* * %

*
*
* g x

[l Vijece
Europske unije

Bruxelles, 28. srpnja 2022.
(OR. en)

11665/22

ENT 109
ENV 783

POPRATNA BILJESKA

Od:

Datum primitka:
Za:

Glavna tajnica Europske komisije, potpisala direktorica Martine
DEPREZ

28. srpnja 2022.
Glavno tajnistvo Vijec¢a

Br. dok. Kom.:

COM(2022) 358 final

Predmet:

1ZVJESCE KOMISIJE EUROPSKOM PARLAMENTU | VIJECU o
tehniCkoj izvedivosti za daljnje smanjenje emisija brodskih porivnih
strojeva i uvodenje zahtjeva za emisije isparavanjem i o utjecaju
projektnih kategorija plovila na informiranje potroSaca i na proizvodace
kako je utvrdeno u ¢lanku 52. Direktive 2013/53/EU Europskog
parlamenta i VijeCa od 20. studenoga 2013. o rekreacijskim plovilima i
osobnim plovilima na vodomlazni pogon i o stavljanju izvan snage
Direktive 94/25/EZ Europskog parlamenta i Vijeca

Za delegacije se u prilogu nalazi dokument COM(2022) 358 final.

PriloZzeno: COM(2022) 358 final

11665/22

/dk
COMPET.1 HR



EUROPSKA
KOMISIJA

Bruxelles, 28.7.2022.
COM(2022) 358 final

1ZVJESCE KOMISIJE EUROPSKOM PARLAMENTU I VIJECU

o tehnickoj izvedivosti za daljnje smanjenje emisija brodskih porivnih strojeva i
uvodenje zahtjeva za emisije isparavanjem i o utjecaju projektnih kategorija plovila na
informiranje potrosaca i na proizvodace kako je utvrdeno u ¢lanku 52. Direktive
2013/53/EU Europskog parlamenta i Vijeca od 20. studenoga 2013. o rekreacijskim
plovilima i osobnim plovilima na vodomlazni pogon i o stavljanju izvan snage Direktive
94/25/EZ Europskog parlamenta i Vijeca

HR HR



1ZVJESCE KOMISIJE EUROPSKOM PARLAMENTU I VIJECU

o tehnickoj izvedivosti za daljnje smanjenje emisija brodskih porivnih strojeva i
uvodenje zahtjeva za emisije isparavanjem i o utjecaju projektnih kategorija plovila na
informiranje potrosaca i na proizvodace kako je utvrdeno u ¢lanku 52. Direktive
2013/53/EU Europskog parlamenta i Vijeca od 20. studenoga 2013. o rekreacijskim
plovilima i osobnim plovilima na vodomlazni pogon i o stavljanju izvan snage Direktive
94/25/EZ Europskog parlamenta i Vijeca

1. UVOD

Direktiva 2013/53/EU o rekreacijskim plovilima i osobnim plovilima na vodomlazni pogon®
(,,Direktiva”) donesena je 20. studenoga 2013. te se njome zamjenjuje Direktiva 94/25/EZ
kako je izmijenjena Direktivom 2003/44/EZ>. Direktivom se nastoji osigurati visoka razina
zaStite ljudskog =zdravlja i sigurnosti te okoliSa, a istodobno =zajamciti neometano
funkcioniranje unutarnjeg trzista. Kako bi se osiguralo navedeno neometano funkcioniranje
trziSta, njome se utvrduju uskladeni zahtjevi za rekreacijska plovila i osobna plovila na
vodomlazni pogon (,,plovila”) te minimalni zahtjevi za nadzor trzista.

Clankom 52. Direktive zahtijeva se da Komisija do 18. sije¢nja 2022. Europskom parlamentu
1 Vije¢u podnese izvjesce: (a) o tehnickoj izvedivosti za daljnje smanjenje emisija brodskih
porivnih strojeva i uvodenje zahtjeva za emisije isparavanjem 1 sustave goriva koji se
primjenjuju na porivne strojeve i sustave uzimajuci u obzir troskovnu ucinkovitost tehnologija
i potrebu za uskladivanjem vrijednosti na globalnoj razini za taj sektor, uzimajuci u obzir sve
znacajne trziSne inicijative; 1 (b) o utjecaju projektnih kategorija plovila navedenih u
Prilogu 1. Direktivi, koje se temelje na otpornosti na snagu vjetra 1 znac¢ajnu valnu visinu, na
informiranje potrosaca i na proizvodace, pogotovo mala i srednja poduzeca, uzimajuci u obzir
razvo] dogadaja u podru¢ju medunarodne normizacije. Osim toga, potrebno je ukljuciti
procjenu o tome jesu li projektnim kategorijama plovila potrebne dodatne specifikacije ili
potpodjele.

U ovom je izvjeS¢u Komisija ocijenila tehnolosku 1 gospodarsku izvedivost daljnjeg
smanjenja emisija ispusnih plinova koje proizvode rekreacijska plovila 1 uvodenja granic¢nih
vrijednosti za emisije isparavanjem koje proizvode sustavi goriva rekreacijskih plovila.
Komisija je ocijenila 1 primjerenost postoje¢ih projektnih kategorija plovila s obzirom na
razliCite vremenske uvjete te utjecaj takve kategorizacije na proizvodace i krajnje korisnike. U
izvjescu se opisuju dosadasnja tehnoloska postignu¢a u tom podrucju i povezani troskovi,
neovisno o budu¢em regulatornom i tehnolo§kom razvoju.

Direktiva 2013/53/EU Europskog parlamenta i Vijeéa od 20.studenoga2013. o rekreacijskim plovilima i
osobnim plovilima na vodomlazni pogon i o stavljanju izvan snage Direktive 94/25/EZ, SL L 354, 28.12.2013., str. 90.—
131, Ispravak Direktive
2013/53/EU Europskog parlamenta i Vije¢a od 20.studenoga2013. o rekreacijskim plovilima i osobnim
plovilima na vodomlazni pogon i o stavljanju izvan snage Direktive 94/25/EZ (SL L 354, 28.12.2013.).

2 Direktiva 2003/44/EZ Europskog parlamenta i Vijea od 16.lipnja2003. o izmjeni Direktive 94/25/EZ o
o uskladivanju zakona i drugih propisa drzava ¢lanica u odnosu na rekreacijska
plovila, SL L 214, 26.8.2003., str. 18.—35.



Kako bi potkrijepila ovo izvjes¢e, Komisija je provela studiju preispitivanja® u kojoj je
razmotrila dostupne tehnologije za smanjenje emisija iz motora i sustava goriva rekreacijskih
plovila. U studiji je predlozeno nekoliko moguénosti za smanjenje emisija te je predstavljena
procjena gospodarskog ucinka svake od njih u obliku analize troskova i koristi. U studiji su
ocijenjene i1 projektne kategorije plovila s naglaskom na utjecaju takve kategorizacije na
proizvodace i krajnje korisnike ili potrosace.

Komisija je za ovo izvjes€e analizirala i doprinose drzava Clanica za izvjeSée o primjeni
Direktive (kako se zahtijeva njezinim clankom 51.). U okviru studije provedeno je i ciljano

savjetovanje s dionicima relevantnih sektora (kao Sto su javna tijela drzava Clanica, udruzenja
proizvodaca i krajnjih korisnika te prijavljena tijela).

2. POSTOJECI PRAVNI OKVIR ZA EMISIJE ISPUSNIH PLINOVA, EMISIJE
ISPARAVANJEM I PROJEKTNE KATEGORIJE PLOVILA

2.1. Emisije ispus$nih plinova

Emisije ispusnih plinova koje proizvode rekreacijska plovila i njithovi motori trenuta¢no su na
razini EU-a regulirane Direktivom (Clanak 4. 1 dio B tocka 2. Priloga I.), u kojoj se utvrduju
grani¢ne vrijednosti oneciS¢ujucih tvari u zraku koje mogu emitirati motori rekreacijskih
plovila. Osim toga, na temelju ¢lanka 5. Direktive 1 podloZzno uvjetima koji su u njemu
utvrdeni, drzave ¢lanice mogu ograniciti upotrebu i brzinu motornih rekreacijskih plovila u
odredenim vodama kako bi se sprijecilo nakupljanje onecis¢ujucih tvari u zraku.

Direktivom 2003/44/EZ* o izmjeni Direktive 94/25/EZ uvedene su grani¢ne vrijednosti
emisija ispusnih plinova (za dusikove okside (NOx), ugljikovodike (HC), ugljikov monoksid
(CO) 1 cestice (PT)) za porivne strojeve s unutarnjim izgaranjem novih rekreacijskih plovila
koja se stavljaju na trziSte EU-a.

Grani¢ne vrijednosti emisija ispuSnih plinova dodatno su smanjene Direktivom na razinu koja
je odrazavala tehnicki razvoj ¢is¢ih tehnologija brodskih motora i koja je omogucila napredak
prema uskladivanju grani¢nih vrijednosti emisija ispusSnih plinova s glavnim trgovinskim
partnerima. S druge strane, podignute su grani¢ne vrijednosti ugljikova monoksida (CO) kako
bi se omogucilo znatno smanjenje ostalith oneciS¢uju¢ih tvari u zraku, uzela u obzir
tehnoloska izvedivost 1 postigla Sto brza provedba te istodobno osigurala prihvatljivost
socioekonomskog utjecaja na ovaj gospodarski sektor.

2.1.1. Emisije staklenickih plinova/emisije CO»

Emisije staklenickih plinova iz domace plovidbe ve¢ su obuhvacene Uredbom o raspodjeli
tereta (EU) 2018/842°. Medutim, ne postoji postupak ispitivanja za rekreacijska plovila kojim

Studija preispitivanja Direktive 2013/53/EU o rekreacijskim plovilima, TNO & Panteia & Emisia, rujan 2021.

4 Direktiva 2003/44/EZ Europskog parlamenta i Vijeéa od 16.lipnja2003. o izmjeni Direktive 94/25/EZ o
o uskladivanju zakona i drugih propisa drzava ¢lanica u odnosu na rekreacijska
plovila (Tekst znacajan za EGP), SL L 214, 26.8.2003., str. 18.—35.

5 Uredba (EU) 2018/842 Europskog parlamenta i Vijeca od 30.svibnja2018. o obvezujuéem godisnjem

smanjenju emisija staklenickih plinova u drzavama ¢lanicama od 2021. do 2030. kojim se doprinosi mjerama u podrucju
klime za ispunjenje obveza u okviru Pariskog sporazuma i izmjeni Uredbe (EU) br. 525/2013, SL L 156, 19.6.2018.,
str. 26.-42.



bi se utvrdile reprezentativne granicne vrijednosti emisija CO; ili emisija drugih staklenickih
plinova. Konkretno, emisije CO2 ne odreduju se samo performansama motora, ve¢ i drugim
aspektima kao S$to su konstrukcija propelera, oblik broda, pozicioniranje propelera te
upravljanje brodom. Kako bi se utvrdile grani¢ne vrijednosti emisija CO, za rekreacijska
plovila, trebalo bi razviti ,,alat za izradun potro$nje energije broda”® koji kombinira prethodno
navedene ¢imbenike. Uvodenje obnovljivih goriva za rekreacijska plovila isto bi tako moglo
doprinijeti smanjenju emisija COa.

2.2. Emisije nastale isparavanjem

Emisije nastale isparavanjem trenuta¢no nisu regulirane Direktivom. Te se emisije u EU-u
uzimaju u obzir samo u automobilskom sektoru’. Medutim, emisije nastale isparavanjem iz
rekreacijskih plovila regulirane su u nekim zemljama izvan EU-a, primjerice u Sjedinjenim
Ameri¢kim Drzavama. U propisima SAD-a® utvrdena su ograni¢enja dopustene propusnosti
emisija nastalih isparavanjem iz spremnika za gorivo, sustava goriva i dnevnih emisija.
Ukupno 98 % isparavanja goriva moze se pripisati tim trima vrstama emisija.

2.3. Projektne kategorije plovila

Direktivom 94/25/EZ plovila su podijeljena u kategorije prema podruc¢jima na kojima plovilo
moze ploviti (kategorija A — prekooceanska, kategorija B — priobalna, kategorija C —
duzobalna, kategorija D — za plovidbu zasticenim vodama).

Sposobnost plovila da plovi odredenim vodama mjerena je s obzirom na njegov kapacitet da
podnese odredene kombinacije snage vjetra i valne visine. Modul za ocjenjivanje uskladenosti
koji ¢e se primjenjivati isto je tako utvrden s obzirom na sposobnost podnosenja tezih
vremenskih uvjeta.

Da bi podaci o prihvatljivom radnom okruZenju plovila bili jasni, u Direktivi su uklonjena
upucivanja na vrste voda, a projektne kategorije plovila temelje se samo na bitnim okoliSnim
uvjetima za plovidbu, to jest snazi vjetra i znac¢ajnoj valnoj visini.

3. TEHNICKA IZVEDIVOST ZA DALJNJE SMANJENJE EMISIJA ISPUSNIH
PLINOVA BRODSKIH PORIVNIH STROJEVA

3.1. Vrste porivnih strojeva

Rekreacijska plovila koja koriste tradicionalne motore s unutarnjim izgaranjem opremljena su
porivnim strojevima s paljenjem iskrom (koji za gorivo koriste benzin) ili porivnim
strojevima s kompresijskim paljenjem (koji za gorivo koriste dizel).

Jo§ jedna diferencijacija proizlazi iz pozicioniranja porivnog stroja na plovilo. Kod
izvanbrodskih pogonskih sustava motor je zasebna jedinica koja se moZe pricvrstiti na

Sli¢no alatu za izraun potrosnje energije vozila (VECTO) koji se upotrebljava u automobilskoj industriji.

Uredba (EZ) br.715/2007 Europskog parlamenta i Vijea od 20.lipnja2007. o homologaciji tipa motornih
vozila u odnosu na emisije iz lakih osobnih i gospodarskih vozila (Euro 5 i Euro 6) i pristupu
podacima za popravke i odrzavanje vozila (Tekst znac¢ajan za EGP) SL L 171, 29.6.2007., str. 1.-16.

40 Kodeks saveznih propisa dio 1060 — Kontrola emisija nastalih isparavanjem iz nove i izvancestovne
nepokretne opreme u upotrebi, Americka agencija za zastitu okolisa, 10.8.2008.
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straznji dio rekreacijskog plovila. Kod ugradenih pogonskih sustava motor je smjeSten
unutar plovila.

Nadalje, kod vodomlaznog pogonskog sustava motor nije spojen na propeler, ve¢ na snaznu
rotacijsku pumpu. Ta pumpa prima vodu te je velikom brzinom izbacuje van, ¢ime se stvara
pokret. Takvi pogonski sustavi obi¢no se koriste u osobnim plovilima na vodomlazni pogon.

Nedavno su se na trziStu pojavile jo§ dvije vrste pogonskog sustava, odnosno Cisti elektri¢ni
pogonski sustav (u kojem je jedini izvor energije elektricna baterija koja napaja elektri¢ni
motor) te hibridni pogonski sustav u kojem motor s unutarnjim izgaranjem radi zajedno s
elektricnim motorom (s energijom pohranjenom u spremniku za gorivo i bateriji).

3.2. Postojece tehnologije koje se mogu Koristiti za smanjenje emisija ispusSnih plinova iz
porivnih strojeva

3.2.1. Izvanbrodski porivni strojevi s palienjem iskrom i porivni strojevi osobnih plovila na
vodomlazni pogon

Studija pokazuje da su stvarne emisije ugljikova monoksida koje proizvode izvanbrodski
porivni strojevi s paljenjem iskrom i porivni strojevi osobnih plovila na vodomlazni pogon
koji su trenutacno na trziStu znatno ispod grani¢nih vrijednosti iz Direktive. Nadalje, emisije
snage) isto su tako znatno nize od grani¢nih vrijednosti. U studiji je zakljuceno da je moguce
dodatno ograniCiti grani¢ne vrijednosti emisija u nizim rasponima snage zahvaljujuéi
optimizaciji tith motora, Sto se postize primjenom elektronicki upravljane (sekvencijske)
tehnologije ubrizgavanja u viSe tocaka.

Predlozena tehnologija za daljnje smanjenje emisija koje proizvode cetverotaktni
izvanbrodski porivni strojevi s paljenjem iskrom je primjena trosmjerne kataliticke naknadne
obrade. To bi zahtijevalo redizajniranje cilindri¢nih blokova 1 prilagodbu upravljanja toplinom
ispusnog sustava.

Koristenje te tehnologije dovelo bi i do smanjenja potro$nje goriva za 10 % te smanjenja
emisija NOx + HC za 70 %.

3.2.2. Ugradeni motori s paljenjem iskrom

Svi novi motori s paljenjem iskrom ugradeni u rekreacijska plovila su cetverotaktni motori. U
njima se ve¢ primjenjuje napredno ubrizgavanje goriva po cilindru u kombinaciji s
elektronickom lambda kontrolom i trosmjernom katalitickom naknadnom obradom.

Emisije bi se mogle dodatno smanjiti izbjegavanjem kalibracije obogacivanja goriva, §to bi
zahtijevalo upotrebu skupljih slitina za ventile i turbine. Emisije se mogu smanjiti i
ograni¢avanjem najveceg koc¢ionog srednjeg radnog tlaka (bmep)? tih motora. Ogranicavanje
tog tlaka zahtijevalo bi povecanje ukupnog radnog obujma tih motora kako bi se zadrzala ista
nazivna snaga motora. Povecalo bi i obujam 1 teZinu motora, a mozda i njegovu potrosnju
goriva zbog veceg utjecaja gubitaka trenja.

Kocioni srednji radni tlak proporcionalan je omjeru zakretnog momenta motora i ukupnog radnog obujma motora.
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3.2.3. Ugradeni motori s kompresijskim paljenjem

Dvije nove tehnologije kojima bi se mogle dodatno smanjiti emisije ispusSnih plinova iz
motora s kompresijskim paljenjem su povrat ispuSnih plinova (EGR) i selektivna kataliticka
redukcija (SCR). Obje tehnologije ukljucuju kataliticku naknadnu obradu ispusnih plinova
motora s kompresijskim paljenjem. Primjenom tih tehnologija smanjuju se oneciS¢ujuce tvari
NOx i HC. Iskustvo iz sektora izvancestovnih pokretnih strojeva pokazuje da se moze postici
smanjenje NOx od 50 % (tehnologija EGR) odnosno 85 % (tehnologija SCR), ¢iji bi razmjer

ovisio o snazi motora. Sli¢no tomu, emisije Cestica mogle bi se dodatno smanjiti upotrebom
dizelskog oksidacijskog katalizatora i/ili tehnologija filtriranja dizelskih Cestica.

Tehnologija EGR zahtijevala bi Siroku upotrebu dizela s niskim udjelom sumpora (najvise
500 ppm sumpora) za rekreacijska plovila kako bi se izbjegao rizik od korozije 1 oStecenja
metalnih dijelova motora za vrijeme hladenja pri povratu ispusnih plinova. Trenutac¢no se u
sektoru uglavnom upotrebljava plin s visokim udjelom sumpora (do 1 000 ppm sumpora).
Primjena tehnologije EGR rezultirala bi smanjenjem NOy od 50 % te blagim povecanjem (2—
3 %) potrosnje goriva.

Tehnologija SCR osjetljiva je 1 na sulfatne soli, ¢ije taloZenje ¢ak moZe blokirati funkciju
katalizatora. Kako bi se izbjegli ti problemi, trebalo bi upotrebljavati dizel s iznimno niskim
udjelom sumpora (manje od 15 ppm sadrzaja sumpora). Ako se ne upotrebljava dizel s
iznimno niskim udjelom sumpora, bilo bi potrebno znatno povecanje volumena i tezine
katalizatora (do 50 %). Za primjenu tehnologije SCR reagens tekucina (smjesa ureje i vode)
treba se pohranjivati na brodu u namjenskom spremniku.

3.2.4. Elektri¢ni motori

Elektriéni porivni strojevi ne proizvode emisije ispusnih plinova, osim kad je rije¢ o
proizvodnji elektri¢ne energije iz mreze. Vec¢inu postojecih elektricnih motora za rekreacijska
plovila ¢ine mali izvanbrodski motori snage do 5 kW. Medutim, neki su proizvodaci poceli
nuditi snaznije motore.

BrZze uvodenje elektri¢nih motora u pomorskom sektoru uglavnom je oteZano kapacitetom,
veli¢inom, tezinom 1 cijenom baterija koje pokrecu elektricni motor. Rekreacijska plovila
trebaju imati dostatan kapacitet elektri¢ne energije kako bi mogla ploviti nekoliko sati, na
primjer za vrijeme plovidbe morem. Potreba za duljom autonomijom broda'® zahtijeva
ugradnju vecih i tezih litij-ionskih baterija. Te vece baterije ograni¢avaju skladi$ni prostor
brodova te utjeCu na njihovu stabilnost i uzgon. Stoga se jasno ogranienje sadasnje
tehnologije baterija odnosi na to da elektricni motori rade krace i imaju kra¢i domet u
usporedbi s motorima s unutarnjim izgaranjem u istom razredu snage motora.

3.2.5. Hibridni motori

10 Vise sati rada bez potrebe za punjenjem.



Primjene hibridnih motora kombiniraju motor s unutarnjim izgaranjem, elektricni motor i
baterijski sklop. Ta kombinacija omogucuje rekuperaciju kineticke energije broda i njezino
pohranjivanje u bateriju za kasniju upotrebu. Takva praksa moze omogucéiti motoru da radi (u
elektri¢nom nacinu rada ili u na¢inu rada s unutarnjim izgaranjem) u uvjetima koji omogucéuju
najmanju mogucu potros$nju goriva.

4. TEHNICKA IZVEDIVOST ZA UVODENJE ZAHTJEVA ZA EMISIJE
NASTALE ISPARAVANJEM

Emisije nastale isparavanjem odnose se na zbroj emisija hlapivih organskih spojeva
povezanih s gorivom koje ne proizlaze iz izgaranja goriva. Konkretno, te emisije nastale
isparavanjem potjecu od benzinskog goriva. Emisije nastale isparavanjem iz dizelskog goriva
zanemarive su zbog prisutnosti tezih ugljikovodika 1 niskog tlaka pare dizelskih goriva.

4.1. Vrste emisija nastalih isparavanjem

Dnevne emisije emitiraju se u skladu s promjenama temperature tijekom dana. Poveéanje
temperature okoline dovodi do termalne ekspanzije goriva i pare u spremniku za gorivo.

Emisije propusnosti cijevi za gorivo odnose se na cijevi za gorivo, a mehanizam njihova
stvaranja slican je mehanizmu propusnosti spremnika za gorivo. Pojava propusnosti cijevi za
gorivo znacajnija je za gumene cijevi.

Do propusnosti spremnika za gorivo dolazi kad gorivo iscuri propusnim stijenkama
spremnika za gorivo. Vanjske povrSine spremnika izlozene su okolnom zraku, tako da
molekule benzina prodiru putem njih i oslobadaju se izravno u zrak. Propusnost je najcesca
kod plasti¢nih spremnika za gorivo.

4.2. Postojeée tehnologije koje se mogu Koristiti za smanjenje emisija nastalih

isparavanjem iz sustava goriva

(a) Regulacija dnevnih emisija

Dnevne emisije nastale isparavanjem posljedica su zagrijavanja goriva, koje prolazi otvorom i
odlazi u atmosferu. Kad je otvor zatvoren, emisije nastale isparavanjem ne mogu izaci. lako
se tlak povecava zajedno s proizvedenom parom, smanjuje se nakon $to se gorivo ohladi.
Djelotvoran nalin regulacije tih emisija je integracija ventila za rastereéenje tlaka za
brtvljenje spremnika za gorivo.

Drugi nacin smanjenja dnevnih emisija je postavljanje filtra s aktivnim ugljenom za
apsorpciju pare nastale u spremniku za gorivo. Filtri s aktivnim ugljenom rade tako da
aktiviraju ugljen koji zatim skuplja i pohranjuje ugljikovodike. Filtar s aktivnim ugljenom
moze se spojiti 1 na motor putem ventila za prociS¢avanje, Sto omogucuje protjecanje okolnog
zraka filtrom za vrijeme rada motora. ProciS¢ene pare goriva tako se usmjeravaju motorom
gdje se spaljuju zajedno sa smjesom goriva.



(b) Regulacija propusnosti cijevi za gorivo

Propusnost cijevi za gorivo moze se regulirati koriStenjem pregradnih
materijala kojima se smanjuje koli¢ina propusnosti. Pregradne materijale Cini
unutarnji sloj koji je pricvrSéen na unutrasnjost ventilacijskog otvora, otvora
za punjenje te cijevi za dovod/odvod.

UobicCajena rjesenja ukljucuju:

e termoplasticne barijere za male izvanbrodske motore i osobna plovila na vodomlazni
pogon,

¢ najlonske barijere za brodove s ugradenim spremnicima za gorivo,

¢ fluor elastomer, koji se koristi u primjenama voda za gorivo.

(c) Regulacija propusnosti spremnika za gorivo

Slicno tehnologijama za regulaciju propusnosti cijevi za gorivo, pregradni materijali
spremnika za gorivo koriste se za smanjenje propusnosti spremnika. Uobifajene metode
ukljucuju:

e stvaranje pregradnog sloja metodom sulfoniranja ili fluoriranja,

e stvaranje nekontinuiranih pregradnih plo¢ica mijeSanjem smole niske propusnosti,

e umetanje termoplasticnog sloja izmedu dvaju gumenih slojeva,

e upotreba spremnika za gorivo od staklenih vlakana, s glinenim nanokompozitima kao
pregradnim materijalom,

e umetanje sloja zastitnog premaza od epoksida.

5. OCJENA PROJEKTNIH KATEGORIJA PLOVILA I NJIHOVA UTJECAJA
NA INFORMIRANJE POTROSACA I PROIZVODPACE

5.1. Utjecaj projektnih kategorija plovila na proizvodace

Proizvodaci koriste projektne kategorije plovila kako bi izracunali stabilnost 1 strukturu broda.
Projektne kategorije podijeljene su u skladu s uvjetima za plovidbu, odnosno snagom vjetra
(izrazenom kao broj ili ,,stupanj” na Beaufortovoj ljestvici) i znaajnom visinom vala'!,

Brod odredene projektne kategorije mora biti u stanju izdrzati pukotine, oSte¢enja i poplave
uzrokovane valovima. Uklju¢ivanjem prethodnih dvaju kriterija u svaku projektnu kategoriju
osigurava se da je plovilo projektirano i izgradeno tako da izdrzi kombinirane ucinke svih
meteoroloskih uvjeta, bez obzira na to koji od tih dvaju kriterija dominira.

NATO-ova standardizirana metodologija'? za mjerenje uvjeta na moru isto tako upotrebljava
kombinacije znaCajne visine vala i1 kontinuirane brzine vjetra. Svjetska meteoroloSka
organizacija (WMO)'? upotrebljava istu metodologiju.

u Vrijednost jedne trecine najvece visine vala. Statisticka vrijednost koja odgovara vizualno opaZzenoj visini vala.
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Usporedba metodologije iz Direktive i metodologije WMO-a pokazuje da se za znacajnu
visinu vala Hy <4 m (utvrdena za projektnu kategoriju B) u Direktivi ograni¢ava snaga vjetra
(mjerena prema Beaufortovoj ljestvici) na 8, dok se u metodologiji WMO-a navodi da bi
stupanj 7 prema Beaufortovoj ljestvici bio znanstveno precizniji. Metodologija WMO-a
postavlja 1 nize stupnjeve prema Beaufortu od Direktive za druge granice znacajne visine
vala. Drugim rijeCima, koraci ili stupnjevi povecanja izmedu projektnih kategorija Direktive
veci su 1 neujednaceniji nego Sto bi to bio slucaj da je primijenjena metodologija WMO-a.
Medutim, smatra se da su trenutacna podjela projektnih kategorija plovila 1 izbor kriterija u
skladu s najnovijim saznanjima WMO-a i njegovom metodologijom o stanju mora.

Europska agencija za pomorsku sigurnost (EMSA) nije prijavila nijednu nesrecu uzrokovanu
vremenskim ili okoliSnim uvjetima za vrijeme plovidbe unutar granica dodijeljene projektne
kategorije.

Valja napomenuti da projektna kategorija A, kako je utvrdena u Direktivi, ne ukljucuje gornje
granice za snagu vjetra ili znacajnu visinu vala. Umjesto toga, u njoj se samo navodi da su
iskljuc¢eni neuobicajeni uvjeti poput oluja, uragana i tornada, ¢ime se implicitno ograni¢ava
projektna kategorija A, odnosno iskljucuju stupanj 10 snage vjetra na Beaufortovoj ljestvici te
znacajne visine vala od 8 m. Medutim, uskladenim normama za projektne kategorije izri¢ito
su utvrdene gornje granice za projektnu kategoriju A.

5.2. Utjecaj projektnih kategorija plovila na krajnje korisnike/potrosace

Projektnim kategorijama plovila, kako su utvrdene u Direktivi, ne obavjeS¢uju se krajnji
korisnici (potroSaci) o stvarnom stanju mora. Stvarno stanje mora navedeno je u prognozama
stanja mora WMO-a (mirno, glatko, malo valovito, umjereno valovito, tesko, vrlo tesko itd.).
Odgovornost je korisnika informirati se o stvarnom stanju mora prije polaska. Prognoze
WMO-a ukljucuju informacije o prevladavaju¢em smjeru vjetra 1 valova, snazi vjetra u smislu
Beaufortovih stupnjeva, naletima vjetra, znacajnoj visini vala te maksimalnoj visini vala 1
trajanju vala.

Neki korisnici mogu pomijeSati snagu vjetra u smislu Beaufortovog stupnja (Sto je prosje¢na
vrijednost) s brzinom naleta vjetra (koja oznacava najjaci moguci vjetar). Nalet vjetra moze
biti 1 do 40 % jaci od referentne brzine vjetra.

Nadalje, korisnici moraju dobro razumjeti pojam znacajne visine vala, u protivnom mogu
podcijeniti sigurnosni rizik zbog stvarnih fizickih uvjeta s kojima ¢ée se susresti. Na primjer,
maksimalna visina vala moZze biti do dvostruko veca od znacajne visine vala (vrijednost koja
podrazumijeva raspon mogucih visina vala, a ne jednu vrijednost).

12 Standard NATO-a STANAG 4194 NAV: Standardizirana okruZenja vjetra i valova te uvjeti na brodu (NATO,
1983.).
13 Stanje mora prema WMO-u, dokument br. 306 svezak I.1., Prilog Il. stranica A-379 (WMO, 2019.).
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Ukratko, krajnji korisnici mogu zamijeniti sposobnost konstrukcije plovila (navedene u
projektnoj kategoriji) da podnese odredene meteoroloske uvjete sa stvarnim vremenskim i
vodnim uvjetima priopéenima pomorskim prognozama.

6. KLJUCNI REZULTATI PROCJENE

6.1. Emisije ispuSnih plinova — opcije i u¢inak smanjenja emisija

U studiji preispitivanja navedeno je da se emisije ispusnih plinova koje proizvode rekreacijska
plovila 1 njihovi motori mogu smanjiti na dva nac¢ina. Prvi podrazumijeva da nacionalna tijela
ogranie upotrebu i1 brzinu motornih rekreacijskih plovila na odredenim mjestima 1 u
odredeno vrijeme. Takvo ograni¢enje ucinkovit je nacin na koji nacionalna tijela mogu
smanjiti rizike za zdravlje i okoli§ u nepovoljnim vremenskim uvjetima ili u podru¢jima
osjetljivima na visoku akumulaciju emisija ispuSnih plinova u odredenim razdobljima vr$nog
optere¢enja. Metoda je ucinkovita u pogledu zadovoljavanja neposredne, kratkorocne potrebe
za smanjenjem oneciS¢ujucih tvari u zraku.

Drugi nacin podrazumijeva postavljanje strozih ogranicenja za koli¢ine onec¢iS¢ujucih tvari u
zraku koje mogu emitirati rekreacijski brodski motori. Medutim, takva ograni¢enja
primjenjivat ¢e se samo na nove proizvode stavljene na trziSte te nece utjecati na stare motore
koji su ve¢ u upotrebi (a koji jo§ viSe oneciS¢uju). Vise od 80 % motora rekreacijskih plovila
koji su trenuta¢no u upotrebi stavljeno je na trziSte prije stupanja na snagu trenutacnih
grani¢nih vrijednosti emisija ispusnih plinova utvrdenih u Direktivi 2013/53/EU.

U studiji je predlozeno nekoliko moguénosti za uvodenje strozih ograni¢enja emisija ispusnih
plinova za nove motore s unutarnjim izgaranjem stavljene na trziSte. Te se mogucnosti
razlikuju po teZini smanjenja grani¢nih vrijednosti emisija i povezanim ucincima na
gospodarstvo i okolis.

Prva je moguénost razmatrana u studiji optimizacija motora male snage!®, ¢ime bi se
omogucilo smanjenje grani¢nih vrijednosti NOx, HC i CO za 30 %. Zapravo, brojni motori u
toj kategoriji ve¢ su dosegli tu razinu. Stoga se pretpostavlja da bi smanjenje stvarnih emisija
ispusnih plinova bilo nize od smanjenja grani¢nih vrijednosti. Unov¢€ene koristi za okoli§
pokrile bi troSkove ulaganja 1 proizvodnje za devet godina.

Druga moguc¢nost podrazumijevala bi uvodenje strozih ogranienja za sve raspone snage
motora. To bi zahtijevalo primjenu novih tehnologija'> koje ograni¢avaju grani¢ne vrijednosti
NOx 1 HC za 70 % za izvanbrodske motore s paljenjem iskrom, odnosno za 40 % (tehnologija
EGR) i 64 % (tehnologija SCR) za ugradene motore s kompresijskim paljenjem.

Unato¢ ve¢im koristima za okoli§ te dvije opcije zahtijevale bi visoke troskove ulaganja i
proizvodnje koji bi se vratili za 16 godina (tehnologija EGR) odnosno 20 godina (tehnologija
SCR). Osim toga, druga opcija zahtijevala bi 1 Siroku dostupnost dizela s iznimno niskim

14 Za motore s paljenjem iskrom: motori s rasponom snage P < 75 kW, za motore s kompresijskim paljenjem: motori s

rasponom snage P < 37 kW.
Konkretno, primjena trosmjernog sustava katalizatora za naknadnu obradu za izvanbrodske motore s paljenjem iskrom i
primjena tehnologije EGR ili SCR za motore s unutarnjim izgaranjem.
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sadrzajem sumpora za rekreacijska plovila, kao 1 promjenu postupaka ispitivanja kako bi se

primijenila ispitna metodologija ,,zona koja se ne smije prijeéi”!¢,

Opseg smanjenja emisija ispusnih plinova iz novih motora ovisit ¢e i o opsegu elektrifikacije i
hibridizacije motora u tom sektoru.

Elektriéni motori trenuta¢no su konkurentni samo kad je rije¢ o malim rasponima snage.
Motori s ograni¢enim kapacitetom baterije ne osiguravaju dovoljan elektri¢ni raspon kako bi
se zadovoljila potreba broda za autonomijom na moru. Nedostatnost infrastrukture za
punjenje baterije u marinama te visoki investicijski troSkovi kad je rije¢ o elektricnim
motorima dva su ¢imbenika koja trenutano spredavaju djelotvoran prodor na trziste. Sira
upotreba elektricnih motora u sektoru rekreacijskih plovila nije moguca bez daljnjeg
tehnoloskog razvoja u podrucju gustoée energije!’ postoje¢ih tehnologija baterija. Nadalje,
potrebna je dostatna mreza stanica za punjenje u marinama. Uvodenje elektrifikacije u tom
sektoru moglo bi se ubrzati uvodenjem zona ,bez emisija”, poreznih olakSica za primjene
elektri¢énih motora te viSih poreza na motore s unutarnjim izgaranjem ili fosilna goriva.

9

3

Primjene hibridnih motora'®, kad se dijelovi za izgaranje koriste u odredenim uvjetima!
mogu pomo¢i u smanjenju potrosnje goriva za 10 % u usporedbi s tradicionalnim motorima s
unutarnjim izgaranjem (sa slicnim smanjenjem CO i1 COz te smanjenjem HC + NOx za 37 %).

Medutim, trenutacni ispitni ciklusi, koji su razvijeni isklju¢ivo za ispitivanje motora s
kompresijskim paljenjem, nisu prikladni za ispitivanje emisija hibridnih primjena?’.

Hibridizacija motora utjece na volumen i tezinu cijele primjene. Stoga ¢e se hibridna rjeSenja
najcesce upotrebljavati samo za izvanbrodske motore ako, zahvaljujuci tehnoloskom razvoju,
elektri¢ni motor i baterije u buduénosti budu dovoljno mali.

Kad je rije¢ o ugradenim motorima, u studiji se navodi da bi hibridizacija mogla ¢initi do
10 % trziSta. Glavna je prepreka Sirem uvodenju hibridnih rjeSenja ocekivana visa cijena u
usporedbi s motorima s unutarnjim izgaranjem. Medutim, izvje$¢e je ograni¢eno na
najsuvremenije dostupne tehnologije te ne uzima u obzir buduéi regulatorni i tehnoloski
razvoj.

6.2. Emisije nastale isparavanjem — opcije i u¢inak uvodenja grani¢nih vrijednosti

6.2.1. Moguénosti uvodenja zahtjeva za emisije nastale isparavanjem u Direktivi

Studija preispitivanja pokazuje da emisije iz spremnika za gorivo, cijevi za gorivo i dnevnih
emisija ¢ine 98 % svih emisija nastalih isparavanjem. Procjenjuje se i da ograni¢enja emisija
nastalih isparavanjem putem spremnika za gorivo, cijevi za gorivo 1 dnevnih emisija mogu
smanjiti godiSnje emisije nastale isparavanjem koje proizvode rekreacijska plovila za do

16 Ispitivanje emisija za sve kombinacije brzine i opterecenja koje se najcesée javljaju pri upotrebi.

17 kWh po kilogramu baterije.

18 Kad se primjena hibridnog sustava sastoji od elektricnog motora i kataliziranog motora s paljenjem iskrom.

1 Elektricni  porivni  stroj radi pri niskim  brzinama (npr. pri odlasku iz marine), a pogon
s unutarnjim izgaranjem preuzima kad motor radi na od 25 % do 80 % raspona nazivne snage.

20 Kad se primjena hibridnog sustava sastoji od elektricnog motora i motora s kompresijskim paljenjem.

10



30 %. To bi znacilo smanjenje emisija ugljikovodika za 16 tisuéa tona godidnje?!. Nizim
emisijama nastalima isparavanjem smanjio bi se i gubitak goriva, a time i ukupna potros$nja
goriva.

U studiji je zaklju¢eno da bi najprikladnija opcija za smanjenje emisija nastalih isparavanjem
bila uvodenje grani¢nih vrijednosti koje se upotrebljavaju za rekreacijska plovila u
Sjedinjenim Ameri¢kim Drzavama®?. Tehnologije za smanjenje emisija nastalih isparavanjem
u sektoru rekreacijske plovidbe ve¢ su razvijene, a desetlje¢e iskustva s tim ograni¢enjima
pokazalo je da su ona izvediva i realisticna. Dionici podupiru uskladivanje grani¢nih
vrijednosti emisija nastalih isparavanjem izmedu EU-a i SAD-a.

Drugo rjesenje bilo bi smanjenje emisija nastalih isparavanjem u skladu s ograni¢enjima koja
se primjenjuju u automobilskom sektoru EU-a. Medutim, upitno je u kojoj bi mjeri
ograni¢enja utvrdena za taj sektor bila primjerena za posebne znacajke sektora plovidbe (kao
Sto je razlicito vrijeme rada motora tijekom upotrebe ili rad u vlaznim i slanim uvjetima).

Budu¢i da su tehnologije za plovidbena okruZenja ve¢ razvijene, regulacija emisija nastalih
isparavanjem zahtijeva manje izdataka za istraZivanje i razvoj. Medutim, proizvodaci iz EU-a
trebali bi uzeti u obzir dodatne fiksne troskove alata i certifikacije, kao 1 vece varijabilne
troskove proizvodnje zbog potrebe za primjenom dodatnih zastitnih slojeva u spremnicima i
cijevima za gorivo.

Prema studiji, prednosti smanjenja emisija ugljikovodika i smanjenja potroSnje goriva
nadoknadile bi troskove uvodenja tehnologija nakon 22 godine®.

Krace razdoblje povrata od 17 godina isto bi tako bilo moguée ako uvedena tehnologija
ukljucuje regulaciju propusnosti iskljucivo iz cijevi za gorivo. To bi rjeSenje podrazumijevalo
niZe troskove provedbe, no smanjenje godiSnjih emisija nastalih isparavanjem isto bi bilo niZe
(smanjenje od 11 % u usporedbi sa smanjenjem od 30 % u sluc¢aju provedbe svih mjera za
regulaciju emisija).

6.3. Projektne kategorije plovila — klju¢éni nalazi, moguénosti izmjene projektnih
kategorija i u¢inak moguéih izmjena

6.3.1. Kljuéni nalazi za proizvodace

Javno savjetovanje pokazalo je da proizvodaci brodova®* dobro razumiju odabir kriterija i
projektne kategorije plovila.

Gornje granice snage vjetra i visine vala za projektnu kategoriju A postavljaju se implicitno
(iskljucujuci olujno vrijeme), a ne izri¢ito kao u relevantnoj uskladenoj normi. Utvrdivanjem

2 Cini oko 0,15 % emisija ugljikovodika koje proizvode svi sektori EU-a.

2 Regulacija emisija zbog propusnosti cijevi za gorivo i spremnika za gorivo, regulacija dnevnih emisija, regulacija emisija

toplog kondicioniranja i regulacija gubitaka tijekom dolijevanja goriva.

z3 Mjereno u skladu s trenutacnom razinom tehnoloskog znanja i tekucih troskova.

24 Kombinacija snage vjetra i visine vala.
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izri¢itih gornjih granica za projektnu kategoriju A moze se poboljSati jasnoc¢a informacija koje
se pruzaju proizvodac¢ima.

6.3.2. Kljuéni nalazi za krajnje korisnike/potrosace

Javno savjetovanje pokazalo je da krajnji korisnici/potro$aci dobro razumiju odabir kriterija i
projektne kategorije plovila. Pitanja za koja se ¢ini da su potrebna detaljnija tehnicka
objasnjenja odnose se na sljedece: definiciju znacajne visine vala, maksimalne prosjecne
brzine vjetra, brzine naleta te maksimalnu visinu vala. Ako su ti pojmovi objasnjeni u
priru¢niku za vlasnika, kao i u Direktivi, krajnji korisnici trebali bi biti u moguénosti bolje
razumjeti vezu izmedu maksimalnih konstrukcijskih sposobnosti svojih plovila te pomorskih
prognoza.

6.3.3. Moguénosti izmjene projektnih kategorija

Prva opcija podrazumijeva podjelu projektnih kategorija C i D na dvije potkategorije. Novim
potkategorijama C1/C2 i D1/D2 uvele bi se izmjene grani¢nih vrijednosti za maksimalnu
snagu vjetra i znacajnu visinu vala. Prema metodologiji stanja mora WMO-a to bi bolje
odgovaralo vremenskim uvjetima zasti¢enih voda (uglavnom brodovi kategorije D) i nekim
podruc¢jima nezasti¢enih voda (uglavnom brodovi kategorije C). Medutim, dostupna izvjesca
o nesreCama ne sadrzavaju dokaze o tome da bi projektna kategorija odredena za pojedine
meteoroloske uvjete pridonijela nesreCama. Prema studiji preispitivanja, ¢ini se da ta opcija ne
donosi nikakve konkretne pogodnosti u pogledu sigurnosti te bi stvorila troskove u iznosu od
nekoliko milijuna eura.

Druga moguénost podrazumijeva podjelu kategorije C 1 specifikaciju novih raspona u svim
kategorijama kako bi se poboljSala znanstvena 1 tehnicka ispravnost. Time bi se projektna
kategorizacija iz Direktive uskladila s metodologijom za stanje mora koju koristi WMO. lako
bi ta opcija mogla dovesti do nekih poboljSanja kao $to su jasnije informacije za krajnje
korisnike, prema studiji njezine koristi ne bi premasile troSkove.

Nova podjela projektnih kategorija plovila ukljucivala bi troSkove za proizvodace i tijela za
normizaciju. Proizvodaci bi trebali rekonstruirati odredene modele brodova koji su prije
pripadali drugoj kategoriji, ponovno certificirati te brodove i1 obavijestiti svoje kupce o
promjenama. U studiji se ujedno navodi da bi troSak revizije 23 uskladene norme, koje
sadrzavaju upucivanja na trenuta¢nu projektnu kategorizaciju plovila, mogao iznositi 1 do
nekoliko stotina tisuca eura.

Treca opcija ne ukljuCuje izmjenu projektnih kategorija. Umjesto toga njome se pruza
mogucénost povecanja pravne jasno¢e u Direktivi dodavanjem izri¢ite definicije gornjih
grani¢nih vrijednosti za projektnu kategoriju A kako su definirane u odgovarajucoj uskladenoj
normi. Cini se da je ta opcija gospodarski najpovoljnija jer zbog izmjene projektnih kategorija
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ne stvara troskove proizvodnje ili certificiranja. Umjesto toga, izri¢itom izjavom i zajedno s
objasnjenjima pojmova ,,snaga vjetra”, ,,snaga naleta vjetra” i ,,znaCajna visina vala” moze se
poboljsati jasnoéa informacija koje se pruzaju proizvodacima i krajnjim korisnicima.

7. ZAKLJUCCI I DALJNJI KORACI

7.1. Emisije ispuSnih plinova

Zakljucci

Kako je objasnjeno u poglavlju 6.1., otprilike 80 % rekreacijskih plovila koja su trenuta¢no u
upotrebi nije obuhvaéeno grani¢nim vrijednostima emisija ispusnih plinova uvedenima
Direktivom (primjenjivo od 2016.).

Stoga ¢e se stvarne emisije ispuSnih plinova iz rekreacijskih plovila smanjiti jer se flota
postupno zamjenjuje i bit ¢e opremljena modernim, ¢istim motorima, ukljucujuéi sve veéi
udio tehnologija s nultim emisijama.

Daljnje smanjenje emisija ispuSnih plinova iz motora rekreacijskih plovila tehnicki je
izvedivo ugradnjom naprednih tehnologija katalizatora. Tehnologije katalizatora ne mogu se
jednostavno prenijeti iz cestovnog sektora, ve¢ ih je potrebno prilagoditi slanom morskom
okoliSu. Proizvoda¢i motora stoga mogu samo u ograni¢enoj mjeri iskoristiti ekonomiju
razmjera. Upotreba tehnologija katalizatora na izvanbrodskim motorima s paljenjem iskrom i
motorima s kompresijskim paljenjem rekreacijskih plovila zahtijeva visoka i dugoroc¢na
ulaganja (razdoblje povrata je 16-20 godina). Ujedno zahtijeva dostupnost posebnih dizelskih
goriva s niskom razinom sumpora za rekreacijska plovila.

Emisije ispusnih plinova mogle bi se smanyjiti i upotrebom elektri¢nih i hibridnih motora. Iako
je to tehnoloski moguce, i dalje bi predstavljalo izazov zbog ogranicenja u pogledu
skladiStenja baterija, troSkova elektri¢nih 1 hibridnih primjena te nedostatka infrastrukture za
punjenje. Trenutacno su te primjene konkurentne samo za motorna plovila male snage i neke
jedrilice, ali njihovo ¢e se uvodenje povecati kad se rijeSe prethodno navedena ogranicenja.

Daljnjim smanjenjem grani¢nih vrijednosti emisija ispusnih plinova iz motora rekreacijskih
plovila u budu¢em zakonodavstvu nece se rijeSiti neposredna potreba za poboljSanjem
okolnog zraka u nekim izrazito zagadenim zonama (kao Sto su odredene luke). Trenutacno
smanjenje oneciS¢ujucih tvari u osjetljivim podru¢jima ve¢ je mogucée u okviru postojeceg
pravnog okvira jer drzave clanice mogu donijeti posebna pravila plovidbe u skladu s
Clankom 5. Direktive (na primjer ogranicenje upotrebe u odredenim satima, ogranicenje
brzine, nacin plovidbe).

Daljnji koraci

Komisija ¢e nastaviti pomno pratiti tehnoloska i trziSna kretanja te glavne trZiSne inicijative za
smanjenje emisija ispuSnih i staklenic¢kih plinova iz rekreacijskih plovila te, prema potrebi,
donositi zakonodavne prijedloge za utvrdivanje ambicioznijih normi za emisije, ukljucujuci

potporu pogonskim tehnologijama s niskom razinom emisija (kao Sto je elektrifikacija) koje
se upotrebljavaju za rekreacijska plovila i osobna plovila na vodomlazni pogon.
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7.2. Emisije nastale isparavanjem

Zakljucci

Emisije nastale isparavanjem iz rekreacijskih plovila trenutacno nisu regulirane Direktivom.
Uglavnom je rije¢ o emisijama ugljikovodika koje ¢ine vrlo mali udio emisija ugljikovodika
iz prometnog sektora. Medutim, mogu se nakupljati u lukama i prostorima za skladistenje
brodova kad rekreacijska plovila ostanu u praznom hodu.

Uvodenje grani¢nih vrijednosti emisija nastalih isparavanjem bilo bi izvedivo jer tehnologije
za regulaciju tih emisija iz rekreacijskih plovila postoje te se ve¢ upotrebljavaju u Sjedinjenim
Americkim Drzavama. Medutim, to bi zahtijevalo znatna financijska ulaganja europskih
dobavljaca spremnika i cijevi za gorivo kako bi se uvele tehnologije za regulaciju emisija
nastalih isparavanjem (kako je navedeno u poglavlju 4.2.). Pod pretpostavkom da ¢e se
troskovi prelijevati, Sto ¢e dovesti do visih cijena sastavnih dijelova sustava za gorivo,
razdoblje povrata za provedbu mjera regulacije emisija nastalih isparavanjem za rekreacijska
plovila bilo bi otprilike 20 godina za proizvodace rekreacijskih plovila iz EU-a. Emisije
nastale isparavanjem prirodno ¢e se smanjiti uz progresivnu elektrifikaciju motora
rekreacijskih plovila.

Daljnji koraci

Komisija ¢e pratiti postupak elektrifikacije motora rekreacijskih plovila i njegov utjecaj na
emisije ispusnih plinova i emisije nastale isparavanjem iz rekreacijskih plovila. Komisija ¢e
razmotriti 1 uvodenje grani¢nih vrijednosti emisija nastalih isparavanjem kao dio buduce

revizije Direktive. U tom ¢e pogledu uzeti u obzir postojece standarde SAD-a, kao 1 druge
glavne trzi$ne inicijative.

7.3. Projektne kategorije plovila

Zakljucci

Kako je objasnjeno u poglavljima 5. 1 6.3., trenuta¢na podjela projektnih kategorija plovila na
temelju meteoroloSkih kriterija (kombinacija snage vjetra i visine vala) primjerena je te je
podupiru proizvodaci i krajnji korisnici/potrosaci.

Izmjena tih kategorija imala bi znatan gospodarski ucinak na proizvodace, krajnje
korisnike/potroSace i tijela za normizaciju, a ne bi poboljsala sigurnost rekreacijskih plovila.

Daljnji koraci

U sklopu postojeceg pravnog okvira Komisija ¢e i dalje pratiti provedbu projektnih kategorija
plovila.

U buducoj reviziji Direktive Komisija moze razmotriti izri¢ito navodenje gornjih granica za
projektnu kategoriju A, ukljucujuéi objasnjenje pojmova ,,snaga vjetra”, ,,snaga naleta vjetra”
1,,znacajna visina vala” s pojaSnjenjima iz Priloga [.A.
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