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1.

ZELENA KNIHA

o0 zlepSeni postupti demontaze lodi

Uvob: PRISPEVEK EVROPY K RESENI CELOSVETOVEHO PROBLEMU

Demontaz lodi je v dnesni dob¢ globalizace diivodem k obavam. Dnes je udrzitelnd z uzkého
ekonomického hlediska, avSak cena v podob¢ dopadu na lidské zdravi a zivotni prostiedi je
vysoka. Je tfeba co nejrychleji provést radikalni zménu.

Kazdy rok se ve svété demontuje 200 az 600 namotnich lodi s nosnosti ptes 2 000 tun.
Vrcholem bude podle ocekavani rok 2010, kdy ma byt z provozu vytazeno ptiblizné
800 tankert s jednoduchym trupem.

V dnesni dobé jsou nejméné dve tietiny téchto lodi demontovany na plazich a biezich fek
na indickém subkontinentu, pfi¢emz nejvétsi podil na trhu mé nyni Bangladés.

V letech 2001 az 2003 plulo 14 % lodi uréenych k vrakovani pod vlajkou ¢lenskych stati
EU a 18 % pod vlajkou statt, které se ¢leny EU staly v roce 2004. Nejmén¢ 36 % svétové
lodni nosnosti bylo v roce 2006 majetkem spole€nosti se sidlem v EU.

V ptistich 10 letech se ocekava, ze z provozu bude vyrazeno asi 100 valecnych lodi
a dalSich statnich plavidel plujicich pod vlajkami EU, z nichz vétSina bude francouzska
a britskd. Vojenska plavidla vyrobena v dobé od 60. let do pocatku 80. let 20. stoleti
obsahuji relativné velké mnozstvi azbestu a dalSich nebezpecnych materiala.

Odhaduje se, Zze zlodi vrakovanych v letech 2006 az 2015 zlstane v demontdznich
lokalitach asi 5,5 milionu tun materidlii, které predstavuji potencialni problém pro zivotni
prostiedi (zejména ropné kaly, ropné latky, barvy, PVC a azbest).

Ani jedna zlokalit vyuzivanych pro demontdz lodi na indickém subkontinentu nema
zadrzovaci systém, ktery by zabranil zneciSténi pidy a vody, jen nékolik lokalit ma
zatizeni na piijem odpadi, a zpracovani odpadil jen ziidkakdy spliiuje alespon minimalni
normy pro ochranu Zivotniho prostredi.

Vrakovani lodi je v jizni Asii vyznamnym zdrojem surovin. Bangladés ziskava 80 az 90 %
oceli z vyfazenych lodi. Ceny, které za n¢ plati spolecnosti zabyvajici se demontazi lodi
nyni v Bangladési prevySuji 400 americkych dolar za tunu vytlaku prazdné lodi (light
displacement ton), coz je vyrazn¢ vice nez v jinych zemich.

Demontdz lodi je nebezpecna cinnost. Podle indické zprdvy zneddvné doby trpi
azbestozou kazdy Sesty pracovnik v Alangu, coZ je nejvétsi demontdzni lokalita v Indii.
Mira smrtelnych pracovnich urazi je udajné Sestkrat vys$i nez v indickém tézebnim
pramyslu. V Bangladési zahynulo v dusledku pracovniho trazu v letech 1998 az 2003 asi
200 pracovnika zabyvajicich se demontéazi lodi. Nevladni organizace odhaduji celkovy
pocet osob, které zahynuly pfi vrakovani lodi, na nékolik tisic a toto ¢islo bude dale
vyznamné narustat ruku v ruce s najimanim nezkuSenych pracovnikti za ucelem zvladnuti
velkého mnozstvi tankerii s jednoduchym trupem v nadchdzejicich letech.
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e SoucCasna ,zelend“ kapacita na recyklovani lodi, ktera spliiuje environmentalni
a bezpecnostni normy, je sto zvladnout nejvySe 2 miliony tun vytlaku ro¢n€ na celém
sveété, coz je priblizné 30 % celkové predpokladané vrakovaci poptavky v béznych letech.
Vétsina tchto zafizeni — piedev§im v Cing, ale také v nékterych &lenskych statech EU —
ale funguje jen s obtizemi, protoze nedokaze nabidnout stejné vrakovaci ceny a vykazuje
mnohem vyssi naklady nez konkurenti v jizni Asii.

Na ptevod lodi vytazenych z provozu z primyslovych do rozvojovych zemi se v zasad¢
vztahuje mezindrodni pravo v oblasti pfepravy odpadu s tim, ze vyvoz plavidel obsahujicich
nebezpecné materidly z Evropského spolecenstvi zakazuje natizeni ES o prepravé odpadi.
V poslednich letech vSak n€kolik vSeobecné znamych piipadit evropskych lodi putujicich
k recyklaci v jizni Asii ukdzalo na problémy provadéni tohoto pravniho ptedpisu.

Tyto jasné nedostatky spolu s neschopnosti zajistit socidlné¢ a environmentalné¢ udrzitelnou
demontdz lodi vzbudily pozornost mezinarodni vetejnosti a rozhybaly politickou scénu.
Mezindrodni namotni organizace (IMO) zahjajila pfipravu mezindrodni imluvy o bezpecné
a k zivotnimu prostiedi Setrné recyklaci lodi. Nékteré ndmoini zemé jako naptiklad Spojené
kralovstvi pracuji na vnitrostatnich strategiich pro statni plavidla a lod¢ plujici pod jejich
vlajkou. Evropsky parlament a nevladni organizace volaji po opatienich na urovni EU.

Ve svych zavérech ze dne 20. listopadu 2006 uznala Rada EU, Ze tizeni demontaze lodi Setrné
k zivotnimu prostiedi je pro Evropskou unii prioritou. Rada uvedla, Ze nedavné udélosti spolu
s pfredpovédi nosnosti, kterd ma byt demontovdna v blizké budoucnosti, vyZzaduji
od mezindrodniho spolecenstvi véetné EU neodkladnd a vhodné opatieni. Rada uvitala zdmér
Komise pracovat na strategii EU v oblasti demontaze lodi. Tato strategie musi posilit
vymahani stavajicich pravnich predpisi SpoleCenstvi s pfihlédnutim ke specifi¢nosti
namoiniho svéta, k vyvoji v ném — zejména co se ty¢e mezinarodnich nadmotnich pravnich
predpisi — a ke kone¢nému cili nalézt globalné udrzitelné feseni. V této souvislosti se Komise
vybizi, aby posoudila potfebu vybudovani dostatecné kapacity pro demontaz lodi v EU.

Komise jiz nastinila své stanovisko v Zelené knize o namoini politice z &ervna 2006'.
Navrhla, aby budouci ndmoini politika EU podporovala iniciativy probihajici na mezinarodni
urovni s cilem dosdhnout zdvaznych minimalnich norem pro recyklaci lodi a podpofit
budovani ¢istych recyklacnich zatfizeni. Pro EU vSak mozna bude nezbytné usilovat i o soubor
regionalnich iniciativ s cilem zohlednit mezery v budoucim mezinarodnim rezimu a moznou
prodlevu, nez nabude ucinku.

Tato zelend kniha se snazi nabidnout Cerstvé napady tykajici se demontaze lodi s cilem
pokracovat v dialogu se ¢lenskymi staty a zucastnénymi stranami, posilit jej, a dale pfipravit
pudu pro budouci opatfeni v ramci politik EU vcetné budouci namotni politiky. Hlavnim
cilem této ¢innosti je ochrana zivotniho prosttedi a lidského zdravi; nemé za cil uméle prenést
objem obchodni ¢innosti souvisejici s recyklaci lodi zpét do EU, ¢imz by zemé v jizni Asii
piisly o hlavni zdroj pfijmu. EU naopak uznava strukturalni komparativni vyhodu téchto zemi
v souvislosti s naklady; jejim konecnym cilem je zajistit, aby bylo sledovano dodrzovani
minimalnich norem v oblasti ochrany Zivotniho prostiedi, zdravi a bezpecnosti prace.

Odkazy jsou k dispozici na konci pfilohy.
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2. KLIiCOVE OTAZKY
2.1. Pravni situace: zakaz vyvozu nebezpecnych odpadi

Koncem 80. let 20. stoleti vyvolaly ptipady toxickych odpadi odeslanych z primyslovych
do rozvojovych zemi mezindrodni pohorSeni. Osm tisic sudii chemickych odpadii vyloZzenych
na plazi Koko Beach v Nigérii a lod¢ jako Karin B plujici z ptistavu do pfistavu ve snaze
zbavit se nakladu nebezpecnych odpadii se dostaly do titulki novin. Zaznélo volani po
posileni mezinarodniho pravniho ramce. Dne 22. biezna 1989 byla pfijata Basilejska amluva
Organizace spojenych néaroda s cilem vytvofit rdmec pro kontrolu pohybu nebezpecnych
odpadii pies hranice statd. Umluvu zatim podepsalo 168 zemi, z nichz 165 ji ratifikovalo.
Evropské spoleCenstvi je smluvni stranou Basilejské umluvy jako celek a smluvnimi stranami
jsou 1 vSechny ¢lenské zem¢.

Uplny zékaz vyvozu nebezpeénych odpadi z élenskych zemi OECD do neélenskych zemi
OECD byl schvalen vroce 1995 jako novela Basilejské umluvy. Zékaz byl pfijat kvali
politickym obavam na strané rozvojovych 1 rozvinutych zemi zrostouciho objemu
nebezpecnych odpadli vyvazenych z rozvinutych zemi do rozvojovych zem, se kterymi se
nasledné manipuluje nekontrolovanym a riskantnim zptsobem.

Tento ,,basilejsky zdkaz* byl zaclenén do pravnich predpisi EU v roce 1997 a je zavazny pro
viechny ¢&lenské staty (Glanky 14 a 16 stavajiciho nafizeni o piepravé odpadi?®). EU je
nejvyznamnéjsi globalni aktér, ktery zakaz zapracoval do domacich pravnich ptedpisi.
Naptiklad Spojené staty americké Basilejskou umluvu neratifikovaly ani v jeji
nenovelizované podobé. Z vétSich zemi, které jsou smluvni stranou timluvy, piijala omezujici
novelu Cina, Indonésie, Egypt a Nigérie, zatimco Australie, Brazilie, Kanada, Indie,
Japonsko, Korea a Rusko nikoli. Spolecné s mezinarodnimi partnery podporuje EU a jeji
Clenské staty ratifikaci ,,basilejského zdkazu®, jenz predstavuje klicovy prvek ke zlepSeni
pravniho ramce pro mezinarodni piepravu odpadi.

Mezinarodni pravo vztahujici se na piepravu odpadl zohlediiuje, ze z lod¢ se miize stat odpad
tak, jak jej definuje ¢lanek 2 Basilejské umluvy, a zaroven ze mize byt definovéana jako lod’
podle jinych mezinarodnich pravidel’. Definice odpadu v pravnich predpisech SpoleGenstvi,
podle niz je odpad libovolna latka nebo predmét v kategoriich stanovenych v ptiloze I
ramcové smérnice o odpadech!, ktery drZitel odstrafiuje nebo ktery podle platnych
vnitrostatnich pravnich predpisi musi odstranit, se vztahuje i na lodé¢ urcené k demontazi.
Pokud plavidlo obsahuje vyznamné mnozstvi nebezpecnych latek anebo nebyla slovy
ptislusné polozky seznamu odpadi GC 030 ,,nalezit¢ zbavena* nebezpecnych materiali, bude
povazZovana za nebezpecny odpad. Vyvoz takového plavidla z ES do neclenské zemé¢ OECD
za Uucelem vrakovani je zakazan na zakladé basilejského zakazu i nafizeni o prepravé odpadi
a jakdkoli demontdz musi probihat v podminkach Setrnych k Zivotnimu prostredi v ¢lenské
zemi OECD. Alternativou je dekontaminace (pfedcCisténi) lodé provedena tak, aby lod’
piestala byt nebezpe¢nym odpadem. Tento pravni vyklad potvrdila francouzskd Conseil d'Etat
v ptipadu byvalé letadlové lodé Clemencea’ .
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Zavazky vyplyvajici pro Clenské staty EU z imluv Mezinarodni ndmoini organizace (IMO)
nerusi platnost uvedenych pravidel tykajicich se piepravy odpadi, i kdyz zadnd lod’ by
nemeéla byt zastavena nebo vystavena ,,zbytecnému zdrzeni“, pokud ma platné certifikaty
IMO. Basilejska umluva i1 zédkaz vyvozu nebezpecnych odpadl tak, jak byly provedeny
na urovni EU pomoci nafizeni o prepravé dopadi, jsou zdvazné a musi byt v Clenskych
statech vymahany. Oba soubory pravidel jsou slucitelné, jelikoz jak motské pravo, tak amluvy
IMO stanovi prava (a povinnosti) piimotskych stati vymahat dal§i pfisluSna pravidla
mezinarodniho prava s ohledem na ochranu Zivotniho prostiedi.

Ve skutecnosti se oznamovaci povinnosti vyplyvajici z Basilejské umluvy, které jsou zavazné
pro vSechny smluvni strany, v ptipadé lodi na konci zivotnosti plni jen ziidka. Je obtizné
uplatnit zédkaz vyvozu podle nafizeni ES o piepravé odpadu v ptipadé, ze lod’ opustila
evropské vody a majitel se poté rozhodne odeslat lod” k demontdzi v jiné¢ Céasti svéta.
Konkrétni pradvné zadvazna mezinarodni pravidla tykajici se recyklace lodi jsou navrhovana
v ramci navrhu umluvy, ktera je v soucasnosti pfedmétem diskusi v ramci IMO, avSak v tuto

12 DA 4

2.2. Ekonomicka stranka demontaze lodi

Trh s demontazi lodi dnes funguje nasledovné. Majitelé¢ lodi, kteii se rozhodnou ukoncit
ekonomickou zivotnost urcitého plavidla, zacnou hledat kupujiciho disponujiciho hotovosti.
K tomu dochazi v podstaté tehdy, kdyz naklady na udrzbu plavidla zacnou prevySovat mozné
vynosy, nebo kdyz plavidlo pfestane byt zajimavé pro trh s pouzitymi lod'mi, tzn. je
nepravdépodobné, Ze jej lze prodat. Kupujicim s hotovosti bude bud’ specializovany
zprostifedkovatel, nebo sdm provozovatel vrakovisté. Lod’ obvykle nalozi néklad na posledni
plavbu sméfujici do oblasti, kde se nachazi vrakovisté. Po ukonceni této plavby se lod’
pohanéna vlastnim pohonem pfemisti na vrakovisté, kde dojde k demontazi.

Kupujici s hotovosti uhradi v americkych dolarech cenu za kazdou tunu vytlaku, coz zhruba
odpovidd hmotnosti oceli na lodi. Po fadu let se cena pohybovala okolo 150 americkych
dolari za tunu vytlaku (s nejniz$i cenou okolo 100 americkych dolard za tunu vytlaku
a nejvyssi cenou okolo 200 americkych dolarh za tunu vytlaku), avSak v posledni dobé¢ silnd
poptavka po ocelovém $rotu v Ciné spolu se slabou nabidkou lodi vyhnala ceny do rekordni
vyse témet 500 americkych dolard za tunu vytlaku u primérnych plavidel a jesté vice u zvIast
cennych plavidel. Nejvyssi ceny se v soucasnosti vyplaceji v Bangladési.

Velmi velky tanker na surovou ropu (VLCC) s ptepravni kapacitou kolem 300 000 tun ma po
vyprazdnéni asi 45 000 tun vytlaku, takze mtize vynést 5 az 10 miliond americkych dolart
(nebo dokonce mnohem vice) v zavislosti na situaci na trhu. Tyto ¢astky jsou jen hrubym
ukazatelem, jelikoz cenu ovliviiuji i dal$i faktory, v€etné objemu a kvality oceli, pfitomnosti
kovl, jako je méd nebo nikl, a prodejnosti lodniho vybaveni. Zd4 se, Ze pfitomnost
problematickych latek na palubé nema na cenu vliv.

Komise se ekonomickou strankou vrakovéani lodi zabyvala ve studii vypracované v roce
2000°. Zavérem studie bylo, Ze za stavajicich podminek by bylo nesmirné obtizné uéinit
z recyklace lodi ekonomicky Zivotaschopnou aktivitu, pokud by zaroven mély byt z riiznych
divoda dodrzovany normy Setrné k zivotnimu prostiedi.
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e Pocet lodi dostupnych pro vrakovani zavisi na situaci na trhu s ndkladni dopravou. Pokud
lod¢ dokazi i nadale vydélavat sluSné Castky, majitelé se nerozhodnou poslat je na
vrakovisté. V uplynulych dvou letech byl objem vrakovanych lodi velmi maly diky
vzkvétajicimu a ziskovému trhu snakladni dopravou. Velka vétSina lodi uréenych
k vrakovani tedy nutné musi pochazet ze zaoceanského obchodniho lod’stva, a proto se
bude jednat predevSim o tankery a lod€ ptepravujici voln¢€ lozeny naklad (které tvoii
,»velkoobjemové™ ¢asti lod’stva). Ostatni Casti lod’stva, jako jsou valecna plavidla, plavidla
vnitrozemské vodni dopravy ¢i mobilni motska zafizeni, nabizeji pouze omezenou velikost
a dostupnost a mohou se tedy jen stéZi stat stabilnim zdrojem materidlu pro velkokapacitni
recyklaci. Provozovatel moderniho recykla¢niho zatizeni bude tedy jen obtizn¢ budovat
obchodni model, ktery by zcela pokryl souvisejici amortizacni naklady. Z tohoto divodu
dokazi zbyvajici provozovatel¢ v Evropé piezit pouze tehdy, pokud se zaméfi
na specializované casti trhu, zejména mobilni moiskd zatizeni, rybaiské lod¢ a plavidla
vnitrozemské vodni dopravy’.

e Lod¢ jsou samostatné konstrukce s dlouhym spotiebnim cyklem a béhem provozu, ktery
trva 20-30 let, se podrobi celé¢ tadé oprav a udrzeb. Jen malo znich je nélezité
zdokumentovano. Recykla¢ni zafizeni tedy nevi, co vlastné piebird a jaké recyklacni
aktivity bude nutné provést. To plati zejména pro osobni lodé, které obsahuji celou fadu
riznych materiadli véetné smési, jejichz oddélovani a recyklace je velmi obtizna. Lodg,
které v soucasnosti smétuji na vrakovisté, byly vyrobeny v 70. letech 20. stoleti pomoci
materidlii, které se dnes jiz nepouzivaji (napt. azbest). Proto je nezbytny velky objem
manudlni prace, ktera pravdépodobné i nadale ziistane vyznamnou nakladovou polozkou.
T&zké stroje 1ze na tento druh lodi pouzit jen v omezené mire.

e Nékteré materidly na palubé Ize recyklovat, a budou tedy zdrojem vynost. Jiné vyZaduji
nakladné zpracovani, jehoz naklady jsou vysoké, avsak tézko je Ize doptedu vypocitat.

e HIlavni prameny vynost pro vrakovisté¢ v Asii tvofi ocel pouzivana ve stavebnictvi a trh
s pouzitym lodnim vybavenim. Tyto prameny vSak v rozvinutych zemich kvili regulaénim
pozadavkliim v podstaté neexistuji.

Dalsim faktorem jsou rozdilné ndklady na pracovni silu v Asii a Evropé. Zatimco délnici
v demontaznich lokalitdich v Bangladési a Indii vydélavaji 1-2 americké dolary denné a vydaje
zaméstnavatelll na bezpecnost a ochranu zdravi pii praci jsou zanedbatelné, naklady v Evropé
se odhaduji na pfiblizné 250 americkych dolari denné¢ na pracovnika v Nizozemsku
a 13 americkych dolart denn& v Bulharsku®.

Uvedené rozdily v nékladech na pracovni silu, pozadavky na ochranu Zivotniho prostiedi
azdravi a také vynosy zrecyklace a pouzitych materidld vysvétluji, pro¢ dokazi
provozovatelé zjizni Asie nabidnout majitelim lodi lepsi cenu nez jejich potencialni
konkurenti zjinych zemi. V Bangladési dnes provozovatelé, ktefi nevynakladaji zadné
naklady na ochranu Zzivotniho prostiedi nebo bezpecnost a ochranu zdravi pii praci, plati
za lod¢ pftiblizn¢ 450-500 americkych dolarti za tunu, zatimco ¢inskd zafizeni s nepatrné
lepsimi standardy nabizeji cenu polovi¢ni a provozovatelé ve Spojenych statech americkych
cenu desetkradt nizs§i. V dobé pted narGstem cen oceli si dokonce recyklacni zatizeni
v primyslovych zemich Gc¢tovala poplatek za demontaz vojenskych plavidel.
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V disledku vyvoje na trhu klesla demontazni kapacita v EU za poslednich 20 let
na minimum. V soucasnosti existuji zafizeni pro vétsi lod¢ hlavné v Belgii, Italii
a Nizozemsku s tim, Ze jejich uhrnna kapacita je asi 230 000 tun vytlaku ro¢n¢, a déle cela
fada menSich zafizeni pro rybarské lod¢ a dal$si mensi plavidla ve vétSin¢ piimotskych
Clenskych statt. Celkem lze stavajici kapacitu demontaze lodi v EU odhadovat na ptiblizné
500 000 tun vytlaku ro¢n&’. Vedle toho probihd ve Spojeném kralovstvi licenéni Fizeni
za ucelem povoleni provadéni demontaze ve dvou existujicich lodénicich s podstatné vyssi
kapacitou (600 000 tun vytlaku ro¢né v ptipadé¢ Able UK). Tento vycet nezahrnuje mnoho
nepouzivanych suchych dokt v ptistavech po celé Evropé, které by byly pro demontéaz
technicky vzato vhodné, avSak za stavajicich ekonomickych podminek pravdépodobné
nedojde k jejich znovuotevieni.

VEtsi nez stavajici kapacita EU je kapacita sousedniho Turecka, které je jako ¢lenska zemé
OECD v zasadé zpusobilé plnit roli mista urCeni i pro vyvozy nebezpecnych odpadu.
Priblizné 20 demontdznich lokalit na pobtezi Aliaga (nedaleko Izmiru) mé celkovou ro¢ni
kapacitu asi 1 milion tun, pficemz ta je dnes do velké miry nevyuzita.

Zatizeni v EU obecné spliuji pfisné normy v oblasti bezpecnosti prace a ochrany Zzivotniho
prostiedi. Jejich turecké protéjSky ucinily v poslednich letech vyznamny pokrok v fizeni
problematiky zivotniho prostiedi a bezpecnosti prace, avSak stale pretrvavaji urcité obavy
s ohledem na ochranu Zzivotniho prostiedi. Urcity pocet zafizeni s moly pro vrakovani lodi
existuje také v Cing. Tato zafizeni prosla v poslednich letech modernizaci na piijatelnou
uroven kvality, avSak jejich kapacita jen tésné¢ ptesahuje 500 000 tun vytlaku rocné.
Demontazni zatizeni v Brownsville ve statu Texas a na dalSich mistech Spojenych statl jsou
stejné kvalitni, avSak v zasad¢ nejsou oteviena cizim plavidlim.

Stavajici kapacita ekologické demontéze lodi v EU a Turecku je tudiz dostatecnd pro valecné
lod¢ a dalsi staitem vlastnénd plavidla — podle odhadu 100 lodi o vice nez 1 000 tunach
vytlaku s celkovou tondZi az 500000 tun vytlaku'® — ktera budou vyfazena z provozu
v nasledujicich 10 letech, avSak pouze pro nepatrnou c¢ast obchodni flotily plujici pod
vlajkami EU. Podle zprav Konference OSN o obchodu a rozvoji (UNCTAD) byla v letech
2000 az 2005 kazdoro¢né za ucelem demontdze prodana plavidla s hrubou nosnosti 6 az 30
miliont ‘lf%m, pficemz piiblizné 23 % svétové obchodni flotily pluje pod vlajkami €lenskych
stat EU" .

Tento problém nedostate¢né ,,Cisté kapacity jeSté zhorsSi nadchazejici postupné vytazovani
vSech ropnych tankerd s jednoduchym trupem. Havarie tankerd, jako byly Erika a Prestige,
znamenaly v uplynulych desetiletich velkéd neStésti pro Zivotni prostedi. Jako odpovéd’ byly
pfijaty pravni piedpisy EU a mezindrodni pravidla pro postupné vyfazovani tankert
s jednoduchym trupem, jejichZ maximalni dopad se oc¢ekava v ptistim desetileti. Odhaduje se,
ze priblizné 1 300 tanker( s jednoduchym trupem bude vytazeno z provozu a demontovano
do roku 2015, z&ehoZ asi jedna tfetina pluje pod vlajkami Glenskych statd'’. Poptavka
po lodni recyklacni kapacité dosahne podle ocekavani vrcholu kolem roku 2010, coz je hlavni
datum pro vyfazeni téchto tankerti. K nartstu poptavky vSak dojde i z dlouhodobégjsiho
hlediska, a to kvtli vSeobecnému rozmachu ve vyrob¢ lodi.
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V tuto chvili je trh svrakovanim lodi stale hospodarsky zivotaschopny, pokud ovSem
odhlédneme od mimotadné externalizace nakladii. Majitelé maji z prodeje vyfazenych lodi
vyznamny piijem (vyse uvedeny velmi velky tanker — VLCC — by dnes novy stal ptiblizné
90 milioni americkych dolarti a po 25 letech provozu by vynesl 10 milionii americkych
dolartt). Vrakovistim plyne zisk zrecyklace ziskanych materiali. Tento trh vSak funguje
pouze za vysoce problematickych podminek, které budou popsany dale. Toto je stile méné
piijatelné pro vetejnost v rozvinutych zemich, kde sidli vétSina majitelt lodi a kam plynou
finan¢ni vynosy z provozu lodi, a je to téZ neslucitelné se zdsadami environmentalni a socidlni
udrzitelnosti.

2.3. Environmentalni a socialni dopad

Vétsina plavidel obsahuje velké mnozstvi nebezpeénych materialli, jako je azbest (zejména
pokud se jednd o plavidla vyrobena pied 80. lety 20. stoleti), ropné latky a ropné kaly,
polychlorované bifenyly (PCB) a tézké kovy v natérech a vybaveni. Jakmile jsou tedy
odeslany na demontaz, predstavuji takové lod¢€ jeden z hlavnich proudl nebezpecnych odpadii
z prumyslovych zemi do rozvojového svéta. V roce 2004 byl ve studii vypracované pro
Komisi (GR TREN) uveden odhad, Ze jen ropné kaly z vyfazenych lodi dosahnou do roku
2015 ro¢n€ objemu 400000 az 1,3 milionu tun. Z celkového kazdoro¢niho objemu
nebezpeénych odpadii v demontdznich zafizenich bude azbest ptedstavovat 1000 az
3000 tun, TBT 170 az 540 tun a natéry $kodlivé pro Zivotni prostiedi 6 000 az 20 000 tun'”.

Vrakovani lodi v Bangladési, Indii a Pakistanu probiha na pise¢nych plazich bez jakéhokoli
zadrzovaciho systému nebo bariér zabranujicich znecisténi vody a pidy. Existuje jen malo
zafizeni pro piijem nebezpecnych odpadli a nerecyklovatelné materidly jsou obvykle
ponechédny pfimo na misté. [zolace kabeli z PVC se Casto spaluje na otevieném ohni.

Dopad této praxe na zivotni prostfedi byl v minulosti jen malokdy podrobné zkouman.
Dostupné udaje napovidaji, ze vrakovani lodi vyznamné ovlivituje fyzické a chemické
vlastnosti morské vody, pudy na plazich i sedimenti'®. Znegisténi plazi a piilehlého mote
ropnymi latkami je jasn¢ viditelné na leteckych fotografiich demontaznich lokalit v Alangu
(Indie) a Chittagongu (Bangladés) a nevladni organizace uvadéji, Ze vegetace a ryby z téchto
oblasti zmizely.

Podminky v oblasti bezpecnosti a ochrany zdravi pfi praci jsou v jihoasijskych vrakovistich
kritické. Existuje vysoké riziko nebezpecnych pracovnich trazl, zejména kvuli nedostatku
tézkych stroji (jetdbd) a ochrannych pomicek pro pracovniky. Podle zpravy indické vlady
z roku 2004 doslo na vrakovisti v Alangu v letech 1996 az 2003 ke 434 nehodam, pfi nichz
zahynulo 209 déInika'”. Podle zprav ve sd&lovacich prostfedcich v Bangladési zahynulo za
poslednich 20 let vice nez 400 pracovniki a dalgich 6 000 bylo vazn& zranéno'®. Skute¢nost,
7e Bangladés na rozdil od Indie v praxi nevyzaduje ani certifikaci neptfitomnosti plynu pro
aktivity produkujici vysoké teploty (gas-free-for-hot-work), je pfic¢inou tamnich mimotadné
nizkych nakladd, ale také Castych vybucht na vrakovistich se smrtelnymi nasledky.

Odhaduje se také, ze tisice osob onemocni nevylé¢itelnou nemoci v dasledku nakladani
s toxickymi latkami a jejich vdechovani bez nejmensich preventivnich opatieni ¢i ochrany.
Podle lékatské zpravy pro indicky nejvyssi soud ze zati 2006 trpélo 16 % zaméstnanct
nakladajicich s azbestem v Alangu azbestozou, a tudiz ¢elilo vaznému nebezpeci onemocnéni
mezoteliomem'’. Z lékafského vyzkumu je znamo, Ze vyskyt této formy rakoviny plic
kulminuje jiz za n€kolik desitek let po expozici.
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V roce 2005 pracovalo v Bangladési na vrakovistich asi 25 000 osob. V Indii dosahl pocet
pracovniki v dobach ristu asi 40 000, avsak na konci roku 2006 klesl az na 6 000'*. O obou
zemich lze uvést, ze vétSina pracovnikil pochéazi z nejchudsich regionli zemé a vétSinou nema
zadnou kvalifikaci. Pracuji bez pracovnich smluv a zdravotniho pojisténi ¢i pojiSténi proti
pracovnim urazim a nesm¢ji zakladat odborové organizace. Existuje jen minimalni, ¢i
dokonce z4dnd kompenzace za pracovni Urazy. Bézna je urcitd mira détské prace pfi
jednodussich ¢innostech.

Podminky ve vrakovacich zatizenich kritizovaly organizace zabyvajici se Zivotnim prostiedim
a lidskymi pravy 1 sd€lovaci prostfedky a indicky nejvyssi soud. Zda se vsak, ze vlady téchto
jihoasijskych zemi se zdrahaji prosazovat zménu dosavadni praxe, jelikoZ demontaz lodi
vnimaji jako hospodatsky duilezitou Cinnost, kterou je nutné omezovat co mozna nejméng.

2.4. Aktualni mezinarodni situace

O problému demontaze lodi se hovoii jiz fadu let jak v ramci EU, tak v ramci zicastnénych
mezindrodnich organizaci: Mezinarodni ndmoini organizace (IMO), Mezindrodni organizace
prace (ILO) a Basilejské umluvy (¢i ptesnéji ji nadfazeném orgéanu, tedy Programu OSN pro
zivotni prostfedi, UNEP). VSechny tfi organizace vypracovaly nezdvazné technické zasady
pro recyklaci lodi". Béhem dvou jednani v roce 2005 projednavala spoletna pracovni skupina
ILO, IMO a Basilejské umluvy pro vrakovani lodi koordinovany pfistup k této otazce s cilem
vyhnout se zdvojovani prace a prekryvani roli, zavazkl a ptisobnosti mezi uvedenymi tfemi
organizacemi.

Od roku 2005 pracuje IMO na zédvazném mezinarodnim rezimu pro ekologickou demontaz
lodi. Clenské staty EU a Komise se na této ¢innosti podileji. Ve vyboru pro ochranu Zivotniho
prostiedi moti (MEPC) organizace se projednava navrh imluvy o bezpecné a k zivotnimu
prostiedi Setrné recyklaci lodi s cilem pfijeti diplomatickou konferenci v letech 2008/2009
a vstupu v platnost o nékolik let pozdé&ji. Soucasti navrhu je i1 piiloha obsahujici pravidla
tykajici se pozadavkli na lod¢ (vCetn€ projektovani, vyroby, provozu a udrzby) a zafizeni
na recyklaci lodi stejné¢ jako nékteré ohlasovaci povinnosti. Zamérem je piistupovat
k recyklaci lodi podle zasady ,,od kolébky do hrobu“ scilem vyhnout se pouzivani
nebezpeénych materialli v novych lodich a odstranit je ze stavajicich lodi v prubéhu doby
provozu. Technické podrobnosti, které se mimo jiné vztahuji na fizeni zatizeni recyklujicich
lod¢ zptisobem Setrnym k zivotnimu prostiedi, maji upravovat doporucené pokyny doplitujici
umluvu.

Podle stavajiciho navrhu se umluva v souladu s dal§imi nastroji IMO nebude vztahovat
na mensi plavidla s hrubou nosnosti pod 400 nebo 500 tun ani na valecné lod€, namoini
vale¢nd pomocna zatizeni ¢i dalsi plavidla, kterd vlastni nebo provozuji staty a pouzivaji se
pouze pro nekomerc¢ni statni ucely. Mezi kontroverzni otazky, které maji pracovni skupiny
IMO projednavat v roce 2007, patii, zda se ma odkazovat na pravidla a normy mimo ramec
IMO, minimalni environmentalni normy pro zafizeni necyklujici lodé€, budouci ohlasovaci
pozadavky (a zejména zda je nezbytné mezistatni oznamovani tak, jak stanovi Basilejska
umluva) a druh mechanismu zajist'ujiciho plnéni s cilem napomahat provadéni umluvy.
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V souvislosti s Basilejskou tmluvou je klicovou projednavanou otazkou to, zda navrhovana
umluva o recyklaci lodi zajisti stejnou urovenl kontroly a vymahani, jaké stanovi Basilejska
umluva. 8. konference smluvnich stran konand dne 1. prosince 2006 zopakovala tento
pozadavek a mimo jiné uvedla, Ze budouci pravni néstroj musi zajistit takové podminky
demontaze lodi, které ochrani pracovniky a zivotni prostfedi pfed neptiznivymi dopady
nebezpecnych odpadi a riskantnich pracovnich postupi.

3. MOZNOSTI ZLEPSENI EVROPSKEHO RiZENi DEMONTAZE LODI

Komise posoudila celou fadu souvisejicich otdzek a identifikovala né€které moznosti, jak
odstranit nebo alespon omezit mezery v provadéni a zlepsit fizeni demontaze lodi. Tyto
moznosti nelze vnimat jako vzajemné se vylucujici, ale spiSe jako vzajemné se dopliujici
a podporujici.

3.1. Lepsi vymahani prava EU v oblasti prepravy odpadi

Clenské staty EU se zavazaly k uplatiiovani a vymahani nafizeni ES o piepravé odpadi
véetné ,,basilejského zdkazu* vyvozu nebezpecnych odpadii.

I kdyz diky mobilit¢ lodi je obchazeni vyvozniho zakazu relativné snadné, vymahani je
mozné zlepsit, a to pfinejmensim v ptipad€ plavidel a piepravct s pravidelnym provozem
v evropskych vodach. This will require:

e vy$§i miru kontroly ze strany organii dohliZejicich na pfepravu odpadii a pfistavnich
organt v evropskych pfistavech se zaméfenim na lod¢ urcit¢ho staii (nad 25 let) nebo
na ptipady, kdy existuji jiné znamky toho, ze lod’ je pravdépodobné urc¢ena k demontazi;

e cventudlné dodate¢né usmérnéni ze strany Komise a cClenskych stath ve véci definice
odpadu ve vztahu k lodim a seznam recyklacnich zatfizeni spliiyjicich normy, které jsou
Setrné k zivotnimu prostfedi a zajist'uji bezpecnost pracovniki;

e systematictéjSi spolupraci a vyménu informaci mezi ¢lenskymi stdty navzdjem a mezi
¢lenskymi staty a Komisi, v€etné vyuzivani databazi a zprav z tisku s cilem identifikovat
potencidlni lod¢€ na konci zivotnosti a sledovat jejich cestu do demontaznich zatizenti;

e vice spoluprdce s nékterymi tfetimi zemémi, a zejména se staty provadéjicimi recyklaci
a tranzitnimi zemémi (napt. Egypt ve véci lodi, jimz konéi Zivotnost a proplouvaji

Suezskym priiplavem);

e zaméfeni politiky na vale¢né lodé a jiné statem vlastnéné lodé a obchodni plavidla
pravidelné provozovana ve vodach EU (napf. trajekty).
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Jelikoz se nafizeni o piepravé odpadii nevztahuje jen na lod¢€ plujici pod vlajkami ¢lenskych
stat EU, ale na vSechny vyvozy odpadi, a tudiz i na lod¢ s ukoncenou zivotnosti opoustéjici
pristavy EU, nemohou majitel¢ lodi uniknout kontrolam zmeénou vlajky na vlajku
mimoevropskou. Riziko, Ze ptisnéj$i vymahani povede ke sniZeni plavebni ¢innosti v Evropé¢,
neni piilis vysoké potud, pokud EU zistane i nadale hospodaisky pfitazlivym a vynosnym
trhem. Realnéjsi je riziko, Ze nezodpovédni mimoevropsti majitelé lodi postiZzeni kontrolami
mohou zanechat sva plavidla v piistavech EU, takze by nakonec museli hradit néasledné
nalezité odstranéni plavidel danovi poplatnici. Tento typ problému lze fesit pouze G¢innéjSim
vymahanim ndmotnich pravidel obecné¢.

3.2. Mezinarodni FeSeni

Zda se, ze v ramci zucastnénych mezinarodnich organizaci panuje vSeobecnd shoda v tom, ze
nejdilezitéjsi je zajistit, aby byly lodé recyklovany bezpecnym a k Zivotnimu prostiedi
Setrnym zplusobem. Pro zajisténi stejnych vychozich podminek vSem na celém svété jsou
nezbytné zdvazné mezinarodni normy. Tyto normy musi nastartovat skute¢nou zménu
dosavadnich demontaznich postupt tak, ze zabrani Castému zneciStovani pudy a vody
a ochrani pracovniky pfed pracovnimi Urazy a kontaminaci. Je napiiklad nutné zavést
povinnost bezpecného zachycovani skvrn ropnych rezidui, piedchoziho odstranéni azbestu
s ochrannymi pomtickami, preventivnich odplynovacich opatieni, ktera zamezi vybuchim,
a pouzivani strojii k manipulaci s t€zkymi naklady.

I nadéle bude pravdépodobné existovat rozdil v cendch mezi evropskymi a asijskymi zemémi,
a to 1 kdyz asijské zemé splni pifisné environmentdlni a zdravotni normy, avSak
pravdépodobné nebude ve vSech ptipadech prohibitivni. V dohledné dobé budou rozvojové
zem¢ 1 nadale schopny nabidnout niz$i néklady na pracovni silu a vysSi ceny za ocel a
opétovné pouzitelné vybaveni. Stdle by vSak existoval prostor pro odstranéni cenovych
rozdili prostfednictvim dobrovolnych opatfeni umoziujicich provadéni urcitého objemu
demontdzi v Evropé¢, kde plati obzvlast' pfisné normy ,nulového znecisténi“ a ,,nulového
ohrozeni lidského zdravi‘.

Pro globélni feSeni problému demontdze lodi bude kli¢ova budouci mezinarodni umluva.
Nejvyznamnéj$im forem, které se danou otdzkou zabyva v celosvétovém meéfitku, je proto
Mezinarodni namoini organizace (IMO). Tato nova Gmluva bude mit dopad na nafizeni
o prepravé odpadt i1 dal§i pravni predpisy EU v oblasti ochrany zivotniho prostiedi
a bezpecnosti prace. Spolecenstvi si musi jako celek stanovit cil stat se smluvni stranou této
konkrétni timluvy IMO. Toho lze dosahnout tak, ze do Umluvy bude vc¢lenéna dolozka
o organizacich regionalni hospodarské integrace (,,dolozka REIO®), jak je tomu ve vSech
multilateralnich dohodach tykajicich se zivotniho prostiedi z nedavné doby. Pokud méme
dosdhnout bezpecnych a k Zivotnimu prostfedi Setrnych mezinidrodnich norem co mozna
nejdiive, je nezbytné posilit roli Spolecenstvi v IMO.

Je v z4jmu EU, aby byly ¢innosti IMO za prvé ukonceny co mozna nejrychleji a za druhé aby
méla umluva dostatecny zabér a vedla k vytvoreni vhodnych norem ochrany zdravi a fizeni
zivotniho prostfedi stejn¢ jako mechanismi nutnych pro jejich vymahéni. Za timto ic¢elem by
umluva méla stanovit jasné zavazky a vysady statd vlajky, pristavnich stati a statd
provadeéjicich recyklaci stejné€ jako spravedlivou rovnovahu mezi nimi. Systém IMO musi byt
ucinny ve smyslu vytvoreni takového systému, v jehoz ramci je lod¢ mozné demontovat
pouze bezpecnym zpisobem Setrnym k Zivotnimu prostiedi .
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Je nepravdépodobné, ze by soucasti nadchéazejiciho pravniho nastroje byla povinnost
dekontaminovat lod’ pted jeji posledni plavbou, jelikoz ptedcisténi je lodnimi dopravci
vnimano jako neproveditelné z hlediska bezpecnosti nebo nehospodarné. Podle navrhu
umluvy neni nutné vyzadovat predchozi odstranéni nebezpecnych materidlli, jestlize je
zvolené recyklacni zafizeni plné¢ opravnéno nakladat s danym druhem nebo objemem
nebezpecnych materidl ptitomnych na lodi. Cilem navrhu je (k prosinci 2006) sladit naroky
jednotlivych lodi a zptsobilost recyklacniho zafizeni prostiednictvim planu recyklace
a mezinarodniho certifikdtu pfipravenosti k recyklaci. Stale je vSak nutné ujasnit, Ze
v ptipadech, kdy konecné recyklacni =zafizeni neni zpusobilé nakladat s ur€itymi
nebezpecnymi materidly, je majitel lodi na konci Zivotnosti povinen zvolit jiné zafizeni nebo
piedem odstranit tyto materidly za tc¢elem bezpecného zneSkodnéni nebo vyuziti. Jelikoz je
podle nafizeni o piepravé odpadii nezbytné plavidla ,ndlezit¢ zbavit“ nebezpecnych
materidlii, aby nebyla klasifikovana jako nebezpecny odpad, Komise v tuto chvili pracuje
na studii o rizicich, ndkladech a ptfinosech ptedcisténi. Vysledky by mély byt k dispozici
na sklonku jara roku 2007.

Zména natizeni ES o prepravé odpadii nebo dalsich pravnich predpisti Spolecenstvi dotcenych
navrhovanou umluvou neni v soucasnosti mozna. Tyto pravni predpisy EU by mély byt
a zlistanou v platnosti a neexistuji Zadné plany na zmény do té doby, dokud mezinarodni
pravidla v ramci IMO nedosdhnou stejné vysoké urovné. Zejména neexistuje divod pro
upravu systému Basilejské umluvy pro kontrolu pteshrani¢ni pfepravy odpadi a poskytovani
vyjimek lodim s ukoncenou zivotnosti, pokud a do té¢ doby, nez novy mezinarodni rezim
zaruci stejnou troven jejich kontroly.

S cilem posilit roli Spolecenstvi ve vyjednavani IMO ve véci mezinarodni tmluvy o recyklaci
lodi je vSak nutné:

(a) pripravit stanovisko SpolecCenstvi a eventudln¢ dat Komisi mandat k dalSimu
vyjednavani ve véci Umluvy IMO o recyklaci lodi kvili pravnim ptedpisim
Spolecenstvi, které¢ mohou byt dotceny;

(b) zacClenit ,,dolozku REIO®, aby se Spole¢enstvi mohlo stat smluvni stranou umluvy
o recyklaci lodi;

(c) posilit koordinaci postojii pro vyjedndvani mezi Clenskymi staty EU a Komisi;
spoluprace je jiz dnes dobra, ale potiebné je dalsi posileni.

Po schvéaleni musi byt imluva spolu s pokyny, které zni vyplyvaji, pfenesena do prava
Spolecenstvi s cilem udinit ji zdvaznou pro lod¢ plujici pod vlajkou EU nebo pro lodé
vplouvajici do vod EU. Tak tomu bylo v piipadé nékolika umluv IMO, véetné Umluvy
o kontrole skodlivych protihnilobnych piipravkti na plavidlech (imluvy AFS) zaclenéné
do prava Spole€enstvi natfizenim (ES) ¢. 782/2003. Tento pfistup spocivajici v nastaveni
pravidel EU na zékladé mezinarodnich pravnich nastroju je v soucasnosti zakladem ¢innosti
namoini politiky EU, ktery umoZiiuje zohlednit specifi¢nost mezinarodni lodni dopravy.

Umluva o recyklaci lodi viak miize pfijit ptili§ pozdé na to, aby vyfesila problém postupného
vyfazovani tankerl s jednoduchym trupem, jelikoz tmluvy IMO vstupuji v platnost primérné
az po Sesti letech a postupné vyfazovani ma podle ocekavani vyvrcholit kolem roku 2010.
I kdyz je tedy tieba usilovat o to, aby iimluva vstoupila v platnost co mozné nejrychleji, je
tteba hledat prozatimni feseni.
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3.3. Posileni kapacity pro demontaz lodi v EU

Jak bylo uvedeno v bodu 2.2, dostupna demontazni kapacita v EU a dal$ich ¢lenskych zemich
OECD (zejména v Turecku) postacuje pro vSechny valecné lodé a dalsi staitem vlastnéna
plavidla, kterd maji byt vyfazena z provozu v nasledujicich 10 letech, avSak nikoli pro
mnohem vys§i pocet ropnych tankerti a dalSich velkych obchodnich lodi, které¢ pluji pod
vlajkami EU nebo jsou majetkem spolecnosti se sidlem v EU. K zdsadni zméné této situace
nedojde ani poté, co v blizké budoucnosti zah4aji provoz n¢kolik lodénic ve Spojeném
kralovstvi, které pozadaly o potfebné licence™. I kdyz po¢itime modernizovana recyklaéni
zafizeni v Ciné jako jednu z moZnosti pro lodé z EU, z nichZ se stane odpad mimo evropské
vody, stile budeme v nasledujicich letech celit vyznamnému nedostatku bezpecné
a k zivotnimu prostiedi Setrné demontazni kapacity.

Nedostatecnd mira vyuziti stavajicich ,,zelenych® nebo modernizovanych zatizeni v EU,
Turecku a Ciné v$ak ukazuje, Ze problém demontaZe lodi lezi spiSe na strané poptavky nez
na stran¢ nabidky. Nyné&j$i situace na trhu znemoziiuje provozovatelim z EU soutézit
s jihoasijskymi vrakovisti, kterd dokazi nabidnout mnohem nizsi néklady a vyssi ceny kovti.
Dokud nebudou existovat stejné vychozi podminky pro vSechny ve formé& ucinnych
a nalezitych povinnych norem pro demontaz lodi na celém svéte, evropska zatizeni mohou
na trhu jen stézi soutézit a majitelé¢ lodi budou mit tendenci posilat plavidla na mista v Asii,
ktera neodpovidaji normam.

V reakci na tuto situaci vydala Rada EU dne 17. kvétna 2006 prohlaSeni, podle néhoz
vynalozi ¢lenské staty maximalni Gsili s cilem zvysit kapacitu pro demontaz lodi v EU. Vedle
toho udélaji Clenské staty vSe, co je v jejich silach, aby bylo zajisténo dosazeni vyrazného
pokroku v mezinarodnim vyjednavani o stanoveni zavaznych pozadavkil v oblasti demontaze
lodi na celosvétové urovni. Zavéry Rady pftijaté dne 20. listopadu 2006, tedy jesté pred
8. konferenci smluvnich stran Basilejské umluvy, vyzyvaji Komisi, aby posoudila potfebu

vybudovani dostate¢né kapacity pro demontaz lodi v EU.

Pti hledani moznosti, jak posilit postaveni Cistych demontaznich zatfizeni obecné, a zejména
pak zatfizeni v EU do doby, neZ novy mezinarodni rezim zajisti stejné vychozi podminky pro
vSechny na celém svété, se ¢innosti musi zaméfit na staitem vlastnénd plavidla. Vlady
¢lenskych stath EU maji zvlastni povinnost splnit pozadavky pravnich pfedpist SpoleCenstvi
a jednat prikladnym zpisobem s ohledem na demontdz valecnych lodi a dalSich plavidel
v majetku stdtu. Pokud jde o véle¢né lodé€, vyplyva dodate¢nd odpovédnost z relativné
vysokého podilu nebezpecnych materialti (a zejména azbestu) na palubé starSich plavidel.

Vlady Cclenskych stati by mohly nastartovat nabidku ,,zelenych® demontaZnich sluZzeb
a predcisténi pro lodé s ukoncenou zivotnosti prostfednictvim vetejnych nabidkovych fizeni,
v jejichz rdmci by se dodrzovala piisna pravidla vefejnych zakadzek umoznujici demontéaz
pouze v souladu se stavajicimi pravnim predpisy o piepravé odpadl a pfisnymi normami pro
fizeni Setrné k Zivotnimu prostfedi. Zivotaschopnost demontaznich zafizeni v Evropé lze jiz
dnes podpotit zvySenou transparentnosti pfi vyfazovani z provozu statem vlastnénych lodi,
koordinaci harmonogramu a harmonizaci kvalitativnich norem pozadovanych vladami
ve smlouvach o demontazi v celé EU.
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V ptipadech, Ze Clenské staty prodavaji sva plavidla k dalSimu vyuziti jinym zemim nebo
komerénim kupctiim, mohou si nadale udrzet urcity vliv tim, Ze do prodejni smlouvy zahrnou
ustanoveni o demontazi, naptiklad dolozku o pfedchozim souhlasu vlady s likvidaci. Takova
ustanoveni jsou soucasti navrhované strategie recyklace lodi Spojeného kralovstvi zvetejnéné
v bfeznu 2006™".

Vyse uvedené ekonomické uvahy jsou velmi dualezité v souvislosti s mnohem rozsahlej$im
obchodnim lod’stvem. Dokud nedojde k Gplnému zformovani zadvazného mezinarodniho
rezimu, a pravdépodobné i po tomto datu, budou pro vyvoldni zmén stavajicich postupt
v lodni dopravé nezbytné zasadni pobidky. Z dlouhodobéjsiho hlediska by cilem mélo byt
vytvofeni udrzitelného systému financovani, v jehoZ ramci by majitelé lodi a mozna také dalsi
subjekty tézici zlodni dopravy, piispivali na bezpecnou a k zivotnimu prostiedi Setrnou
demontdz lodi na celém svéte. Eventualni podrobnosti o takovém systému jsou k dispozici
nize (3.6).

V mezidobi mohou hrat urcitou roli dobrovolné zavazky v duchu socidlni odpovédnosti
podnikt, které je tfeba podporovat (viz bod 3.5). Zejména ceny a systémy certifikace mohou
pomoci ukazat cestu vpied.

Otazkou je, zda by méla byt poskytovana piima financni podpora Cistym zafizenim
provadéjicim demontdz lodi v EU nebo majitelim lodi, ktefi posilaji svd plavidla
do ,,zelenych* lodénic za ucelem Uplné demontaZze nebo dekontaminace, ¢i nikoli. Takova
podpora inovacnich zafizeni ze strany EU by mohla nepfimo snizit mnozstvi lodi
demontovanych za nepfiijatelnych podminek. Neni vSak tézké rozpoznat riziko, Ze by to po
dlouhou dobu vyzadovalo velké Castky, aniz by se vytvarela udrzitelnd primyslové ¢innost,
a navic s rizikem kiizovych subvenci pro dalsi ¢innosti, pfedevsim odvétvi stavby lodi, kde
existuje velmi silnd konkurence. Kromé toho by pfimé subvencovani demontaznich zatizeni
a jesté vice majitelt lodi bylo v rozporu se zdsadou evropského prava ,,znecistovatel plati®.
Z toho divodu neni piekvapivé, ze pravidla statni podpory tykajici se tohoto druhu podpory
jsou pomérné¢ omezena.

Stavajici zasady EU tykajici se statni podpory v oblasti Zivotniho prostiedi®?, které slouzi jako
nastroj definujici rozsah takové podpory, zahrnuji jako mozny predmét urcité sluzby v oblasti
nakladani s odpady, avSak nikoli demonté4z lodi. Zda se v ptipad€ subvenci ur¢enych na urcité
¢innosti — napfiklad investice do inovaci, zneSkodnovani azbestu ¢i UCast spolecnosti
v programech certifikace ¢i monitoringu — v tomto smyslu jedné o statni podporu povolenou
podle uvedenych zasad, je v soucasnosti nutné posuzovat piipad od piipadu. Evropska
politika soudrznosti mize rovnéz poskytnout pomoc lodénicim, véetné recykla¢nich zatizeni,
za podminky, ze jsou v souladu s cili, pravidly a postupy politiky.

34. Technicka pomoc, prenos technologii a predavani osvédc¢enych postupii statiim
provadéjicim recyklaci

I pfes Spatné a nebezpecné pracovni podminky a posSkozovani mistniho zivotniho prostiedi
jsou vrakovist¢ lodi pro jihoasijské zemé hospodarsky dulezitd. Naptiiklad Bangladés
pravdépodobné ziskava piiblizné 90 % dodavek oceli z demontaze lodi a odvétvi dava praci
desitkam tisic pracovnikd.

Za ucelem podpory modernizace zafizeni v téchto zemich bude nutné nabidnout technickou

pomoc a podporovat zlepSovani pravni upravy. V malém méfitku to jiz dnes délaji
mezinarodni organizace, nékteré clenské zemé OECD a také Komise. Tuto technickou
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a finan¢ni podporu je tfeba piezkoumat v uzké spolupraci s dotCenymi zemémi a dalSimi
mezinarodnimi déarci pro ucely bezpecné demontaze lodi Setrné k zivotnimu prostiedi.
V brzké dobé bude EU s nékolika staty provadéjicimi recyklaci jednat o novych nebo
aktualizovanych politickych a hospodaiskych dohodach a ptipadné posoudi, jakym zplisobem
by bylo mozné v téchto dohodach zohlednit lepsi pracovnépravni postupy a normy Setrné
k zivotnimu prostredi.

Evropska unie ma bohaté zkuSenosti a disponuje technologiemi pro demontéaz lodi, které¢ jsou
Setrné k Zivotnimu prostfedi. Usili EU by se mélo ubirat tim smérem, aby se o tyto zkusenosti
podélila se staty provadéjicimi recyklaci a zasazovala se o souvisejici pfenosy technologii
a predavani osvédcéenych postupli. Stejné tak EU mulze zprostiedkovat své zkuSenosti
a postupy v souvislosti s riziky, ktera piedstavuje azbest, coz by mélo v dotyénych zemich
prispét ke zlepSeni norem tykajicich se prevence a ochrany lidského zdravi.

Vedle technické urovné je vSak nutné uznat, Ze neexistence nebo neplnéni zékladnich pravidel
bezpecnosti prace a ochrany Zzivotniho prostfedi Uzce souvisi se strukturdlni chudobou
a dalSimi socialnimi a pravnimi problémy v nékterych oblastech jizni Asie, v€etn€ chybéjicich
vlastnickych prav a cetnosti mimotadné kratkého prondjmu pobieznich lokalit ze strany
provozovateld, slabych donucovacich organti a pietrvavani chybnych postupt v oblasti spravy
véci vetejnych. Za Gcelem udrzitelné zmény musi byt pomoc zaclenéna do SirSiho ramce.

3.5. Podpora dobrovolné ¢innosti

Obchodni lod€ pfinaSeji majitelim vyznamny zisk po dobu pomérné dlouhé provozni
zivotnosti. KdyZ se na konci Zivotnosti stane z lod¢ odpad, jeji majitel — jako osoba, ktera
zaroven vétSinou rozhodne o jejim vyrazeni na vrak, a je tudiz ,,producentem* odpadu — je
nejpovolanéjsi k tomu, aby zajistil, Ze jeji zneSkodnéni ¢i vyuziti probéhne bezpecnym
a k Zivotnimu prostfedi Setrnym zptisobem. Seridzni majitelé lodi by neméli tolerovat stavajici
demontazni postupy, které ohrozuji zivot a zdravi pracovnikll a znecist'uji zivotni prostiedi.

Dobrovolné zavazky ze strany majitell lodi, jejich sdruZeni a zdkazniki jsou potencidlné tou
nejjednodussi a nejrychlejsi cestou ke zméné stavajici praxe. Spolecnost lodni dopravy P&O
(nyni soucast Maersk Group) napiiklad uzaviela partnerstvi s ¢inskymi zatfizenimi, jejichz
normy Vv oblasti Zivotniho prostfedi a bezpecnosti prace se zlepSily diky technické pomoci
a vzdélavani. Organizace nezavislych majitelti tankerti Intertanko v zati 2006 oznamila ptijeti
»prozatimni strategie”, podle niz by majitelé lodi méli pouzivat pouze recyklacni zafizeni,
kterd prokazateln¢ ucinila pokrok v oblasti fizeni bezpecnosti prace a Zivotniho prostiedi
ve smyslu oddilu C navrhu mezinarodni tmluvy.

Konference smluvnich stran Basilejské umluvy ve svém rozhodnuti ze dne 1. prosince 2006
vyzvala majitele lodi a dalsi zicastnéné strany, aby podnikli vS§echny praktické kroky k tomu,
aby byly lod¢ s ukoncenou Zivotnosti demontovany zplisobem Setrnym k Zivotnimu prosttedi.

Dobrovolné dohody mohou byt uc¢inné, pokud jsou z hlediska své podstaty fadn¢ zhotoveny,
zahrnuji jasné mechanismy, jimiz se zajisti provadéni zévazkl pfijatych soukromymi
zuCastnénymi stranami, a obsahuji téz systémy pro monitoring a kontrolu. Zavazek tohoto
druhu pfedstavuje uzitecny prvni krok k vyvolani zmény. Mélo by se mu tedy dostat vetejné
podpory, a pokud je to mozné, také pobidek ze strany Evropské unie a clenskych statl,
pficemz poté je nezbytné sledovat provadéni. Pokud se ukéaze, ze zavazek neni v praxi
dodrzovan, bude i piesto zfejme nezbytny pravni predpis.
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3.6. Fond pro demontaz lodi

Zejména z dlouhodobéjsiho hlediska nebude ptijatelné subvencovat investice do ekologickych
zatizeni na demontaz lodi v Evropé nebo Asii z vetfejnych prostiedkti. Zasady ,,znecistovatel
plati“ a odpovédnosti producenta vyzaduji, aby majitel¢é pievzali plnou odpovédnost
za nalezitou likvidaci. Takovy udrzitelny systém financovani by bylo mozné usporadat
na bazi dobrovolnosti s tim, ze zavazky by lezely zejména na strané odvétvi lodni dopravy,
avSak z hlediska silné konkurence na trhu se zda byt ucinnéjsi ucinit jej povinnou soucasti
nového mezinarodniho rezimu demontdze lodi. IMO ma nejlepsi piedpoklady provozovat
tento fond, podobné¢ jako tomu je v pfipad¢ stavajicich fondl pro znecisténi ropnymi latkami
v souladu s imluvou MARPOL. Aby se zabranilo nebezpeci zmény vlajky lod¢ na vlajku
statu, ktery se do systému financovani nezapoji, je nutné spojit prispévky s registraci u IMO
nebo provozem lodi po dobu jejich Zivotnosti, napf. prostfednictvim ptistavnich poplatkl
nebo povinnych pojistovacich programu.

Toto provazani s dobou provozu lodi je vhodnéjsi nez zastava dand v dobé vyroby lodé,
protoze lodénice, kterd danou lod’ vyrobila, jiz Casto v dobé konecného vrakovani nebude
existovat. Pokud nebude mozné vytvofit fond vychéazejici z IMO, lze zvazit regionalni systém.

3.7. DalsSi mozZnosti

Procesu zlepSovani odvétvi demontaze lodi by z kratkodobého a strednédobého hlediska
mohla prospét 1 néktera dalsi opatteni:

(a) Pravni predpisy EU, a to predevsim predpisy tykajici se ropnych tankeru
s jednoduchym trupem. Jelikoz tyto tankery budou tvofit vyznamnou cast lodi s
ukoncenou zivotnosti urcenych k vrakovani v nasledujicich né€kolika letech, mohlo
by byt uzitecné zvazit opatieni, ktera by doplnila pfislusné pravni predpisy tykajici se
namoini bezpecnosti o pravidla ekologické a bezpecné demontéze téchto plavidel.

Nekteré Clenské staty daly najevo, ze by takovy navrh podpofiily, pokud by se
Komise chopila iniciativy. Nevyhodou takového pravniho ptedpisu je, Ze jelikoz je
pristup tankert s jednoduchym trupem do ptistavli EU do velké miry stejné zakazan,
vztahoval by se hlavné na staty vlajky EU a mohl by vyvolat vinu zmén vlajky, aniz
by jakkoli ptispél k bezpecnosti prace a ochrané zivotniho prostiedi.

Kromé specifické problematiky ropnych tanker jsou mozna vSeobecnéjsi opatfeni
zaméfenda na predchazeni pouziti nebezpecnych materidlii pii stavbé novych lodi.
Nedavno piijaty novy pravni pifedpis REACH o chemickych latkach (natizeni (ES)
¢. 1907/2006) poskytuje regulaéni ramec, pokud jde o pouzivani nebezpecnych
chemickych latek. Dikladnou analyzu a posouzeni dopadu by si vyzadala otdzka, zda
jsou zapotiebi dodate¢na opatteni, ktera by se konkrétné vztahovala na pouzivani
jinych latek pfi stavbé plavidel.

(b) Zefektivneni podpor lodni dopravé s provazanim na ekologickou demontaz lodi.
Financovani odvétvi lodni dopravy ze strany Spolecenstvi a statni podpory uréené na
namotni dopravu by mohly souviset s pouzivanim ekologickych a bezpecnych
demontdznich zafizeni ze strany piijemcli, coz by platilo pro vSechny jimi
kontrolované lodé.
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(c)

(@

4.

Vytvoreni evropského systéemu certifikace ekologické demontdze lodi a ceny
za prikladnou ekologickou recyklaci. Stavajici nebo v budoucnosti vylepSené
systémy certifikace, jako je nafizeni EMAS, mohou napomoci zkvalitnit fizeni
zafizeni na demontdz lodi a zprthlednit toto zkvalitnéni z pohledu zikazniki
1 vefejnosti. Zamyslena revize nafizeni EMAS by mohla systém oteviit 1 zafizenim
mimo EU, a tudiz umoznit zGCastnénym subjektim napiiklad v Turecku ziskat
certifikat osvédcujici dobrou povést v fizeni ochrany Zivotniho prostfedi. Vedle toho
by bylo mozné podpofit v€asnad opatfeni ze strany majiteld lodi, recyklacnich
zafizeni a dalSich zOcCastnénych stran vedouci k bezpecnym a neznecist'ujicim
postuptim pii demontéazi lodi prostfednictvim ekologického oznaceni nebo programu
cen za ochranu lidského zdravi a bezpeCnost pii praci. Stavajici ,,Cistd namoini
preprava“ (,,Clean Marine®) nebo ekologické ceny (,,Green Award®) udé¢lované
lodnim dopraveim a pristavim mohou byt v tomto ohledu inspiraci. Dale by
orientaci majitelti lodi mohl napomahat vefejny registr ekologickych zatizeni.

Posileni mezindarodniho vyzkumu v oblasti demontaze lodi. Ze Sestého ramcového
programu Evropské komise pro vyzkum a vyvoj je v soucasnosti financovan jeden
vyzkumny projekt v dané oblasti (,, SHIPDISMANTL®), ktery zkouma technologické
moznosti z hlediska mezindrodni spoluprace. V tomto ramci vyvijeji vyzkumné
ustavy a demontazni zatizeni z EU, Turecka a Indie systémy na podporu rozhodovani
(Decision Support Systems, DSS), které budou celosvétové a zdarma nabidnuty
odvétvi zabyvajicimu se vrakovanim lodi. Nedavno zvefejnénd prvni vyzva
k predkladani navrhii pro sedmy rdmcovy program vyslovné uvadi jako prioritu
vyzkumnou oblast strategii pro plavidla s ukoncenou Zivotnosti.

Vedle tohoto a dalsiho vyzkumu provedeného a provadéného samotnou Komisi® by
byla uzitecna dalsi, partnerska védecka spoluprace tymua z Asie a Evropy za tcelem
analyzy rGznych moznosti a jejich dopadu realizované integrovanym zptisobem se
zohlednénim environmentalnich, socialnich, ekonomickych a institucionalnich
hledisek. Poté by bylo mozné navrhnout dalsi postup na védeckém zakladé¢, coz by
mohlo byt uzite¢né pro rtizné vnitrostatni aktéry a také v ramci mezinarodniho
vyjednéavani. Vysledky tohoto vyzkumu v§ak mohou byt znamy az za nékolik let.

ZAVER

Tato zelend kniha nabizi zdkladni fakta o demontdzi lodi a osvétluje souvisejici problémy.
Vice podrobnosti a udajt je k dispozici v priloze. Abychom si dokazali vytvoftit jasn€j$i nazor
na opatieni vyzadovana od EU, Zddame c¢lenské staty, zacastnéné strany a vetejnost o zvaZeni
nasledujicich otazek.

1.

Jak je mozné zlepSit vymahani stavajicich pravnich ptfedpisii SpoleCenstvi (nafizeni
o prepravé odpadl), které se vztahuji na lod¢ s ukoncenou zivotnosti? Jaka nejlepsi
kombinace opatfeni dokdze nasmérovat lod€ plujici pod vlajkami EU nebo vlastnéné
spoleCnostmi zEU do demontdznich zafizeni s vysokymi normami ochrany
zivotniho prostiedi a bezpecnosti prace?

Mohou pokyny tykajici se pravidel pfepravy odpadii a definovani lodi s ukoncenou

zivotnosti pomoci zlepsit provadéni pravidel a podnikatelské postupy a jakou formu
by mély mit?
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Jak nejlépe smérovat nynéjsi vyjednavani ve véci umluvy IMO o recyklaci lodi
s cilem zlepSit postupy pouzivané pii demontazi lodi na celém svéte?

M¢éla by EU usilovat o globalni normy v oblasti ochrany Zzivotniho prostiedi
a bezpecnosti prace srovnatelné s normami EU v rdmci umluvy IMO?

Jakym zptisobem mtize EU nejlépe zajistit, aby byly evropské lodé¢ demontovany
bezpecnym a k Zivotnimu prostiedi Setrnym zplsobem do doby, nez vstoupi
v platnost imluva IMO? Co s lod'mi, které jsou majetkem vefejného sektoru? Budou
staCit vnitrostatni strategie a dobrovolné zadvazky majiteldi lodi? Jaka dalsi opatfeni
budou nutna na Grovni EU?

M¢la by se EU spolu se ¢lenskymi staty aktivné podilet na zvySovani vlastni kapacity
na recyklaci lodi v EU a pokud ano, jakym zptisobem?

Jaka opatieni a kroky ma EU podniknout, aby pfim¢la jihoasijské zemé k zavedeni
a provadéni ptisn€jSich norem v oblasti ochrany zivotniho prostfedi a bezpecnosti
prace pii demontézi lodi?

Jaké opatteni a kroky ma EU podniknout, aby pfiméla majitele lodi k tomu, aby své
lod¢ s ukoncenou Zivotnosti posilali do demontaznich zafizeni s pfisnymi normami
v oblasti ochrany zivotniho prostiedi a bezpecnosti prace?

Jak méa EU zajistit udrzitelné financovani Cisté demontaze lodi v souladu se zasadou
»znecistovatel plati* a jaka opatfeni a kroky ma podniknout?

Prispévky v souvislosti s postupem konzultace zasilejte Komisi do 30. zari 2007, a to bud’
elektronickou postou na adresu ship-dismantling@ec.europa.eu, anebo postou na adresu:

European Commission
Directorate-general Environment
Unit G.4 “Sustainable production and consumption”

B-1049 Brussels

Tato zelena kniha bude spolu se zaslanymi pfispévky zvefejnéna na internetové strance
Komise, nevyjadii-li stim respondenti vyslovny nesouhlas. Koncem roku 2007 Komise
planuje predstavit svou analyzu zaslanych reakci spolu se svym navrhem a/nebo iniciativami
ohledné¢ strategie EU v oblasti demontaze lodi, pokud to bude vhodné.
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