel-
niajace:

— wprowadzenie od 2020 r. nowej wartoSci granicznej wyno-
szacej 0,1 % w odniesieniu do statkéw pasazerskich wyko-
nujacych ustugi poza obszarami SECA;

— opracowanie niewigzacych wytycznych dotyczacych pobie-
rania prébek i sprawozdawczosci; jezeli takie podejscie nie
przyniesie efektéw, trzeba bedzie rozwazy¢ przyjecie zasad
wiazacych.

4. Uwagi ogolne

4.1  EKES jest zdania, podobnie jak Komisja Europejska
i wiele innych zainteresowanych stron, ze ostatecznym celem
— takze z uwagi na kwestie ochrony zdrowia — jest stosowanie
w transporcie morskim paliwa praktycznie bezsiarkowego.
Dlatego tez najwicksze korzysci spoleczenistwu i tej galezi trans-
portu o zasiegu globalnym przyniosa uregulowania ogélnoswia-
towe.

42 EKES w zwiazku z tym przyjmuje z zadowoleniem
decyzje IMO, by radykalnie zmniejszy¢ emisje siarki w trans-
porcie morskim. Zdaniem EKES-u nie powinno si¢ zatem wpro-
wadza¢ réznic miedzy uregulowaniami ogdélnoswiatowymi
a uregulowaniami Unii Europejskiej.

(®) COM(2011) 439 wersja ostateczna.
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4.3 EKES wzywa wszystkie strony konwencji IMO do ratyfi-
kacji zalgcznika VI do konwencji MARPOL 7378, aby
zapewni¢ jego stosowanie na calym $wiecie.

4.4  Prawidlo 18 zalgcznika VI przewiduje, ze kazde panistwo
bedace strong konwencji dba o dostgpnos¢ odpowiednich paliw
oraz informuje IMO o ich dostgpnosci w portach i terminalach.
Niemniej jednak IMO, przyjmujac podejscie realistyczne, wpro-
wadzila tez klauzule dotyczaca ,braku dostgpnosci”.

4.5  EKES stwierdza, ze klauzula dotyczaca ,braku dostepno-
$ci” odpowiedniego paliwa, taka jak zawarta w zalaczniku VI do
konwencji MARPOL, nie zostala uwzgledniona we wniosku
dotyczacym zmiany dyrektywy. EKES opowiada si¢ za tym, by
w dyrektywie w ten czy inny sposéb uwzgledniono przepisy,
ktére dokladnie odpowiadatyby prawidtu 18 IMO dotyczacemu
jakosci olejow paliwowych, obejmujacemu klauzule dostepnosci
(wniosek o wprowadzenie do obrotu) i obowigzki sprawozdaw-
czodci w wypadku, gdy statek skorzysta z przepiséw prawidla
18, oraz przewidujgcemu klauzule braku dostgpnosci.

4.6 EKES wyraza watpliwo$¢ co do nowej propozycji
Komisji, by w 2020 r. wprowadzi¢ limit 0,1 % w odniesieniu
do zawartosci siarki w paliwach dla statkéw pasazerskich wyko-
nujgcych ustugi poza obszarami SECA. Propozycja ta nie jest
jeszcze do korica przeanalizowana. Niemniej biorac pod uwage
ochrone zdrowia pasazeréw i zaldg statkow pasazerskich, przy-
chyla si¢ do tej propozycji. Troska o zdrowie ludnosci powinna
by¢ w calej UE taka sama.

4.7 Wyznaczanie nowych obszarow SECA  powinno
odbywaé si¢ zgodnie z procedurg IMO, z uwzglednieniem
norm naukowych, ekologicznych i ekonomicznych. Nowy art.
4a ust. 2 jest w tym kontekscie niejasny. Czy nowe obszary
SECA zatwierdzone w ramach IMO beda automatycznie
uwzgledniane w dyrektywie, czy tez procedura czysto unijna
pozwala Komisji wyznacza¢ nowe obszary SECA, po czym
beda one przedkladane bezposrednio IMO? Trzeba to wyjasnié.

48 W art. 1 ust. 4 (nowy art. 3a) Komisja przewiduje, ze
panstwa cztonkowskie powinny dba¢ o to, by na ich terytorium
nie stosowano ani nie wprowadzano do obrotu paliw zeglugo-
wych, w ktorych zawarto$¢ siarki przekracza 3,5 % na mase, tak
aby zapobiec ryzyku zwigzanemu z takim ich stosowaniem,
ktore mogloby prowadzi¢ do uwolnienia Sciekéw o duzej gesto-
Sci. Nalezy jednak uwzgledni¢ metody redukcji emisji (stoso-
wanie skruberéw), ktére pozwalajg na stosowanie paliw o wigk-
szej zawartosci siarki bez przekraczania norm IMO.

4.9  Cho¢ nie ma o tym mowy w przepisach IMO, Komisja
przewiduje, ze w przypadku stosowania metod redukcji emisji
nalezaloby uzyskiwa¢ w sposob ciagly redukcje emisji co
najmniej réwnorzedng redukeji, ktora uzyskiwano by dzigki
stosowaniu paliw Zeglugowych spelniajacych wymogi okreslone
w art. 4a i 4b. Jest to trudne do zrealizowania, poniewaz moga
si¢ pojawi¢ przejSciowe przerwy w dzialaniu elementéw redu-
kujacych emisje lub wydajnos¢ tych urzadzen moze si¢ zmniej-
szy¢ z powodu duzego obcigzenia silnikéw, co moze tymcza-
sowo powodowaé wyzsze emisje siarki. Nalezy zatem skresli¢

ten wymog.

410  Analogicznie do uwagi zawartej w pkt 4.8 EKES zwraca
uwage, ze w praktyce statki nie s3 w stanie spelni¢ wymogu
okreslonego w zalgczniku 2 do wniosku odnoszacym sig¢ do art.
4c ust. 3: ,prowadza wyczerpujacg dokumentacje wskazujaca na
to, ze zadne strumienie odpadéw usuwanych w portach
zamknietych oraz ujSciach rzek nie maja niekorzystnego
wplywu na zdrowie ludzkie i $rodowisko oraz nie stwarzaja
dla nich ryzyka”. Takze w tym przypadku nalezy zdaniem
EKES-u odesta¢ do wymogéw zawartych w rezolucji IMO
MEPC184(59), ktéra zakazuje wlasnie zrzucania odpadéw
w portach morskich, portach zamknietych i ujsciach rzek.

411  Cho¢ ogélnie przyjmuje si¢ z zadowoleniem radykalne
zmniejszenie zawartoSci siarki w paliwach zeglugowych, takie
jak przewidziane przez IMO w 2008 r. w zalgczniku VI do
konwencji MARPOL, i powinno ono zosta¢ uwzglednione
w dyrektywie 1999/32/WE, to decyzja, by od 2015 r. w odnie-
sieniu do obszaréw kontroli emisji SO, (SECA) (*) stosowal
limit 0,1 %, wywolala zaniepokojenie.

412 W reakgji na decyzje IMO dotyczacy tej konkretnej
kwestii oraz przy okazji konsultacji spolecznych przeprowadzo-
nych przez Komisje w odniesieniu do zmiany dyrektywy
1999/32/WE réznorodne zainteresowane strony zwrocily
uwage na to, ze wymog, by paliwa zeglugowe zawieraly maksy-
malnie 0,1 % siarki, znacznie zwigkszy koszty. Chociaz
w niektérych badaniach szacuje sig, ze w zaleznosci od para-
metréw stosowanie tych paliw (destylatow) bedzie oznaczato
bardzo wysoki wzrost kosztéw i utrate konkurencyjnosci, to
szereg studidow nie potwierdza mozliwosci powstania tak

duzego ryzyka.

413 W kazdym razie faktem jest, ze IMO nie przeprowa-
dzila solidnej oceny skutkéw przed podjeciem decyzji. EKES
zaleca, by paristwa nalezace do IMO oraz Komisja Europejska
wezwaly IMO do przeprowadzania odpowiednich ocen skutkéw
przed podejmowaniem decyzji.

4.14  Zmiana rodzaju transportu na transport ladowy jest
sprzeczna ze strategia przedstawiona w bialej ksiedze ,Plan
utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu —
dazenie do osiagnigcia konkurencyjnego i zasobooszczednego
systemu transportu” (strategia dotyczaca transportu do 2050
r.) z marca 2011 roku (}). Taka zmiana transportu doprowadzi
ponadto do znacznego wzrostu kosztéw zewnetrznych,
zwlaszcza zwigzanych ze $rodowiskiem, a w szczegdlnosci do
wzrostu emisji CO,, zwigkszenia natezenia ruchu, zanieczysz-
czenia hatasem, wypadkéw itd. W zwigzku z tym EKES zaleca,
by nie podejmowano ryzyka spowodowania ,odwrotnej”
zmiany transportu.

4.15  Zainteresowane strony z trzech obszaréw kontroli
SECA obawiaja si¢, ze ich konkurencyjno$¢ znacznie sig
zmniejszy w wyniku wzrostu kosztéw transportu, co mogloby
spowodowac przeniesienie produkeji i zwiazanych z nig miejsc
pracy do regionéw polozonych poza obszarami SECA zaréwno
w Europie, jak i na $wiecie.

() W UE obszary kontroli emisji SO, obejmuja Baltyk i Morze
Péinocne oraz kanat La Manche.
(5) COM(2011) 144 final.
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5. Uwagi szczegélowe

5.1  Prowadzone sg aktywne prace nad ,zestawem narzedzi”,
ktory umozliwi realizacje postanowienia IMO, by od 2015 r.
paliwa zeglugowe stosowane w obszarach SECA mogly
zawiera¢ maksymalnie 0,1 % siarki. W zwigzku z tym wyko-
nano z udzialem réznorodnych specjalistéw doglebng analize
dotyczaca dostepnosci paliwa Zeglugowego o zawartosci siarki
wynoszacej maks. 0,1 %, stosowania metod redukcji emisji
(skruberéw) oraz wykorzystywania LNG jako paliwa zeglugo-
wego. Nie uzyskano zadnych definitywnych wnioskéw co do
dostepnosci.

5.2 Stosowanie metod redukcji emisji (skruberéw/pluczek)
jest testowane w ramach szeregu projektéw pilotazowych.
Poczyniono znaczne postepy w dziedzinie stosowanych juz
na statkach skruberéw. Ze wzgledu na jednoczesne usuwanie
NO, i CO, takie wyposazenie moze si¢ wkrétce okazaé opla-
calne i nalezy mie¢ je na uwadze. Zwazywszy ze do 2015 r.
pozostalo niewiele czasu, przede wszystkim nalezy przesunaé
na 2020 r. wprowadzenie dopuszczalnej wartosci wynoszacej
0,1 %.

5.3  Stosowanie LNG jako alternatywnego paliwa zeglugo-
wego — jako jedynego paliwa lub w polaczeniu z olejem (system
podwojny) — jest oceniane pozytywnie przez sektor zeglugi,
zwlaszcza jesli chodzi o krétkie trasy. Zainicjowano réznorodne
projekty pilotazowe, w szczegdlnosci na péinocy Europy.
7 zainteresowanymi stronami omawia si¢ nierozwigzane jeszcze
problemy, takie jak ulatnianie si¢ metanu zwickszajace emisje
gazéw cieplarnianych, mozliwo$¢ bunkrowania w réznych
europejskich portach, zasady bezpieczenistwa przy bunkrowa-
niu. Niektérymi zagadnieniami zajmuje si¢ Stowarzyszenie
Armatoréw Wspdlnoty Europejskiej (ECSA) we wspolpracy
z Europejska Agencja ds. Bezpieczefistwa na Morzu (EMSA).
Nie ulega watpliwosci, ze rozwigzywanie nadal nierozstrzygnie-
tych probleméw zajmie jeszcze duzo czasu.

5.4 Sektor transportu morskiego pracuje w dalszym ciagu
nad trzema elementami zestawu narzedzi. Poniewaz nie jest
mozliwe zakonczenie tych prac w 2015 r., wiele glosow
opowiada si¢ za opéznieniem wprowadzenia nowych rozwigzan
poprzez wprowadzenie odstgpstwa w ramach IMO.

5.5 Komisja wspomina w dokumencie towarzyszacym, ze
w przypadku gdyby istnialo zagrozenie, iz przewidywania te
stang si¢ faktem, nalezy zmieni¢ termin wdrozenia. Zdaniem

Bruksela, 18 stycznia 2012 r.

EKES-u, jezeli zajdzie taka konieczno$¢, zmiana ta powinna
zostal wprowadzona odpowiednio wczesnie, aby nadal sprzyjaé
dokonywaniu koniecznych inwestycji.

5.6  Komisja jest Swiadoma tego, ze wdrozenie decyzji IMO
okreslonej w zalaczniku VI do konwencji MARPOL, by od
2015 r. w obszarach SECA stosowa¢ limit 0,1 % w odniesieniu
do paliwa zeglugowego, spowoduje znaczny wzrost kosztow.
W komunikacie Komisji w sprawie przegladu wykonania dyrek-
tywy 1999/32/WE poswigca si¢ tej kwestii duzo miejsca (°).

5.7 Komisja jest zdania, ze przewidziane w zmienionym
zalaczniku VI do konwencji MARPOL, a pdZniej we wniosku
dotyczacym zmiany dyrektywy 1999/32/WE, wykorzystywanie
dodatkowych sposobéw osiagniecia zgodnos$ci z przepisami
w oparciu o zastosowanie technologii, takich jak metody
redukcji emisji (skrubery/pluczki), alternatywne paliwa (LNG)
oraz energia elektryczna pobierana z ladu, wymaga znacznych
inwestycji kapitatowych ze strony zaréwno sektora prywatnego,
jak 1 publicznego.

571 W tym celu okreslono szereg krétkoterminowych
srodkéw towarzyszacych, aby zapewni¢ wsparcie dla sektora
za posrednictwem istniejacych unijnych instrumentéw finanso-
wania, takich jak program transeuropejskich sieci transporto-
wych (TEN-T), program Marco Polo II, europejski program
ekologicznego transportu (ECTF), Europejski Bank Inwestycyjny
(EBI), oraz mozliwo$¢ korzystania z funduszy pafstw czlon-
kowskich w celu wsparcia $rodkéw stosowanych na statkach
lub rozwoju infrastruktury ladowe;.

5.7.2  Jezeli chodzi o dzialania w $rednim okresie, Komisja
Europejska opracowuje podejscie kompleksowe, obejmujgce np.
,niezbednik zréwnowazonego transportu wodnego”.

5.7.3  EKES przyjmuje z zadowoleniem te zamiary Komisji,
zwracajac jednoczes$nie uwage na fakt, Ze koszty stosowania
metod alternatywnych beda do$¢ wysokie. Technologie redukgji
emisji, zwlaszcza zastosowane do kontroli emisji NO, i CO,,
moglyby si¢ okaza¢ bardziej oplacalne. Przedstawione przez
Komisje programy wsparcia nalezy zasadniczo oceni¢ pozytyw-
nie, mozna jednak mie¢ watpliwosci, czy przy obecnych zaso-
bach i harmonogramach bedg one w stanie przyczyni¢ si¢ do
zmniejszenia do 2015 r. kosztéw wynikajacych z wdrozenia.

5.8  Jesli chodzi o przyjecie procedury IMO dotyczacej wery-
fikacji paliwa, EKES zauwaza, ze istniejg réznice migdzy proce-
durg IMO a normg Miedzynarodowej Organizacji Normalizacyj-
nej. Kwestie t¢ trzeba wyjasnié.

Przewodniczgcy

Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego

Staffan NILSSON
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