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Z1IELONA KSIEGA

w sprawie lepszych warunkow demontazu statkow

1. WSTEP: EUROPEJSKI WKEAD W ROZWIAZANIE SWIATOWEGO PROBLEMU

W epoce globalizacji demontaz statkow stanowi powodd do obaw. Z wasko pojetego
ekonomicznego punktu widzenia demontaz statkbw ma charakter zrbwnowazony, natomiast
wynikajace z niego obciazenie dla zdrowia ludzkiego oraz $rodowiska naturalnego jest
znaczne. W zwiazku z tym nalezy jak najszybciej wprowadzi¢ radykalne zmiany w tej
dziedzinie.

e Co roku na $§wiecie dokonuje si¢ demontazu od 200 do 600 okretéw morskich o no$nosci
ponad 2 000 ton (dwt). W roku 2010 oczekuje si¢ kulminacji tego zjawiska, poniewaz
uptywa wtedy termin ostatecznego wycofania z eksploatacji okoto 800 zbiornikowcow
jednokadtubowych.

e Obecnie u wybrzezy morskich i na brzegach rzek subkontynentu indyjskiego prowadzi si¢
demontaz co najmniej dwoch trzecich z tych statkow, przy czym najwigkszy udziat w
rynku nalezy do Bangladeszu.

e W latach 2001-2003 14 % statkdw, ktore przeznaczono na zlom, pltywalo pod banderami
panstw cztonkowskich UE, a 18 % pod banderami panstw, ktore przystapity do UE w 2004
r. Co najmniej 36 % $wiatowego tonazu statkbw w 2006 r. stanowilo wlasnos¢
przedsigbiorstw posiadajacych siedzibe w UE.

e Przewiduje si¢, ze w ciagu najblizszej dekady okoto 100 okretow wojennych i1 innych
statkow rzadowych plywajacych pod banderami UE (sa to w wigkszo$ci okrety francuskie
i brytyjskie) zostanie wycofanych z eksploatacji. Okre¢ty marynarki wojennej zbudowane w
okresie od lat 60. do wczesnych lat 80. zawieraja stosunkowo duze ilo$ci azbestu i innych
materialéw niebezpiecznych.

e Szacuje sig, ze w wyniku ztomowania statkbw w latach 2006-2015 w stoczniach
demontazowych pozostanie okolo 5,5 mIn ton materiatow stanowiacych potencjalne
zagrozenie dla srodowiska naturalnego (w szczegdlnos$ci pozostatosci olejowe, oleje, farby,
PCV 1 azbest).

e Zadna ze stacji demontazu statkdw na subkontynencie indyjskim nie dysponuje systemem
zapobiegajacym zanieczyszczaniu gleby 1 wody; niewiele z nich posiada obiekty do
skladowania odpadow, a uzdatnianie wody rzadko spelnia nawet minimalne normy w
zakresie ochrony $rodowiska.

e Zlomowanie statkow stanowi istotne zrodto surowcéw w Azji Potudniowej. Bangladesz
czerpie 80-90 % swojej stali ze statkéw wycofanych z eksploatacji. Ceny ptacone za te
statki przez przedsigbiorstwa demontujace przekraczaja obecnie w Bangladeszu 400 USD
za tong¢ wypornosci statku pustego, co zdecydowanie przewyzsza ceny w innych krajach.
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e Demontaz statkow jest z wielu wzgledow niebezpieczny. Zgodnie z raportem
sporzadzonym niedawno w Indiach, jeden na sze$ciu pracownikéw w Alang, najwigkszym
zaktadzie demontazu statkdow w Indiach, choruje na pylice azbestowa. Szacuje sig, ze
liczba wypadkow ze skutkiem $miertelnym jest sze$¢ razy wigksza niz w indyjskim
przemysle gérniczym. W latach 1998-2003 okoto 200 pracownikéw zgingto w wypadkach
przy demontazu statkéw w Bangladeszu. Organizacje pozarzadowe szacuja, ze ogodlna
liczba zgondéw spowodowanych praca przy ztomowaniu statkéw wynosi kilka tysigcy i w
nadchodzacych latach bedzie znaczaco wzrasta¢ wraz z zatrudnianiem mniej
doswiadczonych pracownikbw w celu demontazu rosnacej liczby zbiornikowcoOw
jednokadtubowych.

¢ [stnieja obecnie ,,ekologiczne” mozliwosci przerobowe w zakresie recyklingu statkow, tzn.
spetlniajace normy w zakresie bezpieczenstwa i ochrony $rodowiska naturalnego, ktore
umozliwiaja przetworzenie najwyzej 2 mln ton wypornosci statku pustego w skali
Swiatowej, co stanowi okolo 30 % ogdlnego przewidywanego zapotrzebowania na
ztomowanie. Wigkszos¢ tych zakladow recyklingu statkow - zwlaszcza w Chinach, ale
takze w niektorych panstwach cztonkowskich UE - napotyka na trudnosci w swojej
dziatalnosci, poniewaz nie moze oferowac takich samych cen ztomowania, jak rowniez
ponosi o wiele wigksze koszty w poroéwnaniu z konkurentami w Azji Potudniowe;.

Transfer statkbw wycofanych z eksploatacji z krajow uprzemystowionych do rozwijajacych
si¢ podlega prawu miedzynarodowemu dotyczacemu przemieszczania odpadéw, natomiast
wywoz ze Wspodlnoty Europejskiej statkow zawierajacych materiaty niebezpieczne jest
zabroniony rozporzadzeniem WE w sprawie przemieszczania odpadow. Jednak w ostatnich
latach odnotowano kilka powaznych przypadkow, w ktérych europejskie statki poddano
recyklingowi w Azji Poludniowej, co $wiadczy o tym, Ze istnieja problemy z wprowadzaniem
tego prawodawstwa w zycie.

Te oczywiste niedociagnigcia 1 niemozno$¢ zapewnienia takiego demontazu statkow, ktory
gwarantowalby rownowage gospodarcza i ekologiczna, zaalarmowaly migdzynarodowa
opini¢ publiczna i spowodowaty, ze podjgto intensywne dziatania na szczeblu politycznym.
Migdzynarodowa Organizacja Morska (IMO) rozpoczeta prace nad migdzynarodowa
konwencja w sprawie bezpiecznego i ekologicznego recyklingu statkéw. Niektore panstwa
nadmorskie, na przyktad Wielka Brytania, opracowuja obecnie krajowe strategie dotyczace
okrgtow rzadowych 1 statkéw pltywajacych pod ich bandera. Parlament Europejski i
organizacje pozarzadowe zaapelowaly o podjecie dziatan na szczeblu unijnym.

W konkluzjach z dnia 20 listopada 2006 r. Rada UE uznata, Ze ekologiczne zarzadzanie
demontazem statkow stanowi jedno z priorytetowych zadan Unii Europejskiej. Rada
stwierdzita, ze niedawne wydarzenia oraz prognozy dotyczace tonazu statkow, ktore maja
ulec demontazowi w najblizszej przysztosci, wymagaja od spotecznosci migdzynarodowej, a
w tym od UE, podjecia pilnych i odpowiednich dziatan. Rada z zadowoleniem przyjeta
planowane przez Komisje prace na rzecz unijnej strategii dotyczacej demontazu statkéw.
Strategia powinna wzmocni¢ egzekwowanie obowiazujacego prawa wspdlnotowego,
uwzgledniajac przy tym specyfike sektora zeglugi morskiej, jego kierunki rozwoju (zwlaszcza
w zakresie migdzynarodowego prawodawstwa morskiego) oraz ostateczny cel, jakim jest
opracowanie zrownowazonego w skali globalnej rozwiazania. W zwiazku z tym zadaniem
Komisji jest ocena konieczno$ci stworzenia w UE odpowiednich mozliwosci przerobowych w
zakresie demontazu statkow.
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Komisja okreslita juz swoje stanowisko w Zielonej ksiedze w sprawie polityki morskiej z
czerwca 2006 r'. Proponuje sig, aby przyszta polityka morska UE wspierala podejmowane na
szczeblu migdzynarodowym inicjatywy na rzecz osiagni¢cia wigzacych standardow w
zakresie recyklingu statkow i1 na rzecz tworzenia ekologicznych zaktadow recyklingu. Jednak
UE moze takze realizowaé szereg inicjatyw regionalnych, aby zapemic¢ luki w powstajacym
systemie migdzynarodowym 1 zrekompensowa¢ ewentualne opdznienie W jego
wprowadzeniu.

Niniejsza zielona ksigga ma na celu przedstawienie nowych rozwiazan dotyczacych
demontazu statkow, tak aby kontynuowac i wzmocni¢ dialog z panstwami czlonkowskimi i
zainteresowanymi stronami oraz przygotowaé podstawy przysztych dziatan w ramach polityki
UE, w tym przysztej polityki morskiej. Gtownym celem niniejszej inicjatywy jest ochrona
srodowiska naturalnego oraz zdrowia ludzkiego, przy czym nie chodzi o sztucznie sterowany
powrdt przemystu recyklingu statkow do UE 1 pozbawienie w ten sposob
poludniowoazjatyckich panstw jednego z glownych Zrédel dochodu. Wrecz przeciwnie,
ostateczny cel UE polega na zapewnieniu przestrzegania na catym §wiecie minimalnych norm
w zakresie ochrony $rodowiska naturalnego, zdrowia oraz bezpieczenstwa, przy
jednoczesnym docenieniu poréwnawczej strukturalnej przewagi kosztowej tych panstw.

2. GLOWNE ZAGADNIENIA
2.1. Sytuacja prawna: zakaz wywozu odpadow niebezpiecznych

Pod koniec lat 80. migdzynarodowa opini¢ publiczng zbulwersowaty przypadki wysylania
toksycznych odpadow z krajow uprzemystowionych do krajow rozwijajacych si¢. Na
pierwsze strony gazet trafila informacja o wyrzuceniu o$miu tysigcy beczek odpadow
chemicznych na plaz¢ Koko w Nigerii, a takze historia statkow takich jak Karin B, ktore
ptywaty od portu do portu prébujac wytadowa¢ w nich odpady niebezpieczne. Zaapelowano o
wzmocnienie mi¢dzynarodowych ram prawnych w tej dziedzinie. Dnia 22 marca 1989 r.
przyjeto konwencjg bazylejska ONZ w celu ustanowienia ram dla kontroli transgranicznego
przemieszczania odpadoéw niebezpiecznych. Jak dotad konwencje¢ podpisato 168 panstw, a
165 dokonato jej ratyfikacji. Cata Wspdlnota Europejska jest strona konwencji bazylejskiej,
podobnie jak wszystkie jej panstwa czlonkowskie.

W ramach poprawki do konwencji bazylejskiej w 1995 r. przyjeto catkowity zakaz wywozu
odpadow niebezpiecznych z panstw OECD do panstw nienalezacych do OECD. Zakaz
wprowadzono z powodu obaw, wyrazanych zaré6wno przez kraje rozwinigte i rozwijajace sig,
dotyczacych rosnacych ilosci odpadow niebezpiecznych wywozonych z krajow rozwinigtych
do krajow rozwijajacych si¢, a nastgpnie zagospodarowywanych w niekontrolowany i
niebezpieczny sposob.

Odestania znajduja si¢ na koncu zatacznika.
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Ten tzw. ,,zakaz bazylejski” wtaczono do prawodawstwa UE w 1997 r. i jest on wiazacy dla
wszystkich panstw cztonkowskich (art. 14 i 16 obowiazujacego rozporzadzenia w sprawie
przemieszczania odpadéw?). Unia Europejska jest najwazniejszym podmiotem na arenie
mig¢dzynarodowej, ktory wprowadzit ten zakaz do swojego prawodawstwa, w przeciwienstwie
na przyktad do Stanéw Zjednoczonych, ktére nie ratyfikowaty konwencji bazylejskiej nawet
W jej pierwotnej, niezmienionej formie. Sposrod wigkszych panstw begdacych stronami
konwencji, Chiny, Indonezja, Egipt 1 Nigeria zaakceptowaly poprawke wprowadzajaca zakaz,
natomiast nie zrobily tego Australia, Brazylia, Kanada, Indie, Japonia, Korea i Rosja. UE i jej
panstwa czlonkowskie, wraz ze swoimi partnerami na arenie mig¢dzynarodowej, propaguja
ratyfikacje ,,zakazu bazylejskiego”, ktory stanowi jeden z zasadniczych elementow stuzacych
ulepszeniu ram prawnych dotyczacych migdzynarodowego przemieszczania odpadow.

Zgodnie z migdzynarodowym prawem dotyczacym przemieszczania odpadow dany statek
moze stanowi¢ odpady zgodnie z art. 2 konwencji bazylejskiej, a jednoczesnie moze by¢
okreslany  jako  statek na mocy innych  przepisow  miedzynarodowych’.
Definicja odpadéw w prawie wspdlnotowym, zgodnie z ktéra odpady sa to substancje lub
przedmioty, nalezace do kategorii okreslonych w zalaczniku I do dyrektywy ramowej w
sprawie odpadow’, ktore sa usuwane lub ktérych usuwanie zamierza sie przeprowadzi¢, albo
ktorych usuwanie jest wymagane, ma réwniez zastosowanie do statkow przeznaczonych do
demontazu. Jezeli dany statek zawiera znaczne ilo$ci substancji niebezpiecznych, lub zgodnie
z brzmieniem odpowiedniego kodu odpadow GC 030, nie zostat on ,,prawidlowo oprézniony”
z materialow niebezpiecznych, uznaje si¢ go za odpady niebezpieczne. Wywoz takiego statku
w celu ztomowania z WE do panstwa nienalezacego do OECD jest zabroniony na mocy
zakazu bazylejskiego oraz rozporzadzenia w sprawie przemieszczania odpadow, a wszelki
demontaz musi przebiega¢ w warunkach ekologicznych w jednym z panstw OECD.
Alternatywa moze by¢ odkazenie statku (wstepne czyszczenie) w taki sposdb, aby statek nie
stanowil juz odpaddéw niebezpiecznych. Taka interpretacj¢ prawna potwierdzila francuska
Rada Stanu (Conseil d'Etaf) w sprawie byltego lotniskowca Clemenceau’.

Zobowiazania panstw cztonkowskich UE na mocy konwencji Migdzynarodowej Organizacji
Morskiej (IMO) nie uniewazniaja powyzszych przepisow w zakresie przemieszczania
odpadow, aczkolwiek nie nalezy zatrzymywa¢ ani powodowac ,,zbednego opodznienia”
danego statku, jezeli posiada on wazne certyfikaty IMO. Konwencja bazylejska i zakaz
wywozu odpadow niebezpiecznych, wdrozone na szczeblu UE w drodze rozporzadzenia w
sprawie przemieszczania odpadoéw, sa wiazace 1 panstwa czlonkowskie powinny je
egzekwowacé. Obydwa systemy przepisOw uzupetniaja sig¢, poniewaz zaroOwno prawo morza
jak 1 konwencje IMO roéwniez ustanawiaja prawa (i obowiazki) panstw przybrzeznych w
zakresie egzekwowania innych majacych zastosowanie przepiséw prawa migdzynarodowego
dotyczacych ochrony §rodowiska naturalnego.

W rzeczywisto$ci jednak wymogi konwencji bazylejskiej dotyczace powiadamiania, ktore sa
wiazace dla wszystkich jej stron, rzadko sa przestrzegane w przypadku statkow wycofanych z
eksploatacji. Trudno stosowaé zakaz wywozu na mocy rozporzadzenia WE w sprawie
przemieszczania odpadow, jezeli statek opuscit wody europejskie, a wiasciciel postanowit
nastgpnie przeznaczy¢ go do demontazu poza UE. W projekcie konwencji, ktory jest obecnie
przedmiotem dyskusji w IMO, proponuje si¢ szczegblowe i prawnie wiazace przepisy
migdzynarodowe w zakresie recyklingu statkow, ale nie zostaly one jeszcze przyj¢te.
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2.2 Aspekty ekonomiczne demontazu statkow

Rynek demontazu statkow dziata obecnie wedlug nastgpujacych zasad. Wtasciciele, ktorzy
postanowili wycofa¢ statek z eksploatacji, z reguly poszukuja nabywcy ptacacego gotowka.
Ma to zazwyczaj miejsce, kiedy koszty eksploatacji statku przekraczaja potencjalny dochdd
lub kiedy statek nie jest juz atrakcyjnym nabytkiem w ramach rynku wtornego, tzn.
mozliwo$¢ odsprzedazy jest mato prawdopodobna. Nabywca ptacacy gotowka to zazwyczaj
wyspecjalizowany posrednik albo sam operator stoczni ztomowej. Podczas ostatniego rejsu
statek najcze$ciej przewozi tadunek do miejsca, gdzie znajduje si¢ stocznia ztomowa. Po
zakonczeniu rejsu statek wpltywa do stoczni ztomowej, gdzie ulega zlomowaniu.

Nabywca za gotowke ptaci ceng w USD za tong wypornos$ci statku pustego, ktéra mniej
wigcej odpowiada masie stali statku. Przez wiele lat cena wynosita okoto 150 USD za tong
wypornosci statku pustego (wahajac si¢ miedzy 100 USD a 200 USD za tong wypornosci
statku pustego), lecz ostatnio, z powodu duzego popytu na stal ztomowa w Chinach 1 niska
podaz statkow, ceny wzrosty do rekordowego poziomu prawie 500 USD za tong wypornos$ci
statku pustego w przypadku zwyklego statku; dla szczegdlnie warto§ciowych statkéw ceny te
sa jeszcze wyzsze. Najwyzsze ceny obowiazuja obecnie w Bangladeszu.

Bardzo duzy zbiornikowiec do przewozenia ropy surowej (VLCC) o tadownosci ok. 300 000
ton posiada 45 000 ton wypornos$ci statku pustego, wigc moze osiagnaé ceng od 5 do 10 min
USD (lub znacznie wyzsza), w zalezno$ci od warunkéw panujacych na rynku. Sa to tylko
liczby orientacyjne, poniewaz na ceng wplywaja takze inne czynniki, takie jak ilo$¢ i jako$¢
stali, wystepowanie metali takich jak miedz czy nikiel oraz wyposazenie, ktore mozna
odsprzeda¢. Wystgpowanie problematycznych substancji na poktadzie ani tez ich brak nie
wplywaja na ceng.

W ramach analizy przeprowadzonej w 2000 r. Komisja zbadata ekonomiczne aspekty
ztomowania statkow®. Analiza wykazala, ze w obecnych warunkach z wielu wzgledow
byloby bardzo trudno osiagna¢ optacalno$¢ ekonomiczna recyklingu statkow przy
jednoczesnym przestrzeganiu norm ochrony srodowiska.

e Liczba statkow, ktore mozna ztomowaé, zalezy od warunkdéw panujacych na rynku
transportu morskiego. Jezeli eksploatacja statkow nadal jest oplacalna, wiasciciele nie
zdecyduja si¢ na ich zlomowanie. W ostatnich dwodch latach poziom zlomowania byt
bardzo niski z powodu prosperujacego i1 optacalnego rynku transportu morskiego.
Wigkszos¢ statkOw przeznaczonych na ztom bgdzie pochodzita z dalekomorskiej floty
handlowej i beda to gléwnie zbiornikowce i masowce (stanowiace najbardziej znaczace
pod wzgledem wielkosci segmenty floty). Inne segmenty rynku, takie jak statki wojenne,
statki Zeglugi $rodladowej 1 instalacje morskie, maja ograniczone rozmiary i sa trudno
dostepne, a wigc raczej nie moga zapewnic¢ statego dopltywu materiatéw dla recyklingu na
duza skalg. Operatorowi nowoczesnego zaktadu recyklingu bedzie zatem trudno stworzy¢
taki model prowadzenia dziatalnos$ci, ktory catkowicie pokryje koszty amortyzacji. Z tego
wzgledu ostatni dziatajacy w Europie operatorzy mogli przetrwaé tylko dzigki
ukierunkowaniu na rynki niszowe, zwlaszcza instalacje morskie, kutry rybackie i statki
zeglugi $rodladowe;’.
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e Statki stanowia pojedyncze konstrukcje o dlugim okresie eksploatacji i w ciagu 20-30 lat
uzytkowania przechodza wiele napraw i procesOw konserwacji, z ktérych bardzo niewielka
czes¢ jest odpowiednio udokumentowana. Z tego wzgledu zaktad recyklingu nie wie, co
doktadnie przyjmuje do recyklingu i czego bedzie on wymaga¢. Ma to szczegolne
znaczenie w przypadku statkow pasazerskich, ktore zawierajq szeroka game materiatow, w
tym sktadniki trudne do oddzielenia i przetworzenia. Statki, ktore obecnie sa kierowane do
stoczni ztomowych, zbudowano w latach 70. z niestosowanych juz dzisiaj materiatéw (np.
azbestu). W zwiazku z tym wymagany jest znaczny naklad pracy recznej, ktory
prawdopodobnie pozostanie gtownym sktadnikiem kosztow. Mozliwosci wykorzystania
sprzetu cigzkiego do demontazu tego typu statkow sa ograniczone.

e Niektore materiaty znajdujace si¢ na statku moga zostaé przetworzone i w ten sposob
zapewnig przychod. Inne wymagaja drogiej obrobki, ktorej koszty sa znaczne, ale trudno je
z gbry obliczy¢.

e Glownym zZrodlem przychodu stoczni zlomowych w Azji jest stal stosowana w
budownictwie oraz rynek wtdrny wyposazenia statkow. Z powodu regulacji prawnych w
krajach rozwinigtych wlasciwie nie istnieja takie zrodta przychodu.

Kolejnym czynnikiem jest réznica w kosztach pracy migdzy Azja i Europa. Pracownicy
zakladéw demontazu w Bangladeszu i Indiach zarabiaja 1-2 USD dziennie, przy czym koszty
pracodawcy zwiazane z bezpieczenstwem i zdrowiem pracownikoéw sa minimalne, natomiast
analogiczne koszty w Europie szacuje si¢ na okolo 250 USD w przeliczeniu na pracownika
dziennie w Holandii i 13 USD dziennie w Bulgarii®.

Te roznice w kosztach pracy, wymogach dotyczacych ochrony $§rodowiska i zdrowia oraz w
przychodach z recyklingu i handlu materiatami uzywanymi ttumacza, dlaczego operatorzy w
Azji Potudniowej moga oferowac wtascicielom statkdw znacznie lepsze ceny w porOwnaniu z
ewentualnymi konkurentami z innych panstw. W Bangladeszu zaktady demontazu, ktére nie
ponosza zadnych kosztow zwiazanych z ochrona $rodowiska 1 zdrowia oraz z
bezpieczenstwem, placa obecnie za statki 450-500 USD za tong, natomiast chinskie zaktady o
nieco lepszych normach oferuja potowg tej ceny, a operatorzy z USA - jedna dziesiata. W
okresie przed gwattownym wzrostem cen stali stocznie zlomujace statki w krajach
uprzemystowionych pobieraty nawet optaty za demontaz okr¢téw marynarki wojenne;.

W wyniku zmian na rynku mozliwosci przerobowe w zakresie demontazu statkow w UE
spadly w ostatnich 20 latach do marginalnego poziomu. Obecnie zaklady demontazu
wigkszych statkow istnieja gléwnie w Belgii, we Wtoszech i w Holandii, a ich catkowite
mozliwosci przerobowe wynosza okoto 230 000 ton wypornosci statku pustego rocznie. W
wigkszosci innych nadmorskich panstw cztonkowskich dziala wiele mniejszych zaktadow
demontujacych statki rybackie i inne mate jednostki ptywajace. W sumie istniejace w UE
mozliwo$ci przerobowe w zakresie zlomowania statkéw mozna oszacowaé na okoto 500 000
ton wypornosci statku pustego rocznie’. Ponadto w Wielkiej Brytanii prowadzone sa
procedury licencyjne zmierzajace do zezwolenia na prowadzenie demontazu w dwoéch
istniejacych stoczniach, ktore miatyby znacznie wigksze mozliwosci przerobowe (600 000 ton
wypornosci statku pustego rocznie w przypadku Able UK). Powyzsze wyliczenie nie
obejmuje wielu nieuzywanych suchych dokéw w portach na terenie catej Europy, ktore
mialyby mozliwos$ci techniczne w zakresie demontazu, ale prawdopodobnie nie zostang
ponownie otwarte z uwagi na aktualne warunki gospodarcze.
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Wigksze mozliwosci przerobowe w zakresie demontazu statkow w poréwnaniu z UE posiada
Turcja, ktora jako cztonek OECD zasadniczo kwalifikuje si¢ jako miejsce przeznaczenia
nawet w przypadku wywozu odpaddéw niebezpiecznych. Okoto 20 stoczni prowadzacych
demontaz na wybrzezu Alpaga (niedaleko Izmiru) posiada taczne mozliwosci przerobowe
wynoszace okoto 1 miln ton rocznie, ktérych w znacznym stopniu obecnie si¢ nie
wykorzystuje.

Zaktady w UE przewaznie spelniaja wysokie normy w zakresie bezpieczehstwa pracy i
ochrony $rodowiska naturalnego. W ostatnich latach ich tureckie odpowiedniki poczynity
znaczace postepy w tej dziedzinie, aczkolwiek nadal wystgpuja tam pewne problemy
zwiazane z ochrona $rodowiska. Rowniez w Chinach znajduje si¢ szereg zakladow z
nabrzezami do demontazu statkow, ktore w ostatnich latach zmodernizowano w celu
spelnienia norm jako$ci, ale ktorych mozliwosci przerobowe w zakresie demontazu sa
niewiele wyzsze niz 500 000 ton wypornosci statku pustego rocznie. Zaktady demontazu w
Brownsville w Teksasie i w innych miejscach w USA cechuja si¢ podobna jakoscia, ale w
zasadzie nie przyjmuja statkOw z zagranicy.

Istniejace w UE, a takze w Turcji, mozliwosci ekologicznego demontazu statkow sa zatem
wystarczajace dla okretow wojennych 1 innych statkow panstwowych (szacunkowo 100
statkéw o ponad 1 000 ton wypornosci statku pustego, przy tacznym tonazu do 500 000 ton
wyporno$ci statku pustego'"), ktore w ciagu najblizszej dekady zostana wycofane z
eksploatacji, ale nie sa odpowiednie dla floty handlowej plywajacej pod banderami UE.
Zgodnie z raportami UNCTAD w latach 2000-2005 sprzedano na ztom tonaz wynoszacy 6-30
mln ton rocznie, przy czym okoto 23 % s$wiatowej floty handlowej plywa pod banderami
pafistw cztonkowskich UE'".

Problem niedostatecznych ,,ekologicznych” mozliwosci przerobowych w zakresie demontazu
wzrosnie w zwiazku ze zblizajacym si¢ ostatecznym terminem wycofania wszystkich
zbiornikowcdw jednokadlubowych. W ostatnich dziesigcioleciach miaty miejsce wypadki z
udzialem zbiornikowcow takich jak Erika i Prestige, ktore spowodowaty powazne katastrofy
ekologiczne. W zwiazku z tym przyj¢to prawodawstwo unijne oraz przepisy mi¢dzynarodowe
zmierzajace do stopniowego wycofania zbiornikowcow jednokadtubowych. Te regulacje
prawne odniosa najwigkszy skutek w najblizszej dekadzie. Szacuje sig, ze do roku 2015 okoto
1300 zbiornikowcéw jednokadlubowych zostanie wycofanych =z eksploatacji i
przeznaczonych na ztom, z czego okoto jedna trzecia ptywa pod banderami panstw
cztonkowskich'?. Przewiduje sie, ze zapotrzebowanie na mozliwosci recyklingu statkow
osiagnie punkt kulminacyjny okoto 2010 r., kiedy uplynie najwazniejszy termin wycofania
tych zbiornikowcow z eksploatacji. Jednak wzrostu zapotrzebowania mozna oczekiwaé
rowniez w perspektywie dlugoterminowej, z uwagi na powszechny rozkwit budownictwa
stoczniowego w ostatnich latach.

Rynek zlomowania statkow jest obecnie nadal optacalny ekonomicznie, jezeli nie bra¢ pod
uwage wysokiej eksternalizacji kosztow. Wiasciciele uzyskuja znaczny dochédd ze sprzedazy
statkbw wycofanych z eksploatacji (budowa nowego bardzo duzego zbiornikowca do
przewozenia ropy surowej - VLCC - podanego wyzej jako przyktad, kosztowataby dzisiaj
okoto 90 mln USD, a po 25 latach uzytkowania uzyskano by z jego sprzedazy co najmniej 10
min USD). Z kolei stocznie zlomowe zarabiaja na recyklingu odzyskiwanych materiatow.
Jednak rynek ten funkcjonuje w bardzo kontrowersyjnych warunkach, ktore opisano ponize;j.
Spotyka si¢ to z coraz wigksza krytyka ze strony opinii publicznej w krajach rozwinigtych,
gdzie ma siedzibg wigkszo$¢ wilascicieli statkow 1 gdzie wptywaja zyski finansowe z
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dziatalnosci statkéw. Wspomniane warunki sa ponadto niezgodne z zasadami ekologicznego i
spotecznego zrownowazenia.

2.3. Oddzialywanie na Srodowisko naturalne i skutki spoleczne

Wigkszo$¢ statkow zawiera duze ilosci materialdow niebezpiecznych, takich jak azbest
(zwlaszcza jesli zbudowano je przed rokiem 1980), oleje i pozostalosci olejowe, PCB
(polichlorowane bifenyle) oraz metale cigzkie w farbach i wyposazeniu. Statki te stanowia
wigc, po przeznaczeniu ich do demontazu, jedno z gléwnych zroédet odpadow
niebezpiecznych przemieszczanych z panstw uprzemystowionych do krajow rozwijajacych
sig. W 2004 r. analiza Komisji (DG ds. Transportu i Energii) wykazata, ze pozostatosci
olejowe ze statkéw wycofanych z eksploatacji wyniosa szacunkowo od 400 000 do 1,3 min
ton rocznie do 2015 r. Co roku wsréd odpaddéw niebezpiecznych w zakladach demontazu
azbest bedzie stanowit 1 000 - 3 000 ton, TBT 170-540 ton, a szkodliwe dla srodowiska farby
6 000-20 000 ton".

Ztomowanie statkbw w Bangladeszu, Indiach i Pakistanie prowadzi si¢ na piaszczystych
plazach, gdzie nie stosuje si¢ zadnej izolacji ani barier ochronnych zapobiegajacych
zanieczyszczaniu wody 1 gleby. Istnieje tam niewiele obiektow do sktadowania odpadéw, a
materiaty, ktérych nie mozna przetworzy¢, zazwyczaj wyrzuca si¢ w miejscu demontazu.
Izolacje kabli z PCV czgsto sa palone na wolnym powietrzu.

Oddziatywanie takich praktyk na $rodowisko naturalne rzadko bylo przedmiotem
szczegotowych badan. Dostgpne dane wskazuja, ze demontaz statkbw ma znaczny
niekorzystny wpltyw na fizykochemiczne wtasciwosci wody morskiej, gleb¢ na plazy i1
osady'®. Zanieczyszczenie plazy i morza olejami jest wyraznie widoczne na zdjeciach
lotniczych zaktadow demontazu w Alang (Indie) i Chittagong (Bangladesz), a organizacje
pozarzadowe twierdza, ze na tych obszarach zanikngta wegetacja oraz zasoby rybne.

Warunki w zakresie bezpieczenstwa i1 zdrowia panujace w stoczniach zlomowych Azji
Potudniowe] sa krytyczne. Istnieje tam wysokie ryzyko niebezpiecznych wypadkéw,
zwlaszcza z powodu braku sprzetu cigzkiego (dzwigdéw) oraz wyposazenia ochronnego dla
pracownikow. Wedlug indyjskiego raportu rzadowego z 2004 r. w stoczniach w Alang w
latach 1996-2003 miaty miejsce 434 wypadki, w wyniku ktérych zgingto 209 pracownikow'.
Media donosza, ze w ciagu ostatnich 20 lat w Bangladeszu zgingto ponad 400 pracownikéw,
a 6000 zostato ciezko rannychlé. Fakt, ze Bangladesz, w przeciwienstwie do Indii, nie
wymaga nawet certyfikatu ,,odgazowany - przygotowany do robot z uzyciem wysokiej
temperatury” (,,gas-free-for-hot-work™ certification), ttumaczy szczegolnie niskie koszty, ale
jest réwniez przyczyna czestych wybuchow ze skutkiem $miertelnym w stoczniach
prowadzacych demontaz statkow.

Ponadto szacuje sig, ze w wyniku braku podstawowych zabezpieczen i ochrony tysiace
pracownikow zapada na nieuleczalne choroby z powodu wdychania toksycznych substancji i
bezposredniego kontaktu z nimi. Wedtug raportu medycznego sporzadzonego dla indyjskiego
Sadu Najwyzszego we wrzesniu 2006 r., u 16 % sily roboczej majacej bezposredni kontakt z
azbestem w Alang stwierdzono pylice azbestowa 1 zwigzane z nia powazne ryzyko
zachorowania na mezoteliome'’. Jak wynika z badan naukowych, wystepowanie tej formy
raka ptuc osiaga apogeum dopiero kilkadziesiat lat po narazeniu na substancje szkodliwe.
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W 2005 r. w Bangladeszu byto okoto 25 000 pracownikow stoczni ztomowych. W Indiach
sita robocza w okresach najwigkszego rozwoju wynosita okoto 40 000 pracownikow, ale
liczba ta zmalata do 6 000 do kofica 2006 r.'®. W przypadku obydwu tych panstw mozna
stwierdzi¢, ze wigkszo§¢ pracownikéw pochodzi z najubozszych regiondow kraju i z reguly
jest niewykwalifikowana. Pracuja oni bez umow o prace i1 nie sa objgci ani ubezpieczeniem
zdrowotnymi, ani wypadkowym, a takze nie moga tworzy¢ zwiazkow zawodowych. Za
wypadki przy pracy nie wyptaca si¢ odszkodowan lub sa one niewielkie. W przypadku
1zejszych prac dos¢ powszechna jest praca nieletnich.

Warunki panujace w zaktadach demontazu statkow byty i sa przedmiotem krytyki ze strony
organizacji ekologicznych i organizacji obrony praw czltowieka oraz ze strony mediow, a
takze indyjskiego Sadu Najwyzszego. Mimo to rzady panstw poludniowoazjatyckich nie
wykazuja inicjatywy w zakresie egzekwowania zmian, poniewaz uwazaja demontaz statkow
za istotna dla gospodarki dziatalno$¢, w ktora nie nalezy ingerowac.

24. Sytuacja mi¢gdzynarodowa

Debata nad problemem demontazu statkow trwa od wielu lat, zarowno w UE, jak i w ramach
zainteresowanych organizacji migdzynarodowych: Migdzynarodowej Organizacji Morskiej
(IMO), Migdzynarodowej Organizacji Pracy (ILO) oraz konwencji bazylejskiej (a doktadnie
jej organu macierzystego - Programu Narodéw Zjednoczonych ds. Ochrony Srodowiska -
UNEP). Wszystkie te organizacje opracowaly niewiazace wytyczne techniczne dotyczace
recyklingu statkow'”. Na dwoch posiedzeniach w 2005 r. wspélna grupa robocza ILO, IMO i
konwencji bazylejskiej ds. ztomowania statkow rozwazala skoordynowane podejscie do tego
problemu w celu uniknigcia dublowania pracy oraz nakladania si¢ zadan, odpowiedzialnosci i
kompetencji tych trzech organizacji.

Od 2005 r. IMO prowadzi prace na rzecz wiazacego mig¢dzynarodowego systemu
dotyczacego ekologicznego demontazu statkow. W pracach tych uczestnicza panstwa
cztonkowskie UE oraz Komisja Europejska. W ramach Komitetu ds. Ochrony Srodowiska
Morskiego (MEPC) tej organizacji prowadzone sa obecnie negocjacje dotyczace projektu
konwencji w sprawie bezpiecznego 1 ekologicznego recyklingu statkow, ktéra ma zostaé
przyjeta w okresie 2008/2009 przez konferencje dyplomatyczna i wejs¢ w zycie kilka lat
pozniej. Projekt obejmuje zatacznik zawierajacy wymogi dla statkow (w tym projekt,
budowa, eksploatacja i konserwacja) oraz dla zaktadow recyklingu statkdéw, jak rowniez
pewne wymogi w zakresie sprawozdawczosci. Ma to na celu stworzenie takiego podejscia do
recyklingu statkéw, ktore obejmie caly okres ich uzytkowania, tak aby nie stosowano w
nowych statkach materiatow niebezpiecznych, a takze aby usuwano takie materiaty z
istniejacych juz statkow. Szczegodty techniczne, obejmujace rowniez ekologiczne zarzadzanie
zaktadami recyklingu statkow, zostang okreslone w wytycznych dotaczonych do konwencji.

Wedhug obecnego projektu konwencja - zgodnie z innymi instrumentami IMO - nie bedzie
miata zastosowania do mniejszych statkéw ponizej 400 lub 500 ton brutto, okretéw
wojennych, pomocniczych statkow marynarki wojennej i innych statkéw panstwowych lub
uzytkowanych przez panstwo i wykorzystywanych wylacznie w niekomercyjnej stuzbie
panstwowej. Kwestie sporne, ktore zostana omowione przez grupy robocze IMO w 2007 r.,
obejmuja odniesienie do przepisOw 1 norm obowiazujacych poza IMO, podstawowa norm¢
ekologiczna dla zakladow recyklingu statkéw, przyszie wymogi w  zakresie
sprawozdawczosci (zwlaszcza konieczno$¢ powiadamiania migdzy panstwami, analogicznie
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do konwencji bazylejskiej) oraz rodzaj mechanizmu zapewniajacego przestrzeganie
przepisow, ktory utatwitby wprowadzenie konwencji w zycie.

W zwiazku z konwencja bazylejska najistotniejsza dyskutowana kwestia jest pytanie, czy
proponowana konwencja w sprawie recyklingu statkow zapewni réwnowazny poziom
kontroli i egzekwowania przepiséw jak konwencja bazylejska. Na 8. konferencji stron w dniu
1 grudnia 2006 r. ponownie podkreslono t¢ kwesti¢ 1 stwierdzono, migdzy innymi, Zze nowy
instrument prawny powinien stworzy¢ takie warunki demontazu statkow, ktére chronityby
pracownikdw 1 $rodowisko naturalne przed szkodliwym wplywem materialow
niebezpiecznych i niebezpiecznymi warunkami pracy.

3. ROZWIAZANIA NA RZECZ LEPSZEGO ZARZADZANIA DEMONTAZEM STATKOW W
EUROPIE

Komisja przeanalizowata szereg kwestii 1 okreslita pewne rozwiazania wypelniajace lub
przynajmniej zmniejszajace luke we wdrazaniu przepisdéw oraz ulepszajace zarzadzanie
demontazem statkow. Nalezy podkresli¢, ze te rozwiazania nie wykluczaja si¢ nawzajem, lecz
uzupelniaja sig.

3.1. Lepsze egzekwowanie przepisow UE w zakresie przemieszczania odpadow

Panstwa cztonkowskie UE sa zobowiazane do stosowania i egzekwowania rozporzadzenia
WE w sprawie przemieszczania odpaddéw, w tym zakazu bazylejskiego dotyczacego wywozu
odpaddéw niebezpiecznych.

Pomimo ze duzy ruch statkow ulatwia obchodzenie zakazu wywozu, egzekwowanie
przepisOw mozna polepszy¢, przynajmniej w przypadku statkow i linii zeglugowych, ktore
regularnie ptywaja po wodach europejskich. Bedzie to wymagato:

e czestszych  kontroli  prowadzonych w  portach europejskich przez organy ds.
przemieszczania odpaddéw 1 organy portowe, ukierunkowanych na statki powyzej
okreslonego wieku (25 lat) lub statki, w zwiazku z ktérymi istnieja inne przestanki
$wiadczace o planowanym demontazu;

e cwentualnych dodatkowych wytycznych ze strony Komisji i panstw cztonkowskich
dotyczacych definicji odpadéw i odpadow niebezpiecznych w kontekscie statkow, a takze
wykazu zaktadéw recyklingu spelniajacych normy ekologicznego zarzadzania 1
bezpieczenstwa pracownikow;

e regularnej wspolpracy i wymiany informacji migdzy panstwami cztonkowskimi oraz
miedzy tymi panstwami a Komisja, w tym wykorzystywania baz danych i doniesien
prasowych w celu identyfikacji ewentualnych statkow wycofanych z eksploatacji i
Sledzenia ich trasy do zaktadéw demontazu;

o JSciSlejszej wspolpracy z niektdérymi krajami trzecimi, zwlaszcza z panstwami, w ktorych
prowadzi si¢ recykling oraz panstwami tranzytowymi (np. Egiptem w zwiazku ze statkami

wycofanymi z eksploatacji, ktore przeptywaja przez Kanat Sueski);

e koncentracji dzialan politycznych na okrgtach wojennych i innych statkach panstwowych
oraz statkach komercyjnych regularnie ptywajacych po wodach UE (np. promach).
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Jako zZe rozporzadzenie w sprawie przemieszczania odpadow ma zastosowanie nie tylko do
statkow plywajacych pod banderami UE, ale do calego wywozu odpadow, a wigc réwniez do
statkow wycofanych z eksploatacji, ktore opuszczaja porty UE, wihasciciele statkow nie moga
unikna¢ kontroli poprzez przejscie pod banderg nieeuropejska. Ryzyko ograniczenia zeglugi
w Europie poprzez bardziej rygorystyczne egzekwowanie przepisOw nie jest bardzo wysokie
tak dlugo, jak UE pozostaje gospodarczo atrakcyjnym i dochodowym rynkiem. Bardziej
prawdopodobne jest ryzyko porzucania objgtych kontrola statkow w portach UE przez
nieodpowiedzialnych wiascicieli statkow spoza UE, wskutek czego odpowiedni demontaz
musialby zosta¢ ostatecznie sfinansowany przez podatnikéw. Tego rodzaju problem mozna
rozwiaza¢ wylacznie poprzez skuteczniejsze egzekwowanie powszechnie obowiazujacych
przepisow morskich.

3.2. Rozwiazania na szczeblu mi¢gdzynarodowym

Wsrod zainteresowanych organow migdzynarodowych panuje powszechna zgoda, ze
najwazniejsza kwesti¢ stanowi zapewnienie ekologicznego 1 bezpiecznego recyklingu
statkow. W celu stworzenia rownych warunkéw dziatalnosci w skali globalnej konieczne jest
wprowadzenie wiazacych norm mig¢dzynarodowych. Takie normy powinny spowodowaé
faktyczna zmiang obecnych metod demontazu dzigki powstrzymaniu czgstych przypadkow
zanieczyszczania gleby i wody oraz ochronie pracownikéw przed wypadkami i narazeniem na
dziatanie niebezpiecznych substancji. Nalezy wprowadzi¢ szereg obowiazkowych wymogow,
na przyktad bezpieczne izolowanie pozostatosci olejowych, wcze$niejsze usuwanie azbestu
przy uzyciu wyposazenia ochronnego, srodki zapobiegajace wybuchom dzigki usuwaniu
gazow, a takze sprzgt stuzacy bezpiecznemu przemieszczaniu cigzkich tadunkow.

Roéznica w cenach miedzy krajami europejskimi i azjatyckimi prawdopodobnie si¢ utrzyma,
nawet jesli te ostatnie beda spetnia¢ wysokie normy ekologiczne i zdrowotne, ale zmniejszy
si¢ prawdopodobienstwo, ze ceny europejskie okaza si¢ we wszystkich przypadkach
zaporowe. W najblizszej przysztosci kraje rozwijajace si¢ nadal b¢da mogly oferowac nizsze
koszty pracy 1 wyzsze ceny za stal 1 wyposazenie nadajace si¢ do ponownego uzytku. Mimo
to istniataby mozliwo$¢ zmniejszania rdznicy cenowej poprzez dobrowolne $rodki, co
pozwoliloby na demontaz pewnej liczby statkow w Europie, gdzie obowiazuja szczegodlnie
wysokie normy w zakresie ,,zerowego zanieczyszczenia” i ,,zerowego uszczerbku dla zdrowia
ludzkiego™.

Dla rozwiazania problemu demontazu statkow w skali §wiatowej niezbgdne bedzie przyjgcie
w przysziosci migdzynarodowej konwencji. Z tego wzgledu IMO stanowi najbardziej
wilasciwe forum dla rozwiazania tej kwestii na szczeblu globalnym. Przyjecie nowej
konwencji bedzie miato konsekwencje dla rozporzadzenia w sprawie przemieszczania
odpadow oraz innych przepisow prawnych UE dotyczacych ochrony $rodowiska 1
bezpieczenstwa pracy. Cala Wspodlnota musi dazy¢ do zostania jedna ze stron tej konkretnej
konwencji IMO. Mozna to osiagna¢ poprzez zawarcie w konwencji klauzuli o regionalnych
organizacjach integracji gospodarczej (,,klauzula REIO”), tak jak w przypadku wszystkich
zawartych ostatnio wielostronnych umoéw dotyczacych ochrony $rodowiska. Aby jak
najszybciej wprowadzi¢ normy migdzynarodowe w zakresie ochrony $rodowiska naturalnego
1 bezpieczenstwa, nalezy wzmocni¢ pozycj¢ Wspolnoty w IMO.
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W interesie UE lezy, po pierwsze, aby prace IMO zakonczono jak najszybciej, a po drugie,
aby konwencja miata wystarczajaco szeroki zakres i zapewniatla odpowiednie normy w
zakresie ochrony zdrowia 1 ochrony §rodowiska naturalnego, a takze mechanizmy niezbedne
dla ich egzekwowania. W tym celu konwencja powinna jednoznacznie ustanowi¢ obowiazki i
uprawnienia panstw bandery, panstw portu i panstw, w ktorych odbywa si¢ recykling, a takze
sprawiedliwa rownowage migdzy nimi. System IMO musi by¢ skuteczny, przez co rozumie
si¢ stworzenie takiego systemu, w ktorym statki mozna demontowac tylko w sposob
ekologiczny i bezpieczny.

Jest mato prawdopodobne, ze opracowywany instrument prawny bgdzie zawieral obowiazek
odkazenia statku przed jego ostatnim rejsem, poniewaz sektor zeglugi morskiej uwaza, ze
wstepne czyszczenie jest niepraktyczne z punktu widzenia bezpieczenstwa lub ze jest
nieoplacalne. Projekt konwencji nie wymaga wcze$niejszego usunigcia materialow
niebezpiecznych, jezeli wybrany zaktad recyklingu ma pelne zezwolenie na
zagospodarowywanie rodzaju badz iloSci materialow niebezpiecznych znajdujacych si¢ w
konstrukcji statku. Projekt (w wersji z grudnia 2006 r.) zmierza do dostosowania wymogow
dla poszczegdlnych statkow do mozliwosci przerobowych stoczni, w ktorej prowadzi si¢
recykling, za pomoca planu na rzecz recyklingu i1 migdzynarodowego $wiadectwa
kwalifikujacego do recyklingu. Nadal istnieje jednak konieczno$¢ wyraznego zarzadzenia, ze
w przypadku, gdy docelowy zaktad recyklingu nie jest w stanie zagospodarowa¢ pewnych
materiatow niebezpiecznych, wlasciciel statku wycofanego z eksploatacji musi wybraé¢ inna
stoczni¢ lub wczes$niej usunac takie materiaty w celu ich bezpiecznego usunigcia lub odzysku.
Na razie Komisja prowadzi prace nad analiza dotyczaca rodzajow ryzyka, kosztow i korzysci
wstepnego czyszczenia, poniewaz rozporzadzenie w sprawie przemieszczania odpadow
naktada wymog ,,prawidtowego oprdznienia” statkéw z materiatdéw niebezpiecznych w celu
zakwalifikowania ich jako materialy inne niz niebezpieczne. Wyniki analizy prawdopodobnie
beda dostgpne pdzna wiosng 2007 r.

Obecnie nie ma mozliwos$ci zmiany rozporzadzenia WE w sprawie przemieszczania odpadow
ani innego prawa wspoOlnotowego, na ktére ma wplyw proponowana konwencja.
Prawodawstwo UE powinno nadal obowiazywaé i nie planuje si¢ zadnych zmian do czasu
zapewnienia takich samych wysokich norm przez migdzynarodowe przepisy w ramach IMO.
W szczegolnosci nie ma powodu do zmiany systemu konwencji bazylejskiej dotyczacego
kontroli transgranicznego przemieszczania odpadéw ani do przyznawania odstgpstw dla
statkéw wycofanych z eksploatacji, jezeli nowy system migdzynarodowy nie gwarantuje na
razie rownowaznego poziomu ich kontroli.

W celu zwigkszenia udzialu Wspolnoty w negocjacjach w IMO dotyczacych
migdzynarodowej konwencji w sprawie recyklingu statkow nalezy jednak:

(a) ustali¢ stanowisko Wspolnoty i ewentualnie udzieli¢ Komisji mandatu w zakresie
dalszych negocjacji dotyczacych konwencji IMO w sprawie recyklingu statkow,
poniewaz moze mie¢ ona wplyw na prawodawstwo wspolnotowe;

(b) zawrze¢ w konwencji ,.klauzulg REIO”, tak aby Wspolnota stala si¢ jedna ze stron
konwencji w sprawie recyklingu statkow;

(c) wzmocni¢ koordynacj¢ stanowisk negocjacyjnych miedzy panstwami cztonkowskimi

UE a Komisja; wspolpraca w tej dziedzinie jest obecnie dobra, ale nalezy ja
zacies$nic.
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Po przyjeciu konwencji i1 zwiazanych z nia wytycznych beda one musialy zostaé
przetransponowane do prawa wspolnotowego, tak aby staty si¢ obowiazujace dla statkow
ptywajacych pod banderami UE 1 statkéw wptywajacych na wody terytorialne UE. Podobnie
byto w przypadku szeregu konwencji IMO, na przyklad konwencji o kontroli szkodliwych
systemow przeciwporostowych stosowanych na statkach (konwencji AFS), wprowadzonej do
prawa wspolnotowego rozporzadzeniem (WE) nr 782/2003. Takie podejscie, polegajace na
ustanawianiu przepisow UE na podstawie migdzynarodowych instrumentéw prawnych,
stanowi podstawg dziatan UE w zakresie transportu morskiego, ktéora umozliwia
uwzglednianie specyficznych cech migdzynarodowej zeglugi morskie;.

Konwencja w sprawie recyklingu statkbw moze jednak zostaé przyjgta za pdzno, aby
rozwiaza¢ problem zbiornikowcow jednokadtubowych wycofywanych z eksploatacii,
poniewaz konwencje IMO zazwyczaj wchodza w Zycie po szeSciu latach, a szczytowy okres
wycofywania tych zbiornikowcdéw z eksploatacji przewiduje si¢ okoto 2010 r. Zatem oprdcz
dazenia do jak najszybszego wejscia konwencji w zycie, nalezy znalez¢ rozwiazania, ktére
mozna stosowac w okresie przejsciowym.

3.3. Zwigkszenie mozliwoS$ci przerobowych w zakresie demontazu statkow w UE

Jak opisano w pkt. 2.2., istniejaca w UE 1 innych panstwach OECD (zwtlaszcza w Turcji)
mozliwo$¢ demontazu statkow jest wystarczajaca dla okr¢tow wojennych i1 innych statkow
panstwowych, ktére w ciagu najblizszej dekady zostana wycofane z eksploatacji, ale nie
wystarczy dla o wiele wigkszej liczby zbiornikowcow i innych duzych statkéw handlowych
ptywajacych pod banderami UE lub bedacych wtasnoscia przedsigbiorstw posiadajacych
siedzib¢ w UE. Ta sytuacja nie ulegnie znacznym zmianom, nawet jesli kilka brytyjskich
stoczni, ktore wystapily o niezbedne licencje, rozpocznie niedtugo dziatalno$é™. Nawet jezeli
jednym z rozwiazan dla tych statkow UE, ktoére staly si¢ odpadami poza wodami
europejskimi, bgda zmodernizowane zaktady recyklingu w Chinach, w najblizszych latach
wystapi znaczny deficyt mozliwos$ci przerobowych w zakresie bezpiecznego i1 ekologicznego
demontazu.

Jednak niewystarczajace wykorzystanie istniejacych ,,ekologicznych” lub zmodernizowanych
zaktadow w UE, Turcji i Chinach $§wiadczy o tym, ze problem demontazu statkéw lezy raczej
po stronie popytu niz podazy. Warunki panujace obecnie na rynku uniemozliwiaja
operatorom z UE konkurowanie z potudniowoazjatyckimi stoczniami, ktore moga oferowac o
wiele nizsze koszty oraz wyzsze ceny za metale. Utrzymujacy si¢ brak sprawiedliwych
warunkéw prowadzenia dziatalnosci w formie skutecznych i obowiazkowych norm
demontazu statkbw obowiazujacych na calym $wiecie bedzie przyczyna trudnosci dla
europejskich zaktadow w zakresie konkurencji na rynku oraz przyczyna wysylania przez
wiascicieli swoich statkéw do tych zakladow azjatyckich, ktore nie spetniaja podstawowych
norm.

Odpowiadajac na tg sytuacj¢ Rada UE w dniu 17 maja 2006 r. wydata o§wiadczenie, w
ktorym stwierdzono, ze panstwa czlonkowskie podejma starania na rzecz zwigkszenia
mozliwo$ci przerobowych w zakresie demontazu statkow w UE. Ponadto panstwa
cztonkowskie zrobia wszystko, aby zapewni¢ korzystny postep w migdzynarodowych
negocjacjach zmierzajacych do wprowadzenia na szczeblu $§wiatowym obowiazkowych
wymogow w zakresie demontazu statkéw. W konkluzjach Rady przyjetych dnia 20 listopada
2006 r., przed 8. konferencja stron konwencji bazylejskiej, zwrocono si¢ do Komisji o oceng
koniecznos$ci stworzenia odpowiednich mozliwosci przerobowych w zakresie demontazu
statkéw w UE.
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Przy poszukiwaniu rozwigzan umacniajacych pozycje ekologicznych zaktadéw demontazu
statkbw w ogolnosci, a zaktadow w UE w szczegdlnosci, w okresie przejsciowym (tj. do
czasu, gdy nowy migdzynarodowy system stworzy sprawiedliwe warunki prowadzenia
dziatalno$ci w skali globalnej) nalezy skoncentrowaé dzialania na statkach panstwowych. Na
rzadach panstw cztonkowskich UE spoczywa szczegolny obowiazek przestrzegania
prawodawstwa wspolnotowego i dawania przyktadu w odniesieniu do demontazu okrgtow
wojennych 1 innych statkow nalezacych do panstwa. W przypadku okrg¢téw wojennych
wystepuje dodatkowa odpowiedzialno$¢ zwiazana ze stosunkowo wysoka zawarto$cia
materiatlow niebezpiecznych (zwlaszcza azbestu) w starszych statkach.

Rzady panstw cztonkowskich mogtyby stymulowaé podaz ustug w zakresie ,,ekologicznego”
demontazu 1 wstgpnego czyszczenia swoich statkow wycofanych z eksploatacji poprzez
publiczne przetargi. Przy tych przetargach stosowano by rygorystyczne przepisy dotyczace
zamoOwien publicznych, ktore zezwalaja na demontaz wylacznie zgodnie z obowiazujacym
prawem w zakresie przemieszczania odpadow 1 wysokimi normami zarzadzania
ekologicznego. Optacalnos¢ zaktadéw demontazu w Europie mozna wesprze¢ chocby
poprzez wprowadzenie wigkszej przejrzystosci przy wycofywaniu statkow panstwowych z
eksploatacji, skoordynowany harmonogram oraz unijna harmonizacj¢ norm jakos$ci
wymaganych przez rzady panstw w kontraktach dotyczacych demontazu.

Jezeli panstwa cztonkowskie sprzedaja swoje statki innym panstwom lub innym nabywcom w
celu dalszego ich uzytkowania, moga nadal czgsciowo zachowaé pewien wpltyw poprzez
zawarcie w umowach sprzedazy postanowien dotyczacych demontazu, np. klauzuli o
uprzedniej zgodzie rzadu na ztomowanie. Takie postanowienia stanowia czg$¢ proponowane;j
brytyjskiej strategii dotyczacej recyklingu statkéw opublikowanej w marcu 2006 r.”.

W odniesieniu do o wiele wigkszej floty handlowej zasadnicze znaczenie maja opisane
powyze] wzgledy ekonomiczne. Dopdki nie powstanie kompletny i1 wiazacy system
migdzynarodowy, a prawdopodobnie nawet po jego wprowadzeniu, konieczne sa powazne
zachety do wprowadzania zmian w aktualnych praktykach sektora zeglugi morskiej. W
perspektywie dilugoterminowej nalezy ustanowi¢ zrownowazony system finansowania, za
posrednictwem ktérego wlasciciele statkow i1 ewentualnie inni beneficjenci zeglugi morskiej
wnosiliby wktad na rzecz bezpiecznego i1 ekologicznego demontazu statkéw na catym
swiecie. Ewentualna struktura takiego systemu zostata oméwiona ponizej (pkt. 3.6).

W okresie przejSciowym pewna rolg moga odegra¢ dobrowolne zobowiazania podejmowane
zgodnie z odpowiedzialno$cia spoteczna przedsigbiorstw, do czego nalezy zachgcac (zob. pkt.
3.5). Kierunki rozwoju moga tu wskazaé systemy przyznawania nagrod i certyfikatow.

Szczegolna uwage nalezy poswigei¢ kwestii, czy bezposrednie wsparcie finansowe nalezy
przeznaczy¢ dla ekologicznych zakladéw demontazu statkow w UE czy dla wiascicieli,
ktorzy wysytaja swoje statki do ,,ekologicznych” stoczni w celu ich catkowitego demontazu
badz w celu ich odkazenia. Tego rodzaju wsparcie na rzecz zakladéw innowacyjnych moze
posrednio zmniejszy¢ liczbe statkdéw demontowanych w niedopuszczalnych warunkach. Nie
jest jednak trudno przewidzie¢ ryzyko polegajace na konieczno$ci wyplacania ogromnych
kwot przez dlugie okresy, ktore nie tworzylyby zréwnowazonej dziatalno$ci przemystowej i
powodowaty ryzyko subsydiowania krzyzowego z innymi dzialaniami, zwtaszcza w sektorze
stoczniowym, w ktoérym istnieje silna konkurencja. Ponadto dotowanie zaktadéw demontazu
statkbw, a tym bardziej bezposrednio wlascicieli statkow, kitociloby si¢ z zasada prawa
unijnego ,,zanieczyszczajacy ptaci”. Z tego powodu jest oczywiste, ze przepisy dotyczace
tego rodzaju pomocy panstwa maja do$¢ ograniczony zakres.
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Obowiazujace wytyczne UE w sprawie pomocy panstwa odnosnie do ochrony $rodowiska,
ktore stanowia instrument okreslajacy zakres takiej pomocy, uwzgledniaja jako potencjalny
przedmiot pomocy pewne ustugi zagospodarowywania odpadow, ale nie demontaz statkéw.
Na podstawie indywidualnych przypadkéw nalezy ocenia¢, czy dotacje na rzecz okreslonych
dziatan, takich jak innowacyjne inwestycje, usuwanie azbestu lub udzial przedsigbiorstwa w
programach certyfikacji i monitorowania, stanowia taka pomoc panstwa i czy podlegaja
zakresowi wytycznych. Europejska polityka spojnosci rowniez moze zapewni¢ wsparcie dla
stoczni, w tym dla zaktadow recyklingu, pod warunkiem Ze jest to zgodne z celami, zasadami
1 procedurami tej polityki.

34. Pomoc techniczna oraz transfer technologii i sprawdzonych rozwigzan do
panstw, w ktorych prowadzi si¢ recykling

Pomimo ztych i niebezpiecznych warunkéw pracy oraz niszczenia §rodowiska naturalnego,
stocznie zlomowe maja duze znaczenie gospodarcze dla panstw Azji Potudniowej. Na
przyktad Bangladesz czerpie okoto 90 % swojej stali ze zdemontowanych statkow, a sektor
demontazu zapewnia dziesiatki tysigcy miejsc pracy.

Modernizacja zaktadéw demontazu statkbw w tych panstwach bedzie wymagata pomocy
technicznej 1 lepszych uregulowan prawnych. Takiej pomocy udzielaja juz na mata skale
organizacje migdzynarodowe, niektore kraje OECD, a takze Komisja Europejska. Tg
techniczna 1 finansowa pomoc nalezy zweryfikowa¢ w Scistej wspotpracy z objetymi nia
panstwami i innymi donatorami mig¢dzynarodowymi w celu propagowania bezpiecznego i
ekologicznego demontazu statkdéw. UE wkrétce bedzie negocjowaé nowe lub zaktualizowane
umowy polityczne lub gospodarcze z szeregiem panstw, w ktorych prowadzi si¢ recykling, a
w odpowiednich przypadkach zbada mozliwosci ujecia w nich kwestii dotyczacych lepszych
norm zatrudnienia i ochrony $rodowiska.

W Unii Europejskiej dostepne sa znaczne doswiadczenie i technologia stuzace ekologicznemu
demontazowi statkow. UE powinna stara¢ si¢ dzieli¢ tym do$wiadczeniem z panstwami, w
ktérych prowadzi si¢ recykling statkow, oraz wspiera¢ wlasciwy transfer technologii i
sprawdzonych rozwigzan. Analogicznie UE moze przekazywa¢ doswiadczenie 1 rozwigzania
dotyczace zagrozen zwiazanych z azbestem i w ten sposob podnies¢ normy ochrony i
zabezpieczen w odno$nych panstwach.

Pomijajac kwestie techniczne nalezy jednak podkresli¢, ze brak lub niewprowadzenie
podstawowych przepisow bezpieczenstwa i higieny pracy oraz ochrony srodowiska wiaze si¢
Scisle z ubdstwem strukturalnym i innymi problemami spotecznymi i prawnymi w niektorych
rejonach Azji Poludniowej. Do takich probleméw nalezy brak praw wlasnosci i czgste
przypadki zawierania przez operatoréw bardzo kréotkich uméw o dzierzawe gruntdow na
wybrzezu, nieskuteczna dziatalno$¢ organoéw egzekwowania przepisow oraz zte metody
zarzadzania. Aby wprowadzi¢ zmiany w zroOwnowazony sposob, pomoc bedzie musiata
wpisywac si¢ w szersze ramy.
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3.5. Wspieranie dobrowolnych dzialan

W ciagu stosunkowo dlugiego okresu eksploatacji statki handlowe przynosza wtascicielom
duze zyski. Kiedy z koncem eksploatacji statek staje si¢ odpadami, jego wilasciciel - jako
osoba, ktora zazwyczaj podejmuje decyzje o przeznaczeniu statku na ztom i bedaca przez to
»producentem” odpaddw - jest najwlasciwszym podmiotem odpowiedzialnym za zapewnienie
bezpiecznego i1 ekologicznego usunigcia lub odzysku. Wiasciciele statkow, ktorzy powaznie
traktuja swoj zawod, nie powinni tolerowa¢ aktualnych warunkéw demontazu, ktoére
zagrazaja zyciu i zdrowiu pracownikdéw oraz zanieczyszczaja sSrodowisko naturalne.

Dobrowolne zobowiazania podejmowane przez witascicieli statkow, ich stowarzyszenia 1 ich
klientow to prawdopodobnie najprostszy i najszybszy sposob zmiany wspomnianych
warunkow. Na przyktad spotka zeglugowa P&O Nedlloyd (obecnie czgs¢ Maersk Group)
zawarla partnerstwo z zaktadami chinskimi, ktérych normy w zakresie ochrony $rodowiska
naturalnego 1 bezpieczenstwa podwyzszono dzigki pomocy technicznej 1 szkoleniom. We
wrzesniu 2006 r. Intertanko, organizacja niezaleznych wtascicieli zbiornikowcow, oglosita
przyjecie ,strategii przejSciowej”’, zgodnie z ktora wilasciciele statkow powinni korzystaé
tylko z takich zakladéw recyklingu, ktére poczynily wyrazne postgpy w zakresie
bezpieczenstwa 1 ochrony s$rodowiska zgodnie z sekcja C projektu miedzynarodowe]
konwencji.

W decyzji z dnia 1 grudnia 2006 r. konferencja stron konwencji bazylejskiej wezwata
wilasdcicieli statkow 1 inne zainteresowane podmioty do podjgcia wszelkich praktycznych
dziatan na rzecz ekologicznych metod demontazu statkéw wycofanych z eksploatacji.

Dobrowolne porozumienia moga by¢ skuteczne jezeli ich tre§¢ zostanie odpowiednio
opracowana 1 jezeli beda one zawiera¢ przejrzyste mechanizmy zapewniajace realizacje
zobowiazan podjetych przez prywatne podmioty, a takze systemy monitorowania i kontroli. Z
tego wzgledu nie mozna z gory zakladaé, ze dana organizacja i jej cztonkowie beda
przestrzega¢ przepisy. Tego rodzaju zobowiazania stanowia wazny pierwszy krok na rzecz
wprowadzenia zmian. Nalezy wigc wzywac do zawierania porozumien i w miar¢ mozliwosci
wspierac je poprzez zachgty ze strony Unii Europejskiej 1 panstw czionkowskich, po czym
nalezy monitorowa¢ wdrazanie takich porozumien. Jezeli okaze si¢, ze zobowiazanie nie jest
realizowane, konieczne moze by¢ wprowadzenie rozwiazan legislacyjnych.

3.6. Fundusz na rzecz demontazu statkow

W perspektywie dtugoterminowej inwestycji w ekologiczne zaklady, demontazu statkow w
Europie Iub Azji nie bedzie mozna dotowaé ze s$rodkow panstwowych. Zasada
»zanieczyszczajacy placi” oraz zasady odpowiedzialnosci producentow wymagaja, aby
wiasciciele ponosili catkowita odpowiedzialnos¢ za prawidlowe usunigcie odpadow. Taki
zrbwnowazony system finansowania mozna zorganizowa¢ na zasadzie dobrowolnosci, przy
czym zobowiazania podejmowalby przede wszystkim sektor zeglugi morskiej. Jednak z
uwagi na silna konkurencje panujaca na rynku bardziej skuteczne byloby raczej
wprowadzenie takiego systemu jako obowiazkowego elementu nowego migdzynarodowego
systemu dotyczacego demontazu statkow. Najwigksze kompetencje do prowadzenia funduszu
mialaby IMO, analogicznie do istniejacych funduszy zwiazanych z zanieczyszczeniami
olejowymi w ramach konwencji MARPOL. Aby zapobiec przechodzeniu statkow pod
bandery panstw, ktore nie uczestnicza w systemie finansowania, sktadki nalezatoby powiazaé

17

PL



PL

z rejestracja w IMO lub z dzialalno$cia statku w catym okresie eksploatacji, np. poprzez
optaty portowe lub obowiazkowe systemy ubezpieczen.

Takie powiazanie z eksploatacja statku jest korzystniejsze niz sktadanie depozytu w zwiazku
ze zbudowaniem statku, poniewaz czgsto stocznia, w ktorej zbudowano statek, nie istnieje juz
w momencie ztomowania statku. Jezeli nie uda si¢ stworzy¢ takiego funduszu w ramach IMO,
mozna rozwazy¢ utworzenie systemu regionalnego.

3.7.

Inne rozwiazania

Proces modernizacji sektora demontazu statkow moze wspomoéc kilka innych $rodkéw
wprowadzonych w perspektywie krotko- 1 Srednioterminowe;:

(@)

(o

(©)

Prawodawstwo UE, zwtaszcza dotyczqce zbiornikowcow jednokadtubowych. Jako ze
takie zbiornikowce beda stanowily wigksza czg§¢ statkow wycofanych z
eksploatacji, ktore zostana zezlomowane w najblizszych latach, by¢ moze warto
rozwazy¢ uzupelnienie prawodawstwa w zakresie bezpieczenstwa na morzu
przepisami dotyczacymi ekologicznego i bezpiecznego demontazu statkow.

Niektére panstwa cztonkowskie zaznaczyly, ze popartyby taki wniosek, jezeli
Komisja podejmie inicjatywe w tej kwestii. Wada takiego rozwiazania jest fakt, ze
skoro zbiornikowce jednokadtubowe 1 tak sa przewaznie objgte zakazem wptywania
do portow UE, byloby ono skierowane gléwnie do panstw bandery UE i w ten
sposob mogtoby spowodowac¢ masowe przechodzenie statkdéw pod inne bandery, co
nie przyniostoby zadnych korzysci w zakresie bezpieczenstwa ani ochrony
srodowiska naturalnego.

Poza szczegolnym przypadkiem zbiornikowcow, mozna opracowac bardziej ogolne
srodki zapobiegajace stosowaniu materialdw niebezpiecznych w konstrukcjach
nowych statkdbw. Niedawno przyjete prawodawstwo dotyczace chemikaliow —
REACH (rozporzadzenie (WE) nr 1907/2006) stanowi ramy regulacyjne w
odniesieniu  do niebezpiecznych chemikaliow. Konieczno$§¢ wprowadzenia
dodatkowych $rodkéw, dotyczacych stosowania innych substancji w konstrukcjach
statkdw, wymagalaby doktadnej analizy i oceny wptywu.

Usprawnienie pomocy dla Zeglugi morskiej polqczone z ekologicznym demontazem
statkow. Finansowanie wspoOlnotowe dla sektora zeglugi morskiej oraz pomoc
panstwa dla transportu morskiego mozna powiaza¢ z Kkorzystaniem przez
beneficjenta z ekologicznych i bezpiecznych zaktadéw demontazu statkow w
odniesieniu do wszystkich kontrolowanych przez niego statkow.

Ustanowienie europejskiego systemu certyfikacji dla ekologicznego demontazu
statkow oraz nagrod za wzorcowy recykling ekologiczny. Istniejace lub ulepszone w
przysztosci systemy certyfikacji, takie jak EMAS, moga by¢ wykorzystywane w celu
lepszego zarzadzania zaktadami demontazu statkow i przejrzystej prezentacji takich
ulepszen klientom i opinii publicznej. Planowana weryfikacja rozporzadzenia w
sprawie EMAS moze udostepni¢ ten system takze dla zakladow spoza UE i w ten
sposob umozliwi¢ zainteresowanym operatorom, np. w Turcji, zdobycie certyfikatu
ekologicznego zarzadzania. Ponadto program przyznawania oznakowania
ekologicznego albo nagrody za troske o zdrowie 1 bezpieczenstwo moglby zacheci¢
wiascicieli statkow, zaklady recyklingu 1 inne zainteresowane podmioty do
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(d)

4.

podejmowania wczesnych dziatan na rzecz bezpiecznych i1 ekologicznych metod
demontazu statkéw. Istniejace juz nagrody ,,Clean Marine” czy ,,Green Awards” dla
linii zeglugowych 1 portéw moga stanowi¢ tu zrddto inspiracji. Publiczny rejestr
ekologicznych zaktadow demontazu méglby ponadto stanowi¢ dobra wskazowke dla
wiascicieli statkow.

Rozwoj miedzynarodowych badan naukowych nad demontazem statkow. Szosty
ramowy program Komisji Europejskiej na rzecz badan i rozwoju finansuje obecnie
jeden projekt badawczy w tej dziedzinie (,,SHIPDISMANTL”), w ktérym analizuje
si¢ rozwiazania techniczne pod katem wspotpracy mig¢dzynarodowej. W zwiazku z
tym instytuty naukowo-badawcze oraz stocznie prowadzace demontaz statkow z UE,
Turcji 1 Indii opracowuja systemy wspomagajace podejmowanie decyzji (DSS),
ktore zostang za darmo udostgpnione sektorowi ztomowania statkow na catym
swiecie. Opublikowane ostatnio pierwsze zaproszenie do sktadania wnioskow w
ramach siédmego programu ramowego wyraznie okre$la obszar badawczy dotyczacy
strategii wycofywania statkow z eksploatacji jako jeden z priorytetow.

Poza tymi i innymi badaniami prowadzonymi przez sama Komisje™, przydatna
bytaby S$cislejsza partnerska wspotpraca naukowa obejmujaca zespoly z Azji i1
Europy, co pozwoliloby na analiz¢ rdznych rozwiazan i ich potencjalnych skutkow.
Analiza ta uwzglednitaby kwestie ekologiczne, spoleczne, gospodarcze i1
instytucjonalne. Nastgpnie mozna zaproponowaé kierunki dzialania oparte na
podstawach naukowych, co stanowitoby wsparcie dla réznych podmiotéw na rynku
wewngtrznym oraz w negocjacjach migdzynarodowych. Jednak wyniki tych badan
moga by¢ dostepne dopiero za kilka lat.

WNIOSEK

Niniejsza zielona ksigga przedstawia podstawowe fakty dotyczace demontazu statkow i
wyjasnia zwiazane z nim problemy. W zalaczniku zamieszczono wigeej szczegdlowych
danych i informacji. Aby uzyska¢ szersze spojrzenie na dziatania, jakich oczekuje si¢ od UE,
zwracamy si¢ do panstw czlonkowskich, zainteresowanych podmiotow 1 spoteczenstwa o
rozwazenie nast¢pujacych kwestii.

1.

W jaki sposéb mozna poprawi¢ egzekwowanie obowiazujacego prawa
wspolnotowego (rozporzadzenie w sprawie przemieszczania odpadow) dotyczacego
statkow wycofanych z eksploatacji? Jakie potaczenie srodkow sklonitoby wilascicieli
z UE, aby kierowali swoje statki do zakladoéw demontazu o wysokich standardach w
zakresie ochrony s§rodowiska i1 bezpieczenstwa?

Czy wytyczne dotyczace przepisow w zakresie przemieszczania odpadoéw i definicje
statkbw wycofanych z eksploatacji pomoglyby ulepszy¢ wdrazanie przepiséw i
modele prowadzenia dziatalno$ci gospodarczej? Jaka form¢ powinny przyjac takie
wytyczne?

Jak najlepiej kierowa¢ prowadzonymi obecnie negocjacjami dotyczacymi konwencji

IMO w sprawie recyklingu statkéw, tak aby ulepszy¢ warunki demontazu statkow w
skali globalne;j?
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4. Czy UE powinna dazy¢ do wprowadzenia w ramach konwencji IMO $wiatowych
norm w zakresie ochrony srodowiska i1 bezpieczenstwa, ktore bytyby poréwnywalne
z normami UE?

5. Jak UE moze w najszerszym mozliwym zakresie zapewni¢ ekologiczny i bezpieczny
demontaz europejskich statkdbw w okresie przejsciowym przed wejSciem w zycie
konwencji IMO? Jak postgpowaé¢ w przypadku statkow nalezacych do sektora
publicznego? Czy wystarcza strategie krajowe 1 dobrowolne zobowiazania
podejmowane przez wtascicieli statkow? Jakie dodatkowe $rodki nalezy wprowadzi¢
na szczeblu UE?

6. Czy UE 1 jej panstwa czlonkowskie powinny bra¢ czynny udziat w zwigkszaniu
unijnych mozliwosci przerobowych w zakresie recyklingu statkow? W jaki sposob
nalezy to zrobic?

7. Jakie $rodki 1 dziatania powinna podja¢ UE, aby zachgci¢ panstwa Azji Potudniowe;
do wprowadzenia wyzszych norm w zakresie ochrony $rodowiska i bezpieczenstwa
w zwiazku z demontazem statkow?

8. Jakie $rodki i dzialania powinna podja¢ UE, aby zachgci¢ wilascicieli do kierowania
statkow do =zaktadow demontazu o wysokich normach w zakresie ochrony
srodowiska naturalnego i bezpieczenstwa?

9. W jaki sposéb UE powinna zagwarantowa¢ zrownowazone finansowanie
ekologicznego demontazu statkow zgodnie z zasada ,,zanieczyszczajacy placi”, a
takze jakie $rodki 1 dziatania powinna podja¢ w tej dziedzinie?

Uwagi dotyczace procesu konsultacji nalezy przesta¢ do Komisji do dnia 30 wrzes$nia 2007
r., droga elektroniczng na adres: ship-dismantling@ec.curopa.cu lub poczta na nastgpujacy
adres Dyrekcji Generalnej ds. Srodowiska:

European Commission

Directorate-general Environment

Unit G.4 ,,Sustainable production and consumption”
B-1049 Brussels

Zielona ksigga oraz otrzymane uwagi zostana opublikowane na stronie internetowej Komisji,
chyba ze wyraznie zostanie zgloszony sprzeciw w tej sprawie. Pod koniec 2007 r. Komisja
planuje przedstawi¢ analiz¢ otrzymanych odpowiedzi oraz, w razie konieczno$ci, wlasne
propozycje 1/lub inicjatywy w zwiazku z unijna strategia dotyczaca demontazu statkow.
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