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SPRAWOZDANIE KOMISJI DLA PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO I RADY

w sprawie technicznej wykonalnosci dalszego ograniczania emisji spalin z morskich
silnikow napedowych, wprowadzenia wymagan dotyczacych emisji oparow oraz
skutkow kategorii projektowych jednostek ptywajacych dla informowania
konsumentow i dla producentéw, jak okreslono w art. 52 dyrektywy Parlamentu
Europejskiego i Rady 2013/53/UE z dnia 20 listopada 2013 r. w sprawie rekreacyjnych
jednostek plywajacych i skuterow wodnych i uchylajacej dyrektywe 94/25/WE
Parlamentu Europejskiego i Rady.
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SPRAWOZDANIE KOMISJI DLA PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO I RADY

w sprawie technicznej wykonalnos$ci dalszego ograniczania emisji spalin z morskich
silnikow napedowych, wprowadzenia wymagan dotyczacych emisji oparow oraz
skutkow kategorii projektowych jednostek ptywajacych dla informowania
konsumentow i dla producentow, jak okreslono w art. 52 dyrektywy Parlamentu
Europejskiego i Rady 2013/53/UE z dnia 20 listopada 2013 r. w sprawie rekreacyjnych
jednostek plywajacych i skuterow wodnych i uchylajacej dyrektywe 94/25/WE
Parlamentu Europejskiego i Rady.

1. WPROWADZENIE

W dniu 20 listopada 2013 r. przyjeto dyrektywe 2013/53/UE w sprawie rekreacyjnych
jednostek ptywajacych i skuteréw wodnych! (,,dyrektywa w sprawie rekreacyjnych jednostek
ptywajacych”), zastepujaca dyrektywe 94/25/WE zmieniong dyrektywa 2003/44/WE?2.Ma ona
na celu zapewnienie wysokiego poziomu ochrony zdrowia ibezpieczenstwa ludzi oraz
srodowiska, przy jednoczesnym zagwarantowaniu sprawnego funkcjonowania rynku
wewnetrznego. W celu zapewnienia tego ostatniego, czyli sprawnego funkcjonowania rynku
wewnetrznego, okreslono zharmonizowane wymagania dotyczace rekreacyjnych jednostek
ptywajacych i skuterow wodnych (,,jednostki plywajace”) oraz minimalne wymagania
w zakresie nadzoru rynku.

Art. 52 dyrektywy w sprawie rekreacyjnych jednostek plywajacych przewiduje wymog
przekazania przez Komisje Parlamentowi Europejskiemu i Radzie, do 18 stycznia 2022 r.,
sprawozdania dotyczacego: a) technicznej wykonalno$ci dalszego ograniczania emisji spalin
z morskich silnikow napedowych 1 wprowadzenia wymagan dotyczacych emisji oparéw
1 systemow paliwowych, ktére maja zastosowanie do silnikow 1 systemoéw napedowych, przy
uwzglednieniu oplacalnosci technologii oraz potrzeby uzgodnienia na szczeblu $wiatowym
ujednoliconych wartosci dla tego sektora 1 przy uwzglednieniu wszelkich waznych inicjatyw
rynkowych oraz b) skutkow, jakie dla informowania konsumentéw 1dla producentow,
w szczegllnosci matych 1 $rednich przedsigbiorstw, maja kategorie projektowe jednostek
ptywajacych wymienione w zataczniku I do dyrektywy w sprawie rekreacyjnych jednostek
ptywajacych, ktére sa opracowane na podstawie wytrzymaloSci na sit¢ wiatru i istotnej
wysokosci fal, przy uwzglednieniu rozwoju sytuacji w migdzynarodowym sektorze
normalizacji. Ponadto wymagane jest uwzglednienie oceny, czy kategorie projektowe
jednostek ptywajacych wymagaja dodatkowych specyfikacji lub dalszych podzialow.

1 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2013/53/UE z dnia 20 listopada 2013 r. w sprawie rekreacyjnych jednostek

ptywajacych i
skuteréw wodnych i uchylajgca dyrektywe 94/25/WE, Dz.U. L 354 z28.12.2013 r., s. 90, sprostowanie do dyrektywy
Parlamentu Europejskiego i Rady 2013/53/UE z dnia 20 listopada 2013 r. w sprawie rekreacyjnych jednostek ptywajacych

i
skuteréw wodnych i uchylajgcej dyrektywe 94/25/WE, (Dz.U. L 354 z 28.12.2013).

2 Dyrektywa 2003/44/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 16 czerwca 2003 r. zmieniajgca dyrektywe 94/25/WE
W sprawie
zblizenia przepisdw ustawowych, wykonawczych i administracyjnych panstw cztonkowskich odnoszgcych sie do todzi

rekreacyjnych, Dz.U. L 214 7 26.8.2003, s. 18.



W niniejszym sprawozdaniu Komisja dokonata oceny technicznej 1ekonomicznej
wykonalno$ci dalszego ograniczenia emisji spalin wytwarzanych przez rekreacyjne jednostki
ptywajace i wprowadzenia granicznych wielko$ci emisji oparow wytwarzanych przez uktady
paliwowe rekreacyjnych jednostek ptywajacych. Komisja ocenita takze adekwatnosé
obecnych kategorii projektowych jednostek ptywajacych w $wietle réznych warunkow
pogodowych 1wplyw tej kategoryzacji na producentow 1uzytkownikéw koncowych.
W sprawozdaniu opisano obecny stan technologii sektorowych ipowigzanych kosztow
niezaleznie od przysztych zmian regulacyjnych i technologicznych.

Na potrzeby niniejszego sprawozdania Komisja przeprowadzita badanie przegladowe®, aby
oceni¢ dostepne technologie zmniejszania emisji z silnikow 1iukladow paliwowych
rekreacyjnych jednostek ptywajacych. W badaniu zaproponowano kilka wariantow
zmniejszenia emisji, prezentujac ocen¢ skutkow gospodarczych kazdego znich w formie
oceny kosztow 1ikorzysci. W badaniu poddano rowniez ocenie kategorie projektowe
jednostek ptywajacych, koncentrujac si¢ na wplywie takiej kategoryzacji na producentow
1 uzytkownikow koncowych lub konsumentow.

Do celow niniejszego sprawozdania Komisja przeanalizowala takze informacje przekazane
przez panstwa cztonkowskie na potrzeby sprawozdania na temat stosowania dyrektywy
w sprawie rekreacyjnych jednostek ptywajacych (zgodnie z wymogiem zawartym w art. 51).
W ramach badania przeprowadzono rowniez ukierunkowane konsultacje z udziatem
sektorowych zainteresowanych stron (takich jak organy publiczne panstw czionkowskich,
zrzeszenia producentdw i uzytkownikow koncowych oraz jednostki notyfikowane).

2. OBECNE RAMY PRAWNE DOTYCZACE EMISJI SPALIN, EMISJI OPAROW I
KATEGORII PROJEKTOWYCH JEDNOSTEK PLYWAJACYCH

2.1 Emisje spalin

Emisje spalin pochodzace z rekreacyjnych jednostek ptywajacych iich silnikow s3 obecnie
regulowane na szczeblu unijnym dyrektywa w sprawie rekreacyjnych jednostek ptywajacych
(art. 4 1 cze$¢ B pkt 2 zalgcznika I), w ktorej okreslono graniczne wielko$ci zanieczyszczen
powietrza emitowanych przez silniki rekreacyjnych morskich jednostek ptywajacych.
Ponadto, na podstawie art. 5 dyrektywy w sprawie rekreacyjnych jednostek plywajacych
1z zastrzezeniem warunkow w niej przewidzianych panstwa czlonkowskie moga naktadaé
ograniczenia na uzytkowanie 1ipredko$¢ zmotoryzowanych rekreacyjnych jednostek
ptywajacych na niektoérych wodach, aby unikna¢ nagromadzenia zanieczyszczen powietrza.

Dyrektywa 2003/44/WE* zmieniajaca dyrektywe 94/25/WE wprowadzono graniczne
wielkosci emisji spalin (dla tlenkéw azotu NOx), weglowodorow (HC), tlenku wegla (CO)

3 Badanie przeglagdowe dyrektywy 2013/53/UE w sprawie rekreacyjnych jednostek ptywajgcych, TNO & Panteia & Emisia,

wrzesien 2021 r.

4 Dyrektywa 2003/44/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 16 czerwca 2003 r. zmieniajgca dyrektywe 94/25/WE

W sprawie
zblizenia przepiséw ustawowych, wykonawczych iadministracyjnych panstw cztonkowskich odnoszacych sie do todzi
rekreacyjnych (Tekst majacy znaczenie dla EOG), Dz.U. L 214 z 26.8.2003, s. 18.
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1 czastek statych (PT)) w odniesieniu do napedowych silnikow spalinowych rekreacyjnych
jednostek ptywajacych nowo wprowadzonych na rynek UE.

Graniczne wielkosci emisji spalin zostaly dodatkowo obnizone dyrektywa w sprawie
rekreacyjnych jednostek pltywajacych do poziomu, ktéry odzwierciedlal rozwdj techniczny
czystszych technologii silnikéw morskich, a takze umozliwit postep w kierunku harmonizacji
granicznych wielko$ci emisji spalin z gtlbwnymi partnerami handlowymi. Graniczne wartosci
emisji CO zwigkszono jednak, aby umozliwi¢ znaczne zmniejszenie innych zanieczyszczen
powietrza w celu odzwierciedlenia technologicznej wykonalnosci oraz wcelu jak
najszybszego ich wdrozenia, przy jednoczesnym zapewnieniu akceptowalnego poziomu
oddziatywania spoteczno-ekonomicznego na ten sektor gospodarki.

2.1.1 Emisja gazoéw cieplarnianych / Emisje CO»

Emisja gazéw cieplarnianych przez zegluge krajowa jest juz objeta zakresem rozporzadzenia
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/842 (rozporzadzenie w sprawie wspolnego
wysitku redukcyjnego)’. Nie istniejg jednak zadne procedury badania rekreacyjnych jednostek
ptywajacych okreslajace reprezentatywne graniczne wielkosci emisji CO2 lub innych emisji
gazow cieplarnianych. Szczegolnie emisje CO okresla si¢ nie z uwzglednieniem parametrow
silnika, ale tez innych aspektow, takich jak budowa S$ruby napedowej, ksztalt todzi,
umiejscowienie $ruby napedowej / §rub napedowych oraz sposob eksploatacji todzi. Ustalenie
granicznych wielkosci emisji CO, dla rekreacyjnych jednostek plywajacych wymagatoby
opracowania ,,narzedzia do obliczania zuzycia energii przez 16dz”S, ktére uwzgledniatoby
wyzej wspomniane czynniki. Wprowadzenie paliw odnawialnych dla rekreacyjnych jednostek
ptywajacych réwniez mogloby przyczyni¢ si¢ do ograniczenia emisji CO».

2.2 Emisje oparow

Emisje oparo6w nie sa obecnie regulowane dyrektywa w sprawie rekreacyjnych jednostek
ptywajacych, W UE emisje te uwzglednia si¢ tylko w przemysle motoryzacyjnym’. Emisje
oparow z rekreacyjnych jednostek plywajacych sa jednak uregulowane w niektorych
panstwach niebgdacych cztonkami UE, na przykitad w Stanach Zjednoczonych. Przepisy
amerykanskie® okreslaja graniczne wielkosci dopuszczalnego przenikania emisji oparow ze
zbiornikow paliwa, uktadow paliwowych oraz emisji dobowych. Powyzsze trzy typy emisji
odpowiadaja za 98 % opardéw paliwa.

2.3 Kategorie projektowe jednostek plywajacych

5 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/842 z dnia 30 maja 2018 r. w sprawie wigzacych rocznych

redukcji emisji gazéw cieplarnianych
przez panstwa cztonkowskie od 2021 r. do 2030 r. przyczyniajacych sie do dziatan na rzecz klimatu w celu wywiazania sie
z zobowigzan
wynikajgcych z Porozumienia paryskiego oraz zmieniajace rozporzadzenie (UE) nr 525/2013, Dz.U. L 156  19.6.2018 r., s.

26.

6 Podobnego do narzedzia do obliczania zuzycia energii przez pojazd (VECTO) stosowanego w sektorze motoryzacyjnym.

7 Rozporzgdzenie (WE) nr 715/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 20 czerwca 2007 r. w sprawie homologacji

typu pojazdéw silnikowych
w odniesieniu do emisji zanieczyszczern pochodzgcych z lekkich pojazdéw pasazerskich i uzytkowych (Euro 5 i Euro 6)

oraz W sprawie dostepu do

informacji dotyczacych naprawy i utrzymania pojazdéw (Tekst majacy znaczenie dla EOG), Dz.U. L 171 z 29.6.2007, s. 1.
40. Kodeks przepiséw federalnych, cze$¢ 1060 — Kontrola lotnych emisji z nowych i uzywanych urzagdzen niedrogowych
i stacjonarnych, Agencja Ochrony Srodowiska Stanéw Zjednoczonych, 10.8.2008 r.
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Dyrektywa 94/25/WE wprowadzono podziat jednostek ptywajacych wedtug kategorii
projektowych w celu wskazania akwendw, na ktorych dana jednostka ptywajaca nadaje si¢ do
uzytkowania (kategoria A — oceaniczna, kategoria B — pelmomorska, kategoria C —
przybrzezna, kategoria D — na wody ostonigte).

Zdolno$¢ danej jednostki ptywajacej do plywania po okreslonych wodach zostata zmierzona
jako mozliwo$¢ wytrzymywania okreslonych potaczen sity wiatru i wysokosci fal. Zdolnos¢
do wytrzymywania gorszych warunkéw pogodowych decydowala réwniez o zastosowaniu
konkretnego modutu oceny zgodnosci.

Aby dostarczy¢ jasnych informacji na temat akceptowalnych warunkow srodowiskowych,
w jakich moze funkcjonowaé jednostka plywajaca, dyrektywa w sprawie rekreacyjnych
jednostek ptywajacych usunie¢to odestania to rodzajow akwendéw oraz oparto kategorie
projektowe jednostek ptywajacych wylacznie na zasadniczych dla zeglugi warunkach
srodowiskowych, a mianowicie na sile wiatru i istotnej wysokosci fal.

3. TECHNICZNA WYKONALNOSC DALSZEGO OGRANICZANIA EMISJI
SPALIN Z MORSKICH SILNIKOW NAPEDOWYCH

3.1 Rodzaje silnikow napedowych

Rekreacyjna jednostka ptywajaca z tradycyjnym silnikiem spalinowym ma zamontowany
silnik napedowy zzaplonem iskrowym (napedzany benzyng) albo zzaplonem
samoczynnym (napedzany olejem napgdowym).

Kolejne rozroéznienie wynika z umiejscowienia silnika napedowego na jednostce ptywajace;j.
W systemach z napedem przyczepnym silnik stanowi osobng jednostke mocowang z tylu
rekreacyjnej jednostki ptywajacej. W systemach z napedem stacjonarnym silnik jest
usytuowany wewnatrz rekreacyjnej jednostki ptywajace;.

Ponadto, w systemach, w ktorych podstawowym zrodtem napgdu jest pednik strugowodny,
silnik nie jest podlaczony do $ruby napedowej, tylko do pompy wirnikowej o duzej mocy.
Pompa wirnikowa zasysa wodg, a nastgpnie wyrzuca ja z duzg predkoscig, powodujac ruch.
Uktady napgdowe tego typu sg zazwyczaj stosowane w skuterach wodnych.

Na rynku pojawity si¢ ostatnio dwa inne rodzaje uktadow napedowych, a mianowicie
catkowicie elektryczny uklad napedowy (w ktérym jedynym zZrodiem energii jest
akumulator zasilajacy silnik elektryczny) oraz hybrydowy uklad napedowy, w ktorym silnik
spalinowy wspotpracuje z silnikiem elektrycznym (a energia jest czerpana zarowno ze
zbiornika paliwa, jak 1 z akumulatora).

3.2. Istniejace technologie, ktore mozna wykorzystywaé¢ do ograniczenia emisji spalin

z silnikow napedowych

3.2.1. Silniki przyczepne z zaptonem iskrowym i silniki napedowe do skuteréw wodnych

W badaniu wskazano, ze w rzeczywistych warunkach eksploatacji wielko$¢ emisji CO
z dostepnych obecnie na rynku silnikoéw przyczepnych z zaptonem iskrowym oraz silnikéw
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napedowych do skuteréw wodnych jest znacznie nizsza od granicznych wielkosSci
ustanowionych dyrektywa w sprawie rekreacyjnych jednostek plywajacych. Co wiecej,
wielkosci emisji NOx + HC pochodzacych znajlepszych w swojej klasie silnikow (tj.
silnikow najbardziej przyjaznych dla $rodowiska w danym zakresie mocy) sa rowniez
znacznie nizsze od granicznych wielko$ci. Z badania wynika, ze dalsze ograniczanie
granicznych wielko$ci emisji jest mozliwe w odniesieniu do silnikdw o nizszych zakresach
mocy, dzigki optymalizacji tych silnikow osiggnigte; w wyniku zastosowania sterowanej
elektronicznie (sekwencyjnej) wielopunktowej technologii wtryskowe;j.

Do celéw dalszego ograniczania emisji pochodzacych z czterosuwowych silnikow
przyczepnych z zaptonem iskrowym proponuje si¢ stosowanie wtornej obrdbki spalin za
pomoca katalizatorow trojdroznych. Wymagatoby to przeprojektowania bloku cylindrow
1 dostosowania zarzadzania energig cieplng uktadu wydechowego.

Zastosowanie tej technologii spowodowatoby takze spadek zuzycia paliwa o 10 % oraz
ograniczenie emisji NOx + HC o 70 %.

3.2.2 Silniki stacjonarne z zaptonem iskrowym

Wszystkie nowe silniki stacjonarne z zaplonem iskrowym zainstalowane na rekreacyjnych
jednostkach plywajacych to silniki czterosuwowe. Juz stosuje si¢ w nich zaawansowany
wtrysk paliwa do kazdego cylindra w polaczeniu z elektroniczng sonda lambda i wtdérng
obrdobka spalin za pomoca katalizatoréw tréjdroznych.

Emisje mozna ograniczy¢ w jeszcze wigkszym stopniu, rezygnujac z kalibracji wzbogacania
paliwa, co wymagatoby zastosowania drozszych stopéw w produkcji zawordéw i turbin.
Emisje mozna rowniez zmniejszy¢ dzigki ograniczeniu maksymalnego sSredniego ciSnienia
uzytecznego® w tych silnikach. Ograniczenie $redniego ci$nienia uzytecznego wymagatoby
zwigkszenia catkowitej pojemnosci skokowej tych silnikow, aby utrzymac taka sama moc
znamionowg silnika. Spowodowatoby to takze zwigkszenie pojemnosci silnika ijego masy,
a prawdopodobnie rowniez jego zuzycia paliwa ze wzgledu na wigkszy wplyw strat
wynikajacych z tarcia.

3.2.3 Silniki stacjonarne z zaplonem samoczynnym

Do dwoch nowych technologii, ktére moga przyczynié¢ si¢ do dalszego ograniczania emisji
spalin z silnikéw wysokopreznych nalezg recyrkulacja spalin (EGR) 1 selektywna redukcja
katalityczna (SCR). W przypadku obu tych technologii stosuje si¢ wtorng obrobke spalin
pochodzacych z silnikdbw wysokopreznych za pomoca katalizatorow. Stosowanie tych
technologii pozwala ograniczy¢ emisje NOx 1 HC. Do$wiadczenie sektora maszyn mobilnych

nieporuszajacych si¢ po drogach wskazuje, Ze mozna uzyska¢ ograniczenie emisji NOx
odpowiednio o 50 % (technologia EGR) 185 % (technologia SCR), przy czym stopien
redukcji zalezy od mocy silnika. W podobny sposéb mozna jeszcze bardziej ograniczy¢

9 Srednie ci$nienie uzyteczne jest proporcjonalne do stosunku momentu obrotowego silnika i catkowitej pojemnosci

skokowej silnika.



emisje PT dzigki zastosowaniu technologii katalizatora utleniajgcego lub filtra czgstek statych
w silnikach wysokopreznych.

Technologia EGR wymagataby powszechnego stosowania oleju napgdowego o niskiej
zawartosci siarki (maksymalnie 500 ppm siarki) w rekreacyjnych jednostkach ptywajacych,
aby unikna¢ ryzyka korozji i osadzania si¢ osadu na metalowych czesciach silnika podczas

chtodzenia gazéw wydechowych pochodzacych z recyrkulacji. Obecnie w sektorze stosuje si¢
gléwnie gaz o wysokiej zawartosci siarki (do 1 000 ppm siarki). Zastosowanie technologii
EGR poskutkowatoby ograniczeniem emisji NOx 050 % 1niewielkim wzrostem zuzycia
paliwa (2-3 %).

Technologia SCR jest rowniez wrazliwa na dziatanie soli siarczanowych, ktorych odktadanie
si¢ moze nawet zablokowa¢ dziatanie katalizatora. Aby unikng¢ problemoéw tego rodzaju,
nalezy stosowaé olej napedowy o bardzo niskiej zawartosci siarki (ponizej 15 ppm).
W przypadku niezastosowania oleju napedowego o bardzo niskiej zawartosci siarki,
konieczne byloby znaczne zwigkszenie (nawet do 50 %) objetosci 1 masy katalizatora. Aby
stosowa¢ technologi¢ SCR, nalezy przechowywa¢ na poktadzie w przeznaczonym do tego
celu zbiorniku odczynnik w ptynie (mieszaning mocznika i wody).

3.2.4 Silniki elektryczne

Elektryczne silniki napedowe nie sg zrodlem emisji spalin, chyba ze w zwiazku z produkcja
energii elektrycznej pobieranej zsieci elektroenergetycznej. Zdecydowana wigkszo$é
silnikow elektrycznych stosowanych obecnie na rekreacyjnych jednostkach ptywajacych to
mate silniki przyczepne o mocy nieprzekraczajacej 5 kW. Niektérzy producenci zaczynaja
jednak oferowac silniki o wigkszej mocy.

Szybsze wprowadzanie silnikow elektrycznych w sektorze morskim jest utrudnione gltéwnie
ze wzgledu na pojemno$¢, rozmiary, mas¢ icen¢ akumulatorow napedzajacych silnik
elektryczny. Rekreacyjne jednostki ptywajace potrzebuja wystarczajacego zapasu energii
elektrycznej, aby funkcjonowac przez wiele godzin, na przyktad ptywajac po morzu. Potrzeba
wickszej autonomii todzi'® wigze si¢ z koniecznoscig zainstalowania wickszych i ciezszych
akumulatorow litowo-jonowych. Tego rodzaju wigksze akumulatory ograniczaja przestrzen
magazynowa na todziach oraz wptywaja na ich stabilno$¢ i wypor. WyraZnym ograniczeniem
stosowanej obecnie technologii budowy akumulatorow jest zatem fakt, ze silniki elektryczne
sa W stanie pracowal przez krotszy czas 1maja mniejszy zasigg niz ich spalinowe
odpowiedniki w tej samej klasie mocy silnika.

3.2.5 Silniki hybrydowe

W silnikach hybrydowych stosuje si¢ potaczenie silnika spalinowego, silnika elektrycznego
1 zestawu akumulatorow. Takie potgczenie umozliwia odzyskiwanie energii kinetycznej todzi
1 gromadzenie jej w akumulatorze celem pdzniejszego wykorzystania. Praktyka ta moze
umozliwi¢ pracg silnika (w trybie elektrycznym lub spalinowym) w warunkach
pozwalajacych na najnizsze mozliwe zuzycie paliwa.

10 Wiecej godzin dziatania bez koniecznosci fadowania.



4. TECHNICZNA WYKONALNOSC  WPROWADZENIA WYMOGOW
DOTYCZACYCH EMISJI OPAROW

Emisje oparéw oznaczaja sum¢ emisji lotnych zwigzkéw organicznych powigzanych
z paliwem, ktore nie pochodza ze spalania paliwa. Emisje oparéw pochodza w szczegolnosci

z benzyny. Emisje opardw z olejow napgdowych sg znikome ze wzgledu na obecno$¢ w nich
cigzszych weglowodorow oraz na niska preznos¢ par olejow napedowych.

4.1 Rodzaje emisji oparow

Emisje dobowe sa zalezne od wahan temperatury w ciggu dnia. Wzrost temperatury
otoczenia powoduje rozszerzalnos¢ cieplng paliwa 1 oparéw w zbiorniku paliwa.

Przenikanie emisji z przewodéw paliwowych dotyczy przewodéw paliwowych,
a mechanizm ich powstawania jest podobny do mechanizmu przenikania ze zbiornikow
paliwa. Zjawisko przenikania z przewodow paliwowych wystepuje czesciej w przypadku
przewodéw gumowych.

Przenikanie ze zbiornikéw paliwa ma miejsce, gdy paliwo przenika przez przepuszczalne
Sciany zbiornika paliwa. Zewnetrzne powierzchnie zbiornika sa wystawione na dziatanie
otaczajacego powietrza, co sprawie, ze czasteczki benzyny przenikaja przez nie 1 sg
emitowane bezposrednio do powietrza. Przenikanie zachodzi czgsciej w przypadku
zbiornikow paliwa z tworzyw sztucznych.

4.2. Istniejace technologie, ktore mozna wykorzystywaé do ograniczenia emisji oparow
z ukladow paliwowych

a) Kontrola emisji dobowych

Dobowe emisje opardw majg miejsce, gdy paliwo nagrzewa si¢ 1 przedostaje si¢ przez
odpowietrznik do atmosfery. Jezeli odpowietrznik jest zamknigty, emisje oparow nie mogg si¢
wydosta¢. Mimo ze ci$nienie wzrasta wraz zilo$cig wytworzonej pary, spada ono po
ponownym schlodzeniu paliwa. Skutecznym sposobem kontroli tych emisji jest
zamontowanie ciSnieniowego zaworu nadmiarowego, aby uszczelni¢ zbiornik paliwa.

Innym sposobem ograniczenia emisji dobowych jest zainstalowanie pochlaniacza z weglem
aktywnym, by pochtanial on par¢ wytworzong w zbiorniku paliwa. Dziatanie pochtaniaczy
zweglem aktywnym polega na aktywacji wegla, ktory nastgpnie zbiera i zatrzymuje
weglowodory. Pochtaniacz z weglem aktywnym mozna takze polaczy¢ zsilnikiem za
posrednictwem odpowietrznika, co umozliwia przeplyw powietrza z otoczenia przez
pochlaniacz podczas pracy silnika. Oczyszczone pary paliwa sg w ten sposob kierowane do
silnika, gdzie ulegaja spaleniu wraz z mieszanka paliwa.



b) Kontrola przenikania z przewodoéw paliwowych

Mozna kontrolowaé przenikanie z przewoddéw paliwowych, stosujac materialy
izolacyjne, ktoére ograniczajg stopien przenikania. Materialy izolacyjne tworza
wewnetrzng  warstwe  przymocowang trwale do wewnetrzne]  strony
odpowietrznika, otworu wlewu i1 przewodow zasilajacych/powrotnych .

Do typowych rozwigzan nalezg:

e izolacja termoplastyczna w przypadku matych silnikow przyczepnych i skuterow
wodnych;

¢ izolacja nylonowa w przypadku todzi, na ktdrych zainstalowane sg zbiorniki paliwa;

¢ clastomer fluorowy stosowany w instalacjach przewodow paliwowych.

¢) Kontrola przenikania ze zbiornika paliwa

Podobnie jak w przypadku technologii kontroli przenikania z przewodéw paliwowych, do
obnizenia stopnia przenikania ze zbiornikow paliwa stosuje si¢ materiaty izolacyjne. Do
typowych metod naleza:

e tworzenie warstwy izolacyjnej metoda sulfonowania lub fluorowania;

e utworzenie nieciggtej izolacji zplytek wdrodze mieszania zZywicy o niskiej
przenikalnosci;

e umieszczenie warstwy termoplastycznej migdzy dwoma warstwami gumowymi;

e wykorzystanie zbiornikéw paliwa z wtokna szklanego z nanokompozytami glinianymi
w charakterze materiatu izolacyjnego;

e nalozenie warstwy epoksydowej powtoki izolacyjne;.

S. OCENA KATEGORII PROJEKTOWYCH JEDNOSTEK PLYWAJACYCH 1
ICH WPLYW NA INFORMACJE DLA KONSUMENTOW I NA PRODUCENTOW

5.1. Wplyw kategorii projektowych jednostek plywajacych na producentow

Producenci korzystaja z kategorii projektowych jednostek plywajacych do celéw obliczania
stabilno$¢ 1 struktury lodzi. Kategorie projektowe sa podzielone wedtug warunkow zZeglugi,
a mianowicie sity wiatru (wyrazonej jako liczba lub stopien w skali Beauforta) i istotnej
wysokosci fali'!.

Lodz nalezaca do okreslonej kategorii projektowe; musi by¢ odporna na peknigcia,
uszkodzenia i zalanie spowodowane przez fale. Uwzglednienie powyzszych dwoéch kryteriow
w kazdej kategorii projektowej zapewnia zaprojektowanie i zbudowanie jednostki ptywajacej
w taki sposob, aby sprostala tacznym skutkom wszelkich warunkéw meteorologicznych,
niezaleznie od tego, ktore z tych dwoch kryteriow jest dominujace.

u Wartos¢ rowna jednej trzeciej najwyzszej wysokosci fali. Wartos¢ statystyczna stanowigca przyblizenie zaobserwowane;j

wizualnie wysokosci fali.



W ramach ujednoliconej metodologii NATO'? shizacej pomiarom warunkéw na morzu
wykorzystuje si¢ rowniez potaczenie istotnej wysokosci fali istatej predkosci wiatru.
Swiatowa Organizacja Meteorologiczna (WMO)'3 korzysta z tej samej metodologii.

Porownanie metodologii zawartej w dyrektywie w sprawie rekreacyjnych jednostek
ptywajacych z metodologia WMO wskazuje, ze w odniesieniu do istotnej wysokosci fali,
gdzie Hs < 4m (okreslone dla kategorii projektowej B), w dyrektywie w sprawie
rekreacyjnych jednostek ptywajacych ogranicza si¢ sile wiatru (wyrazong w skali Beauforta)
do 8 stopni, natomiast wedtug metodologii WMO 7 stopni w skali Beauforta bytoby bardziej
precyzyjne z naukowego punktu widzenia. W metodzie WMO ustalono réwniez nizsze
stopnie Beauforta niz podane w dyrektywie w sprawie rekreacyjnych jednostek ptywajacych
dla innych granicznych wielko$ci istotnych wysokosci fal. Innymi stowy, stopnie lub
przyrosty miedzy kategoriami projektowymi okre§lonymi w dyrektywie w sprawie
rekreacyjnych jednostek ptywajacych sa wigksze 1 bardziej nierdwne niz mialoby to miejsce
w przypadku zastosowania metodologii WMO. Obecny podzial kategorii projektowych
jednostek ptywajacych 1 wybdr kryteriow uwaza si¢ jednak za zgodny z najnowsza wiedza
WMO oraz wykorzystywang przez nig metodologia pomiaru stanow morza.

Europejska Agencja Bezpieczenstwa Morskiego (EMSA) nie zglosita zadnego wypadku,
ktérego przyczyna bytyby warunki pogodowe lub srodowiskowe, jezeli jednostka pltywajaca
ptywala z zachowaniem dopuszczalnych wartosci przypisanych jej kategorii projektowe;.

Nalezy zauwazy¢, ze w przypadku kategorii projektowej A, okreSlonej w dyrektywie
w sprawie rekreacyjnych jednostek plywajacych, nie wyznaczono goérnych wielkosci sity
wiatru ani istotnej wysokosci fali. Zamiast tego okreslono jedynie, ze wylacza si¢ warunki
odbiegajace od normy, takie jak sztormy, huragany itornada, co posrednio ogranicza
kategorie projektowa A, wykluczajac zniej wiatr o sile 10 stopni Beauforta oraz istotng
wysokos¢ fali owartoSci 8 m. W ujednoliconych normach dotyczacych kategorii
projektowych wyraznie okreslono jednak gorne graniczne wielkos$ci dla kategorii projektowe;j
A.

5.2. Wplvyw Kkategorii projektowych jednostek plywajacych na uzytkownikow
koncowych/konsumentow

Kategorie projektowe jednostek plywajacych ustalone w dyrektywie w sprawie rekreacyjnych
jednostek ptywajacych nie stanowig dla uzytkownikow koncowych (konsumentow)
informacji o rzeczywistym stanie morza. Aktualny stan morza jest podawany w prognozach
stanow morza opracowywanych przez WMO (gladz, bardzo fagodny, tagodny, umiarkowany,
wzburzony, bardzo wzburzony itp.).Uzytkownicy sa zobowigzani do zapoznania si¢
z rzeczywistym stanem morza przed wyplynigciem. Prognozy opracowywane przez WMO

12
(NATO

Norma STANAG 4194 NAV NATO: Znormalizowane srodowiska fal i wiatru oraz warunki morskie na poktadzie statku

1983).
13 Stany morza wg WMO, dok. nr 306, tom I.1, zatacznik Il s. A-379 (WMO, 2019).
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zawierajg informacje na temat przewazajgcego kierunku wiatru i fal, sity wiatru w skali
Beauforta, porywow wiatru, istotnej wysokosci fali, maksymalnej wysokosci fali oraz okresu
fali.

Niektorzy uzytkownicy moga pomyli¢ site wiatru wyrazong w skali Beauforta (ktéra jest
wartoscig srednig) z predkoscig wiatru w porywach (ktora wskazuje maksymalng site wiatru).
Poryw wiatru moze by¢ az o 40 % silniejszy niz podana predko$¢ wiatru.

Uzytkownicy muszg ponadto prawidlowo rozumie¢ pojecie istotnej wysokosci fali, bowiem
w przeciwnym razie mogg nie doszacowac ryzyka stwarzanego przez warunki fizyczne,
z ktorymi begda mieli do czynienia. Przykladowo maksymalna wysoko$¢ fali moze by¢ nawet
dwukrotnie wigksza niz istotna wysoko$¢ fali (warto$¢ nie bedaca pojedyncza wysokos$ciag
tylko oznaczajaca zakres mozliwych wysokosci fal, a).

Krétko mowige, uzytkownicy koncowi moga pomyli¢ mozliwosci konstrukeyjne jednostki
ptywajacej (na jakie wskazuje kategoria projektowa) pozwalajace wytrzymaé dane warunki
meteorologiczne z rzeczywistymi warunkami pogodowymi iwodnymi podanymi
w prognozach morskich.

6. KLUCZOWE WYNIKI OCENY

6.1. Emisje spalin — warianty i wplyw ograniczenia emisji

Zgodnie ze wspomnianym wczesniej badaniem przegladowym emisje spalin pochodzace
z rekreacyjnych jednostek ptywajacych iich silnikéw mozna ograniczy¢ na dwa sposoby.
Pierwszy zmnich polega na ograniczeniu przez organy krajowe wykorzystania
zmotoryzowanych rekreacyjnych jednostek ptywajacych oraz ich szybkosci w okreslonych
miejscach iokresach. Tego rodzaju ograniczenie jest dla organéw krajowych skutecznym
sposobem na ograniczenie zagrozen dla zdrowia 1$rodowiska wrazie wystgpienia
niekorzystnych warunkow pogodowych lub na obszarach narazonych na duze nagromadzenie
emisji spalin w okreSlonych godzinach szczytu. Metoda ta stanowi skuteczny S$rodek
zaspokojenia pilnej, krotkoterminowej potrzeby ograniczenia zanieczyszczenia powietrza.

Drugim sposobem jest ustalenie bardziej restrykcyjnych granicznych wielkos$ci
zanieczyszczenh powietrza, ktére moga emitowaé silniki rekreacyjnych jednostek
ptywajacych. Takie graniczne wielkosci beda miaty jednak zastosowanie wylacznie do
nowych produktéw wprowadzonych do obrotu inie wptyng na starsze (emitujace wigcej
zanieczyszczen) silniki bedace juz w uzyciu. Ponad 80 % silnikéw rekreacyjnych jednostek
ptywajacych bedacych obecnie w uzyciu wprowadzono do obrotu przed wejsciem w zycie
obowigzujacych obecnie granicznych wielkos$ci ustalonych dyrektywa 2013/53/UE.

W badaniu zaproponowano kilka wariantow wprowadzenia bardziej rygorystycznych
granicznych wielko$ci na nowe silniki spalinowe wprowadzane do obrotu. Warianty te r6znig
si¢ pod wzgledem stopnia ograniczenia granicznych wielko$ci emisji oraz powigzanych
skutkow gospodarczych i srodowiskowych.
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Pierwsza mozliwoéé rozwazana w badaniu to optymalizacja silnikow o malej mocy,'* ktora
umozliwitaby ograniczenie granicznych wielko$ci emisji NOx, HC i CO o030 %.
W rzeczywisto$ci wiele silnikow nalezacych do tej kategorii osiggnelo juz ten poziom.
W zwigzku ztym zaktada si¢, Ze spadek emisji spalin wrzeczywistych warunkach
eksploatacji bedzie nizszy niz spadek granicznych warto$ci. Korzysci pieni¢zne dla
srodowiska zrownalyby si¢ z kosztami inwestycji 1 produkcji w ciggu 9 lat.

Druga mozliwoscig byloby wprowadzenie bardziej restrykcyjnych granicznych wielko$ci
w odniesieniu do wszystkich zakresow mocy silnika. Wymagatoby to zastosowania nowych
technologii'®, ktére ograniczatyby graniczne wielkoéci emisji NOx i HC o 70 % w przypadku
silnikow przyczepnych o zaptonie iskrowym oraz o040 % (technologia EGR) i 064 %
(technologia SCR) w przypadku silnikéw stacjonarnych o zaplonie samoczynnym.

Pomimo wiekszych korzysci dla srodowiska, te dwa warianty wigzatyby si¢ z wysokimi
kosztami inwestycji i produkcji, ktére zwrocityby sie odpowiednio po 16 latach (technologia
EGR) 1 20 latach (technologia SCR). Co wigcej, drugi wariant wymagatby rowniez wigkszej
dostepnosci oleju napgedowego o bardzo niskiej zawartosci siarki na potrzeby rekreacyjnych
jednostek ptywajacych, atakze zmiany w procedurach przeprowadzania badania, aby

zastosowa¢ metodologie badania ,,nieprzekraczalnego limitu”!.

Zakres ograniczenia emisji spalin znowych silnikobw bedzie zalezat takze od zakresu
elektryfikacji i hybrydyzacji silnikow w danym sektorze.

Silniki elektryczne sg obecnie konkurencyjnie jedynie w niewielkich zakresach mocy. Silniki
o ograniczonych pojemno$ciach akumulatora nie zapewniaja zakresu zasilania energia
elektryczng wystarczajacego do zaspokojenia potrzeb todzi pod wzgledem autonomii na
morzu. Do czynnikow, ktore obecnie uniemozliwiaja skuteczng penetracj¢ rynku, nalezy brak
odpowiedniej infrastruktury tadowania akumulator6w na przystaniach oraz wysoki koszt
inwestycji w silniki elektryczne. Szersze wykorzystanie silnikow elektrycznych w sektorze
rekreacyjnych jednostek ptywajacych nie jest mozliwe bez dalszego rozwoju
technologicznego ~ w zakresie gesto$ci energii'’ stosowanych obecnie technologii
akumulatorow. Potrzebna jest ponadto wystarczajgca sie¢ stacji tadowania w przystaniach.
Mozna przyspieszy¢ elektryfikacje sektora, wprowadzajac strefy ,,wolne od emisji”, ulgi
podatkowe dla silnikéw elektrycznych oraz wyzsze podatki z tytutu uzytkowania silnikow
spalinowych lub paliw kopalnych.

Stosowanie silnikow hybrydowych'®, w ktérych czesci spalinowe wykorzystuje sie
w okreslonych warunkach!®, moze pomoc ograniczy¢ zuzycie paliwa o 10 % w poréwnaniu

14 W przypadku silnikéw o zaptonie iskrowym: o mocy P<75 kW, a w przypadku silnikéw wysokopreznych: o mocy P<37 kW.

15 W szczegdlnosci zastosowanie katalizatora tréjdroznego do wtérnej obrébki spalin przypadku silnikéw przyczepnych

o zaptonie iskrowym oraz zastosowanie technologii EGR
lub SCR w przypadku silnikéw stacjonarnych o zaptonie samoczynnym.
16 Badanie emisji w petnym zakresie kombinacji predkosci i obcigzen powszechnie wystepujacych podczas eksploatacji.

17 kWh na kilogram akumulatora.

18 Jezeli hybrydowy uktad napedowy obejmuje silnik elektryczny i silnik spalinowy z katalizatorem.

1 Elektryczny silnik napedowy wykorzystuje sie przy niskich predkosciach (np. podczas wyptywania z przystani), a naped

spalinowy
wtgcza sie, gdy silnik wykorzystuje 25 % — 80 % swojego zakresu mocy.
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z tradycyjnymi silnikami spalinowymi (przy podobnym ograniczeniu poziomu emisji CO i
COy, a takze ograniczeniu HC+NOx 0 37 %).

Obecne cykle badawcze, ktére zostaly opracowane wytacznie do celéw badania silnikow
wysokopreznych, nie nadaja sie jednak do badania emisji instalacji hybrydowych?’.

Hybrydyzacja silnikow wplywa na objgtos¢ i mas¢ catego uktadu napedowego. Hybrydowe
uktady napedowe begda prawdopodobnie szerzej stosowane w silnikach przyczepnych, pod
warunkiem, ze rozwdj technologiczny pozwoli na wytworzenie silnika elektrycznego
1 akumulatoréw o odpowiednio matych rozmiarach.

Jezeli chodzi o silniki stacjonarne, z badania wynika, ze udziat hybrydyzacji na rynku moze
wynosi¢ 10 %. Gléwng przeszkodg w szerszym upowszechnieniu si¢ hybrydowych uktadow
napedowych jest ich przewidywany wyzszy koszt w poréwnaniu z silnikami spalinowymi.
Badanie ograniczono jednak wylacznie do aktualnego stanu wiedzy na temat dostepnych
technologii inie uwzgledniono wnim przysztych zmian przepisow ani rozwoju
technologicznego.

6.2. Emisje oparow — warianty i wplvw wprowadzenia granicznych wartosci

6.2.1. Warianty wprowadzenia wymogdéw dotyczacych emisji opardow w dyrektywie
w sprawie rekreacyjnych jednostek ptywajacych

Z badania przegladowego wynika, ze emisje ze zbiornikéw paliwa, przewodéw paliwowych
oraz emisje dobowe odpowiadajg za 98 % wszystkich emisji oparéw. Szacuje si¢ rOwniez, ze
wprowadzenie granicznych wielko$ci emisji w odniesieniu do parowania przez zbiorniki
paliwa, przewody paliwowe 1 emisje dobowe moze przyczyni¢ si¢ do ograniczenia emisji
oparow generowanych przez rekreacyjne jednostki plywajace 030 % wskali roku.
Oznaczatoby to ograniczenie rocznych emisji HC o 16 tysiecy ton?!. Mniejsza emisja oparéw
przyczynitaby si¢ rowniez do ograniczenia strat paliwa, a tym samym — do ograniczenia
calkowitego zuzycia paliwa.

W badaniu stwierdzono, ze najwlasciwszym wariantem ograniczenia emisji oparow byloby
wprowadzenie granicznych wielkosci stosowanych w Stanach Zjednoczonych w odniesieniu
do rekreacyjnych jednostek ptywajacych?’. Technologie umozliwiajace ograniczanie emisji
oparow w sektorze rekreacyjnych jednostek ptywajacych zostaly juz opracowane,
a dziesiecioletnie do§wiadczenie w stosowaniu tych granicznych wielkosci dowiodto, Ze sa
one wykonalne irealistyczne. Zainteresowane strony popierajag harmonizacje¢ granicznych
wielkos$ci emisji oparow migdzy UE a Stanami Zjednoczonymi.

Alternatywnym rozwigzaniem byloby ograniczenie emisji opardw zgodnie z granicznymi
wielko$ciami majacymi zastosowanie w unijnym sektorze motoryzacyjnym. Mozna jednak
mie¢ watpliwosci, w jakim zakresie graniczne wielko$ci wyznaczone na potrzeby tego sektora

W przypadku gdy hybrydowy uktad napedowy obejmuje silnik elektryczny i silnik wysokoprezny.

21 Odpowiada to okoto 0,15 % emisji HC wytwarzanych przez wszystkie sektory UE.

2 Kontrola emisji zwigzanych z przenikaniem z przewoddw paliwowych i zbiornikéw paliwa, kontrola emisji dobowych,

kontroli emisji Z parowania i
kontrola strat eksploatacyjnych podczas tankowania paliwa.
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bylyby odpowiednie, biorgc pod uwage specyficzne cechy sektora zeglugi niehandlowe;j
(takie jak rozne okresy aktywnosci silnika podczas uzytkowania lub eksploatacja
w warunkach duzej wilgotnos$ci i1 zasolenia).

Z uwagi na fakt, ze opracowano juz technologie dla srodowiska zeglugi, kontrola emisji
oparéw wymaga mniejszych nakladow na badania irozwoj. Producenci unijni musieliby
jednak uwzgledni¢ dodatkowe state wydatki zwigzane z oprzyrzadowaniem i certyfikacja,
atakze wyzsze zmienne koszty produkcji wynikajace z konieczno$ci zastosowania
dodatkowych warstw ochronnych w zbiornikach paliwa i przewodach paliwowych.

Jak wynika z badania, korzysci ptyngce ze zmniejszenia emisji HC i obnizenia zuzycia paliwa
zrownowazytyby koszty wdrozenia technologii po 22 latach?’.

Kroétszy okres zwrotu inwestycji, wynoszacy 17 lat, rowniez bylby mozliwy, gdyby przyjeta
technologia obejmowata kontrole przenikania wyltacznie =z przewodoéw paliwowych.
Rozwigzanie to wigzatoby si¢ z nizszymi kosztami wdrozenia, jednak roczne emisje oparow
réwniez zostaltyby ograniczone w mniejszym stopniu (ograniczenie o 11 % w poréwnaniu
z 30 % w skali roku w przypadku wdrozenia wszystkich srodkéw kontroli w zakresie emisji).

6.3. Kategorie projektowe jednostek plywajacyvch — kluczowe ustalenia, warianty zmian
Kkategorii projektowych i wplvw potencjalnych modyvfikacji.

6.3.1. Kluczowe ustalenia w odniesieniu do producentow:

Z konsultacji publicznych wynika, ze producenci todzi dobrze rozumieja wybor kryteriow?*
1 kategorie projektowe jednostek ptywajacych.

Goérne graniczne wielko$ci sity wiatru 1 wysokosci fali dla kategorii projektowej A ustala si¢
w sposob dorozumiany (wykluczajac burzowa pogode), anie wprost, jak w przypadku
odpowiednich norm zharmonizowanych. Ustalenie wprost gornych granicznych wielko$ci dla
kategorii projektowej] A moze poprawi¢ przejrzystos¢ informacji przekazywanych
producentom.

6.3.2. Kluczowe ustalenia w odniesieniu do uzytkownikéw koncowych/konsumentow

Z konsultacji publicznych wynika, ze uzytkownicy koncowi/konsumenci dobrze rozumiejg
wybor kryteriow i kategorie projektowe jednostek ptywajacych. Kwestie, ktore wydaja sie
wymaga¢ bardzie] szczegdlowego wyjasnienia obejmuja: zdefiniowanie pojec istotne]
wysoko$ci fali, maksymalnej $redniej predkosci wiatru, predkosci wiatru w porywach
1 maksymalnej wysokos$¢ fali. Wyjasnienie tych poje¢ w instrukcji obstugi oraz w dyrektywie
w sprawie rekreacyjnych jednostek plywajacych powinno umozliwi¢ uzytkownikom
koncowym lepsze zrozumienie zwigzku miedzy maksymalnymi mozliwo$ciami
konstrukcyjnymi ich jednostki ptywajacej a prognozami morskimi.

z3 Pomiar na podstawie aktualnego poziomu wiedzy technologicznej i biezacych wydatkéw.

Potfaczenie sity wiatry i wysokosci fali.
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6.3.3. Warianty zmian kategorii projektowych

Wariant pierwszy polega na podziale kategorii projektowych C i D na dwie podkategorie.
Wraz znowymi podkategoriami C1/C2 1 D1/D2 wprowadzono by zmiany granicznych
wielkosci maksymalnej sity wiatru i istotnej wysokosci fali. Zgodnie ze stosowang przez
WMO metodologia oceny stanu morza mogloby odpowiadac to lepiej warunkom pogodowym
panujacym na wodach ostonigtych (gldwnie w odniesieniu do todzi o kategorii D)
i niektorych obszar6w wod nieostonietych (glownie w odniesieniu do todzi o kategorii C).
Dostepne zgloszenia wypadkow nie dostarczaja jednak wystarczajacych dowodéw na to, ze
przypisanie kategorii projektowej do danych warunkéw meteorologicznych bytoby
czynnikiem powodujagcym wypadki. Zgodnie z badaniem przegladowym wariant ten nie
wydaje si¢ przynosi¢ zadnych wymiernych korzysci w zakresie bezpieczenstwa, a jego koszty
wyniostyby kilka milionéw EUR.

Drugi wariant polega na podziale kategorii C i okresleniu nowych zakreséw dla wszystkich
kategorii, aby poprawi¢ ich zasadnos$¢ pod wzgledem naukowym i technicznym. Zblizytoby
to kategoryzacj¢ projektowa do metodologii oceny stanu morza stosowanej przez WMO. Jak
wynika z badania, cho¢ wariant ten wigzalby si¢ z pewnymi usprawnieniami, takimi jak
udzielanie uzytkownikom koncowym bardziej przejrzystych informacji, korzysci nie
przewyzszylyby kosztow.

Nowy podzial kategorii projektowych jednostek plywajacych wigzatby si¢ z kosztami
zarbwno dla producentow, jak idla organdow normalizacyjnych. Producenci musieliby
przeprojektowac niektore modele todzi, ktore byty poprzednio przypisane do innej kategorii,
przeprowadzi¢ ich ponowna certyfikacj¢ i poinformowa¢ o zmianach swoich konsumentow.
W badaniu podkreslono takze, ze koszt dokonania przegladu 23 norm zharmonizowanych,
ktore zawieraja odniesienia do obowigzujacej kategoryzacji projektowej todzi, moglyby
wynie$¢ nawet kilkaset tysiegcy EUR.

Trzeci wariant nie zaklada zmian kategorii projektowych. Zapewnia natomiast mozliwo$é
zwigkszenia jasno$ci prawa dyrektywy w sprawie rekreacyjnych jednostek ptywajacych
poprzez uzupelnienie jej o wyrazng definicj¢ goérnych granicznych wielkosci dla kategorii
projektowej A zgodnie z definicja zawarta w odpowiedniej normie zharmonizowanej. Wariant
ten wydaje si¢ najkorzystniejszy z punktu widzenia gospodarczego, poniewaz nie generuje
kosztow produkcji ani certyfikacji zwigzanych ze zmianami kategorii projektowych.
Natomiast wyrazne okres§lenie pojec ,sita wiatru”, ,sita wiatru w porywach” 1 ,,istotna
wysokos¢ fali”, wraz zich wyjasnieniem, moze poprawi¢ przejrzystos¢ informacji
przekazywanych zarowno producentom, jak i uzytkownikom koncowym.

7. WNIOSKI I DALSZE DZIALANIA
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7.1 Emisje spalin

Whnioski

Jak wyjasniono w rozdziale 6.1, blisko 80 % rekreacyjnych jednostek ptywajacych, ktore sg
obecnie eksploatowane, nie obj¢to granicznymi wielko§ciami emisji spalin wprowadzonymi
dyrektywa w sprawie rekreacyjnych jednostek ptywajacych (obowigzujacymi od 2016 r.).

W zwiazku ztym emisje spalin zrekreacyjnych jednostek plywajacych w rzeczywistych
warunkach eksploatacji beda male¢ wraz ze stopniowa wymiang floty i wyposazaniem jej
w nowoczesne, ekologiczne silniki, wtym w coraz wickszym stopniu w technologie
bezemisyjne.

Dalsze ograniczanie emisji spalin pochodzacych z silnikow rekreacyjnych jednostek
ptywajacych jest technicznie wykonalne dzigki instalacji zaawansowanych technologii
katalizatorow. Nie mozna przenies¢ technologii katalizatorow wprost z sektora drogowego,
ale nalezy dostosowaé je do zasolonego srodowiska morskiego. Producenci silnikow moga
zatem skorzysta¢ zkorzysci skali jedynie w ograniczonym zakresie. Wykorzystanie
technologii katalizatorow w silnikach przyczepnych o zaplonie iskrowym i silnikach
wysokopreznych instalowanych w rekreacyjnych jednostkach ptywajacych wymaga wysokich
1 dlugoterminowych inwestycji (okres zwrotu inwestycji wynosi 16-20 lat). Wymaga takze
dostepnosci specjalnych olejéw napgdowych o niskiej zawartosci siarki na potrzeby
rekreacyjnych jednostek ptywajacych.

Emisje spalin mozna ograniczy¢ roéwniez dzigki wykorzystaniu silnikow elektrycznych
1 hybrydowych. Cho¢ jest to mozliwe z technologicznego punktu widzenia, nadal stanowitoby
wyzwanie ze wzgledu na ograniczenia zwigzane =z magazynowaniem  energii
w akumulatorach, koszt instalacji elektrycznych ihybrydowych oraz brak infrastruktury
tadowania. Instalacje te sa obecnie konkurencyjnie jedynie w przypadku todzi motorowych
o malej mocy i niektorych todzi zaglowych, ale ich powszechno§¢ wzro$nie, gdy zostang
usuni¢te wyzej wymienione ograniczenia.

Dalsze ograniczanie w przyszlych przepisach granicznych wielkosci emisji spalin z silnikéw
jednostek rekreacyjnych nie rozwigze pilnej potrzeby poprawy jakosci powietrza
w niektorych silnie zanieczyszczonych strefach (np. w niektorych portach). Niezwloczne
ograniczenie zanieczyszczen na obszarach wrazliwych jest juz mozliwe zgodnie
z obowigzujacymi ramami prawnymi, poniewaz panstwa czlonkowskie maja swobode
w przyjmowaniu szczegolowych przepisow dotyczacych zeglugi zgodnie z art. 5 dyrektywy
w sprawie rekreacyjnych jednostek plywajacych (np. ograniczenie uzytkowania
w okreslonych godzinach, ograniczenie predkosci lub trasy zeglugi).

Dalsze dziatania

Komisja bedzie nadal monitorowa¢ zmiany technologiczne i zmiany na rynku, a takze wazne
inicjatywy rynkowe majace na celu ograniczenie emisji spalin 1gazoéw cieplarnianych
z rekreacyjnych jednostek ptywajacych, oraz przedstawi, w stosownych przypadkach, wnioski
ustawodawcze dotyczace wprowadzenia bardziej ambitnych norm dotyczacych emisji, w tym
wsparcia niskoemisyjnych technologii napedowych (takich jak elektryfikacja) stosowanych
w rekreacyjnych jednostkach ptywajacych i skuterach wodnych.
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7.2 Emisje oparow

Whnioski

Przepisy dyrektywy w sprawie rekreacyjnych jednostek ptywajacych nie reguluja obecnie
kwestii emisji oparow z rekreacyjnych jednostek ptywajacych. Sa to glownie emisje HC
istanowig one niewielka cze$S¢ wszystkich emisji HC pochodzacych z sektora
transportowego. Moga one jednak gromadzi¢ si¢ w portach i hangarach, gdy rekreacyjne
jednostki pltywajace sg pozostawiane.

Wprowadzenie granicznych wielkosci emisji oparow byloby wykonalne, poniewaz
technologie umozliwiajace kontrole tych emisji z rekreacyjnych jednostek plywajacych
istniejg 1 sa juz wykorzystywane w Stanach Zjednoczonych. Wymagatoby to jednak
znacznych inwestycji finansowych ze strony europejskich dostawcow zbiornikow paliwa oraz
przewodéw paliwowych celem wdrozenia technologii kontrolowania emisji oparow (jak
wskazano wrozdziale 4.2). Zakladajac, ze koszty roztoza si¢, powodujac wzrost cen
elementow ukladu paliwowego, okres zwrotu inwestycji we wdrozenie Srodkdéw kontroli
emisji oparow dotyczacych rekreacyjnych jednostek ptywajacych wynidstby okoto 20 lat dla
unijnych producentéw rekreacyjnych jednostek ptywajacych. Emisje oparow beda maleé
w sposOb naturalny wraz ze stopniowa elektryfikacja silnikow rekreacyjnych jednostek
ptywajacych.

Dalsze dziatania

Komisja bedzie monitorowaé proces elektryfikacji silnikow rekreacyjnych jednostek
ptywajacych oraz jego wplyw na emisje spalin oraz opardw z rekreacyjnych jednostek
ptywajacych. Komisja rozwazy takze wprowadzenie granicznych wielko$ci emisji oparow
w ramach przysztego przegladu dyrektywy w sprawie rekreacyjnych jednostek ptywajacych.
W tym wzgledzie wezmie pod uwage normy istniejagce w Stanach Zjednoczonych oraz inne
wazne inicjatywy rynkowe.

7.3 Kategorie projektowe jednostek plywajacych

Whnioski

Jak wyjasniono w rozdziatach 5 1 6.3, obowiazujacy obecnie podziat kategorii projektowych
jednostek plywajacych oparty na kryteriach meteorologicznych (potaczenie sity wiatru
i wysoko$ci fali) jest wlasciwy ipopieraja go zardwno producenci, jak iuzytkownicy
koncowi/konsumenci.

Zmiana tych kategorii miataby znaczace skutki gospodarcze dla producentéw, uzytkownikow
koncowych/konsumentow oraz organizacji normalizacyjnych i1nie wptynetoby na poprawe
bezpieczenstwa rekreacyjnych jednostek ptywajacych.

Dalsze dziatania

Zgodnie z obowigzujacymi ramami prawnymi Komisja bgdzie nadal monitorowa¢ wdrazanie
kategorii projektowych jednostek ptywajacych.
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Przy kolejnym przegladzie dyrektywy w sprawie rekreacyjnych jednostek plywajacych
Komisja moze rozwazy¢ wyrazne okreslenie gérnych granicznych wielko$ci dla kategorii
projektowej A oraz zawarcie definicji poje¢ ,,sita wiatru”, ,,sita wiatru w porywach” i ,,istotna
wysokos¢ fali” w Notach wyjasniajacych zatacznika L A.
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