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CARTE VERDE

privind ameliorarea practicilor de dezmembrare a navelor

1. INTRODUCERE: CONTRIBUTIA EUROPEI LA REZOLVAREA UNEI PROBLEME
MONDIALE

Dezmembrarea navelor in era globalizirii reprezintd un motiv de ingrijorare. In prezent,
aceasta are un caracter durabil dintr-un punct de vedere strict economic, nsd costurile pentru
sanatatea oamenilor si mediu sunt ridicate. O schimbare radicala este necesara cat mai curand
posibil.

e In fiecare an, la nivel mondial sunt dezmembrate intre 200 si 600 de nave maritime, cu o
capacitate brutd de peste 2 000 tdw. In anul 2010 se asteapta o valoare de varf, cand vor
trebui sd fie retrase din circulatie circa 800 de petroliere cu coca simpla.

e In prezent, mai mult de doud treimi din aceste nave sunt dezmembrate pe plajele si pe
malurile raurilor de pe subcontinentul indian, statul Bangladesh detinand astazi cea mai
mare cota a pietei.

e Intre anii 2001 si 2003, 14% din navele care urmau si fie dezmembrate au arborat
pavilioanele statelor membre ale UE, iar 18% au arborat pavilioane ale statelor care au
aderat la UE in 2004. In 2006, cel putin 36% din tonajul mondial de transport pe cale
maritimd a apartinut unor companii cu sediul in UE.

e Se anticipeaza ca, In urmatorii 10 ani, vor fi dezafectate aproximativ 100 de nave de rdzboi
si alte vase guvernamentale sub pavilionul UE — majoritatea franceze si britanice. Navele
construite intre anii *60 si Inceputul anilor 80 contin cantitati relativ mari de azbest si de
alte materiale periculoase.

e Din navele dezmembrate intre anii 2006 si 2015, se estimeaza ca 5,5 milioane de tone de
materiale potential daunatoare mediului vor sfarsi pe santierele de dezmembrare (in special
namoluri din petrol, hidrocarburi, vopsele, PVC si azbest).

e Niciunul dintre aceste situri folosite pentru dezmembrarea navelor de pe subcontinentul
indian nu detine sisteme de izolare pentru prevenirea poludrii solului si a apelor, putine
dintre acestea sunt dotate cu instalatii de depozitare a deseurilor, iar uneori tratarea
deseurilor nu respecta nici macar standardele minime de protectie a mediului.

e Dezmembrarea navelor este o sursd importantd de materii prime in Asia de Sud. 80-90%
din otelul statului Bangladesh provine de la navele scoase din uz. In prezent, preturile
platite pentru acestea de catre companiile de dezmembrare a navelor depasesc cu mult
suma de 400 § per tona-deplasament-usor (ldt) in Bangladesh, adica o suma considerabil
mai mare decat 1n alte tari.
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e Dezmembrarea navelor este o activitate periculoasd. Conform unui raport indian recent,
unul din sase lucratori de la Alang, cel mai mare sit de dezmembrare a navelor din India,
suferd de azbestoza. Se spune ca rata accidentelor mortale este de sase ori mai mare decat
in industria minierd din India. In Bangladesh, intre anii 1998 si 2003, au murit in accidente
aproape 200 de lucratori care dezmembrau nave. ONG-urile estimeaza ca numarul total al
deceselor survenite Tn acest sector se ridicd la cateva mii si cd va creste considerabil pe
masurd ce tot mai multi lucratori fara experientd vor fi recrutati pentru a face fata
numarului ridicat de nave cu coca simpla din anii urmatorii.

e In prezent existd o capacitate ,,ecologica” de reciclare a navelor, adici in conformitate cu
standardele de mediu si sigurantd, care se ridicd la cel mult 2 milioane ldt/an la nivel
mondial, ceea ce reprezintd in jur de 30% din cererea totalda de fier vechi estimata pentru
anii obignuiti. Majoritatea acestor instalatii — in special in China, insa si in cateva state
membre ale UE — considerda ca sunt dificil de exploatat, deoarece nu pot oferi aceleasi
preturi pentru fier vechi si implica costuri mult mai mari decat concurentii lor din Asia de
Sud.

In principiu, transferul navelor scoase din uz din tirile industriale citre cele in curs de
dezvoltare este reglementat de legile internationale privind transportul deseurilor, iar exportul
vaselor ce contin materiale periculoase din Comunitatea Europeand este interzis prin
regulamentul CE privind transportul deseurilor. Cu toate acestea, In ultimii ani, mai multe
cazuri importante de nave europene transportate spre reciclare iIn Asia de Sud au evidentiat
problemele de aplicare a acestei legislatii.

Aceste deficiente evidente, precum si esecul 1n asigurarea unei metode de dezmembrare a
navelor viabile din punct de vedere social si ecologic au alertat opinia publica internationala si
au creat anumite dezbateri politice. Organizatia Maritima Internationala — OMI — a inceput s
elaboreze o conventie internationald privind reciclarea ecologica si in conditii de sigurantd a
navelor. Céteva tari maritime, precum Regatul Unit, elaboreaza strategii nationale aplicabile
vaselor guvernamentale si navelor sub pavilion propriu. Parlamentul European si organizatiile
non-guvernamentale au solicitat actiuni la nivelul UE.

In concluziile sale din 20 noiembrie 2006, Consiliul UE a recunoscut ci buna gestionare a
dezmembrarii navelor, din punct de vedere al protectiei mediului, reprezintd o prioritate
pentru Uniunea Europeand. El a declarat cd evenimentele recente si previziunile privind
tonajele ce vor fi dezmembrate 1n viitorul apropiat necesitd actiuni imediate si
corespunzatoare din partea comunitatii internationale, inclusiv a UE. Consiliul a salutat
intentia Comisiei de a adopta o strategie comunitara privind dezmembrarea navelor. Aceasta
strategie ar trebui sd consolideze aplicarea legislatiei comunitare in vigoare, prin
recunoagterea caracteristicilor sectorului maritim, a progreselor care au loc, In special in
legislatia maritima internationald, precum i a obiectivului final de a obtine o solutie durabila
la nivel mondial. In acest context, Comisia este invitatd si evalueze nevoia de a dezvolta o
capacitate suficientd de dezmembrare a navelor in UE.
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Comisia si-a adoptat deja pozitia in Cartea Verde privind politica maritima din iunie 2006".
Comisia a propus ca viitoarea politicda maritima sa sprijine initiative la nivel international
pentru a atinge anumite standarde minime obligatorii privind reciclarea navelor si pentru a
promova stabilirea unor instalatii ecologice de reciclare. Totusi, UE ar putea fi nevoitd sa
intreprindd un set de initiative regionale care sa acopere lacunele din viitorul regim
international si posibila intarziere pand la intrarea In vigoare a acestuia.

Prezenta Carte Verde reprezinta o incercare de a veni cu idei noi cu privire la dezmembrarea
navelor, pentru a continua si a intensifica dialogul cu statele membre si partile interesate si
pentru a pregati terenul pentru actiunile viitoare in contextul politicilor UE, inclusiv al
viitoarei politici maritime. Principalul sdu obiectiv este protectia mediului §i a sdnatatii
oamenilor; obiectivul nu este o revenire artificiald la activitatile de reciclare a navelor in UE,
privand astfel tarile din Asia de Sud de o sursa esentiala de venituri. Dimpotriva, recunoscand
avantajul comparativ structural al acestor tari din punctul de vedere al preturilor, obiectivul
final al UE este de a asigura respectarea unor standarde minime de protectie a mediului, a
sandtatii si a sigurantei in intreaga lume.

2. PUNCTE-CHEIE
2.1. Situatia juridica: interdictia exporturilor de deseuri periculoase

La sfarsitul anilor ’80, o serie de cazuri de deseuri toxice trimise din tarile industrializate catre
tarile in curs de dezvoltare au scandalizat comunitatea internationald. Cele opt mii de butoaie
cu deseuri chimice aruncate pe plaja Koko din Nigeria si navele precum Karin B ce navigau
din port in port incercand sa scape de incarcatura de deseuri periculoase au aparut pe prima
pagind a ziarelor. Se impunea aplicarea unui cadru juridic consolidat. Conventia Natiunilor
Unite de la Basel a fost adoptata la 22 martie 1989 pentru a stabili un cadru pentru controlarea
circulatiei transfrontaliere a deseurilor periculoase. Pana in prezent, 168 de tiri au semnat
Conventia, iar 165 au ratificat-o. Comunitatea Europeand, in ansamblu, este parte a
Conventiei de la Basel, impreuna cu toate statele membre.

In 1995 a fost adoptati o interdictie absoluti asupra exporturilor de deseuri periculoase din
tarile OCDE catre cele care nu sunt membre ale OCDE, prin modificarea Conventiei de la
Basel. Interdictia a fost introdusd datoritd preocupdrilor politice, exprimate atdt de tarile
dezvoltate, cat si de cele in curs de dezvoltare, fata de cantitdtile din ce in ce mai mari de
deseuri periculoase exportate din tarile dezvoltate catre tarile in curs de dezvoltare si fatd de
gestionarea respectivelor deseuri intr-o maniera necontrolata si riscanta.

Trimiterile pot fi gésite la sfarsitul anexei.
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In 1997, aceasta »interdictie de la Basel” a fost inclusd in legislatia UE si a devenit obligatorie
pentru toate statele membre (articolele 14 si 16 din regulamentul privind transportul
deseurilor® in vigoare). UE este cel mai important actor mondial care a aplicat interdictia in
legislatia internd. Spre exemplu, SUA nu a ratificat Conventia de la Basel nici macar in forma
sa nemodificatd. Dintre tarile mari care sunt parte a Conventiei, China, Indonezia, Egipt si
Nigeria au acceptat modificarea referitoare la interdictie, spre deosebire de Australia, Brazilia,
Canada, India, Japonia, Coreea si Rusia. UE si statele membre promoveaza, alaturi de
partenerii lor internationali, ratificarea ,,interdictiei de la Basel”, care constituie un element
esential pentru ameliorarea cadrului juridic al transportului international de deseuri.

In legislatia internationald privind transportul deseurilor, este recunoscut faptul ci o nava
poate deveni deseu in sensul articolului 2 din Conventia de la Basel si ca, in acelasi timp,
poate fi consideratd nava conform altor reglementari internationale’. Definitia deseurilor in
legislatia comunitard, conform cdreia se considera deseu orice substantd sau obiect din
categoriile definite in anexa I la directiva cadru privind deseurile’ pe care posesorul le arunca
sau intentioneaza ori 1 se cere sa le arunce, se aplica, de asemenea, si navelor trimise spre
dezmembrare. In cazul in care un vas contine cantititi considerabile de substante periculoase
sau, conform textului pozitiei relevante despre deseuri GC 030, nu a fost ,golit
corespunzator” de materiale periculoase, acesta va fi considerat deseu periculos. Exportul
unui astfel de vas, in scopul dezmembrérii, din CE catre o tard care nu este membra a OCDE
este interzis in temeiul interdictiei de la Basel si al regulamentului privind transportul
deseurilor, iar orice altd activitate de dezmembrare trebuie sd aiba loc in conditii sigure de
protectie a mediului, Intr-o tarda a OCDE. Alternativa este ca nava sa fie decontaminata
(curatata in prealabil), astfel Incat sa nu mai constituie un deseu periculos. Aceastd
interpretare juridica a fost confirmatd de Conseil d'Etat francez in cazul fostului portavion
Clemenceau’.

Obligatiile care le revin statelor membre ale UE 1n temeiul conventiilor Organizatiei Maritime
Internationale (OMI) nu invalideaza aceste norme privind transportul deseurilor, desi nicio
nava nu ar trebui s fie opritd sau sa sufere ,,intarzieri nejustificate” dacd detine certificate
OMI valabile. Conventia de la Basel si interdictia de export asupra deseurilor periculoase,
aplicate la nivelul UE prin regulamentul privind transportul deseurilor, sunt obligatorii i
trebuie aplicate in statele membre. Ambele sisteme de reglementari sunt compatibile, din
moment ce atdt dreptul marii, cat si conventiile OMI recunosc drepturile (si obligatiile)
statelor de coastd de a implementa alte norme aplicabile ale dreptului international cu privire
la protectia mediului.

In practica, cerintele de notificare din Conventia de la Basel, care sunt obligatorii pentru toate
partile semnatare, sunt rareori respectate in cazul navelor scoase din uz. Aplicarea interdictiei
de export in conformitate cu regulamentul comunitar privind transportul deseurilor este
dificild daca o nava a pardsit apele europene, iar armatorul decide apoi sd o trimitd spre
dezmembrare in altd zona a lumii. Proiectul de conventie discutat in prezent in cadrul OMI
propune norme internationale specifice, obligatorii din punct de vedere juridic, cu privire la
reciclarea navelor, insa acestea nu au fost inca adoptate.
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2.2. Costurile dezmembrarii navelor

In prezent, piata dezmembririi navelor functioneaza dupa cum urmeaza. Armatorii care decid
scoaterea unui vas din uzul economic cauta un cumparator care plateste cu numerar. Aceasta
se intampld, de reguld, atunci cand costurile de intretinere ale vasului incep sd depdseasca
veniturile posibile sau cand vasul devine neatractiv pentru piata second-hand, adica este putin
probabil sa mai fie vandut. Cumparatorul care pliteste cu numerar poate fi un broker
specializat sau Tnsusi operatorul santierului de fier vechi. De obicei, nava transporta o ultima
incarcaturd catre zona in care se afld santierul de fier vechi. La finalul voiajului, nava este
adusa fara ajutor pe santierul de fier vechi, unde este dezmembrata.

Cumparatorul care plateste cu numerar achitd un pret in USD per tona-deplasament usor (1dt),
care este aproximativ echivalent cu greutatea in otel a navei. Timp de mai multi ani, pretul a
fost de aproximativ 150 USD/1dt (valoarea minima fiind de 100 USD/Idt, iar cea maxima de
200 USD/1dt), insa recent cererea mare de otel vechi din China si oferta scdzuta de nave au
ridicat preturile la niveluri record de aproape 500 USD/Idt pentru vasele medii si chiar mai
mult pentru cele deosebit de valoroase. Preturile cele mai mari se practicd in prezent in
Bangladesh.

Un tanc petrolier (VLCC) cu o capacitate de transportare a incarcaturii de circa 300 000 de
tone are aproximativ 45 000 Idt, deci pretul achitat de societatea care 11 asuma operatiunea de
dezmembrare se poate incadra intre 5 si 10 milioane USD (sau chiar mult mai mult), in
functie de conditiile de piatd. Aceste cifre reprezintd doar indicatori estimativi, deoarece
pretul depinde, de asemenea, de alti factori, precum cantitatea si calitatea otelului, prezenta
unor metale precum cuprul sau nichelul si echipamentele care mai pot fi vandute. Existenta
sau absenta unor substante problematice la bord nu pare s afecteze pretul.

Comisia a analizat costurile dezmembrarii navelor intr-un studiu realizat in anul 2000°.
Conform concluziilor acestui studiu, in conditiile actuale, din diferite motive, ar fi extrem de
dificil ca reciclarea navelor sa devina viabild din punct de vedere economic, respectind, in
acelasi timp, standardele ecologice.

e Numarul navelor disponibile pentru dezmembrare depinde de conditiille de pe piata
transportului de marfuri. Daca navele pot incd sa produca sume importante, armatorii nu
vor decide si le trimitd spre dezmembrare. In ultimii doi ani, cantititile de fier vechi au
fost foarte mici datoritd unei piete a transportului de maérfuri infloritoare si foarte
profitabile. Marea majoritate a navelor destinate dezmembrarii va trebui sd provina din
flota comercialda maritimd §i va consta in principal din petroliere si vrachiere (care
reprezintd segmentele pentru ,,volum”). Alte segmente de piatd, precum navele de razboi,
navele pentru cdi navigabile interioare si instalatiile offshore au dimensiuni reduse si
disponibilitate limitata si, astfel, cu greu pot fi considerate o sursd sigura de materiale
pentru reciclarea la scara larga. Prin urmare, operatorul unei instalatii moderne de reciclare
va Intdmpina dificultdti in dezvoltarea unui model de afacere care sa ii permitd sa isi
acopere total costurile de amortizare. Acesta este motivul pentru care operatorii din Europa
nu au putut supravietui decat concentrandu-si activitatea asupra unor nise de piatd, in
special asupra structurilor offshore, vaselor de pescuit si navelor pentru cai navigabile
interioare’.
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e Navele sunt constructii individuale cu duratd mare de viata, care fac obiectul multor
reparatii §i operatiuni de intretinere in cei 20-30 de ani de functionare. Foarte putine dintre
aceste lucrari sunt documentate corespunzator. De aceea, operatorii instalatiilor de
reciclare nu stiu ce 1i asteapta si ce lucrari de reciclare sunt necesare. Aceste constatari sunt
valabile, in special, In ceea ce priveste navele de pasageri ce contin o gama largd de
materiale, inclusiv materiale compozite care sunt dificil de separat si reciclat. Navele care
se Indreaptd in prezent catre santierele de dezmembrare au fost construite in anii *70 din
materiale care nu se mai folosesc astazi (de exemplu azbest). Prin urmare, forta de munca
necesara este Insemnatd si ramane, probabil, un element major al pretului. Utilizarea
masinilor grele pentru aceste tipuri de nave este limitata.

e Anumite materiale aflate la bord pot fi reciclate si vor genera venituri. Altele necesita un
tratament scump, pentru care costurile sunt semnificative si dificil de calculat in avans.

e Principalele surse de venit pentru santierele de fier vechi din Asia sunt otelul, utilizat in
constructii, si piata second-hand de echipamente navale. Prin definitie, aceste surse de
venit nu exista 1n tarile dezvoltate, datoritd constrangerilor legislative.

Un alt factor este diferenta dintre costurile salariale din Asia si cele din Europa. In timp ce
lucratorii de pe siturile de demolare din Bangladesh si India castigd 1-2 USD/zi, iar
cheltuielile angajatorilor aferente sanatatii si protectiei muncii sunt neglijabile, in Europa
costurile pot fi estimate la aproximativ 250 USD/zi pentru un lucrator din Tarile de Jos si
13 USD/zi pentru unul din Bulgaria®.

Aceste diferente in costurile salariale, cerintele de protectie a mediului si a sdnatatii si
veniturile din reciclare si de pe urma materialelor second-hand explica de ce operatorii din
Asia de Sud le pot oferi armatorilor preturi cu mult mai bune decat potentialii lor concurenti
din alte tari. In Bangladesh, operatorii de santiere de dezmembrare care nu au costuri legate de
siguranta si de protectia mediului sau a sanatatii platesc in prezent 450-500 USD/t pentru o
nava, in timp ce instalatiile din China, cu standarde usor mai ridicate, oferd jumatate din acest
pret, iar operatorii din Statele Unite oferd o zecime. Intr-adevir, in perioada anterioard
exploziei preturilor la otel, santierele de reciclare din tarile industriale obisnuiau sa aplice taxe
pentru dezmembrarea navelor.

Ca o consecintd a dezvoltarii pietei, In UE capacitatea de dezmembrare a atins in ultimii 20 de
ani un nivel deosebit de scizut. In prezent, existi instalatii pentru nave mai mari in principal
in Belgia, Italia si Tarile de Jos, cu o capacitate combinatd de aproximativ 230 000 ldt/an, si o
multitudine de instalatii mai mici pentru vase de pescuit si alte ambarcatiuni mici in
majoritatea celorlalte state membre maritime. Insumati, capacitatea existenti in UE pentru
dezmembrarea navelor poate fi estimata la aproximativ 500 000 1dt pe an’. In plus, in Regatul
Unit sunt in desfasurare procedurile de acordare a licentelor pentru a permite desfasurarea
activitatii de dezmembrare a navelor in cele doud santiere existente care ar avea o capacitate
cu mult mai mare (600 000 Idt/an in cazul santierului din Able, UK). Aceastd enumerare nu
include multitudinea de docuri uscate dezafectate din porturile din intreaga Europa, care ar fi
adecvate pentru dezmembrare, din punct de vedere tehnic, dar care nu pot fi redeschise in
conditiile economice actuale.
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Mult mai mare decét capacitatea existentd in UE este cea a vecinilor turci; in calitate de tara
membra a OCDE, Turcia se califica in principiu ca destinatie chiar si pentru exportul de
deseuri periculoase. Aproape 20 de santiere de dezmembrare de pe tdrmul Aliaga (langa
Izmir) au o capacitate comund de aproximativ 1 milion de tone pe an, dar care, in mare parte,
nu este utilizata in prezent.

In general, instalatiile din UE respecta standarde ridicate de sigurantd a muncii si protectie a
mediului. In ultimii ani, omologii lor turci au ficut progrese considerabile in aceste domenii,
chiar daca mai exista incd anumite probleme de ordin ecologic. De asemenea, in China exista
un anumit numar de instalatii cu chei rezervate pentru dezmembrarea navelor, care, in ultima
perioada, au fost modernizate pentru a indeplini standarde acceptabile de calitate, Tnsd a caror
capacitate nu insumeaza mai mult de 500 000 1dt pe an. Instalatiile de dezmembrare din
Brownsville/Texas si din alte locatii din SUA sunt de calitate similara, insa, In principiu, nu
sunt accesibile vaselor strdine.

Astfel, capacitatea de dezmembrare ecologicad a navelor existenta atat in UE, cat si in Turcia,
este suficientd pentru navele de razboi si alte nave de stat — estimate la 100 de nave de mai
mult de 1 000 Idt, cu un tonaj combinat de pana la 500 000 1dt" — care vor fi dezafectate in
urmatorii 10 ani, Tnsd numai pentru o mica parte din flota comerciala aflatad sub pavilion UE.
Conform rapoartelor UNCTAD, in perioada 2000-2005, un tonaj cuprins intre 6 si 30 de
milioane tdw a fost vandut anual spre dezmembrare, in timp ce aproximativ 23% din flota
comerciald mondiala se afla sub pavilionul statelor membre ale UE".

Aceastd problemd a capacitatii ,,ecologice” insuficiente va fi agravata de apropiata scoatere
din uz a petrolierelor cu coca simpla. In ultimele decenii, accidentele in care au fost implicate
petroliere precum Erika si Prestige au provocat dezastre ecologice majore. Ca raspuns, a fost
adoptatd legislatia UE si normele internationale privind scoaterea treptatd din uz a
petrolierelor cu coca simpla, care vor avea efect maxim In urmatorii zece ani. Se estimeaza
scoaterea din circulatie a aproximativ 1 300 de petroliere cu coca simpla si trimiterea acestora
spre dezmembrare pana in anul 2015, aproape o treime din acestea fiind sub pavilionul
statelor membre'”. Cererea de capacitate de reciclare a navelor va atinge nivelul maxim in
jurul anului 2010, principala datd de dezafectare a acestor nave. Totusi, asemenea cresteri vor
exista si pe termen lung, datorita avantului general al constructiilor navale din ultimii ani.

Pentru moment, piata dezmembrarii navelor este incd viabila din punct de vedere economic,
lasand la o parte externalizarea extremd a costurilor. Armatorii obtin venituri semnificative
din vanzarea de nave dezafectate (pentru a relua exemplul de mai sus, construirea tancului
petrolier VLCC ar costa astazi aproximativ 90 de milioane USD, iar dupa 25 de ani de
utilizare ar aduce 10 milioane USD sau mai mult). Santierele de fier vechi obtin profit din
reciclarea materialelor recuperate. Insia piata functioneazi doar in conditii extrem de
problematice, descrise mai jos. Acest aspect devine din ce in ce mai putin acceptabil pentru
publicul din tarile dezvoltate, unde au sediul majoritatea armatorilor si unde se incaseazd
profiturile din exploatarea navelor, situatie incompatibilad cu principiile de viabilitate sociala si
ecologica.
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2.3. Impactul social si impactul asupra mediului

Majoritatea vaselor contin cantitdti importante de materiale periculoase, precum azbestul (in
special daca acestea au fost construite inainte de anii ’80), hidrocarburile si ndmolurile din
petrol, PCB (bifenili policlorurati) si metalele grele din vopsele si echipamente. Astfel, atunci
cand sunt trimise spre dezmembrare, aceste nave reprezinta una din sursele majore de deseuri
periculoase transportate din tarile industrializate catre tarile in curs de dezvoltare. in 2004,
intr-un studiu realizat pentru Comisie (DG TREN) se estima cd numai namolul din petrol
provenit de la navele scoase din uz se va ridica la 400 000-1,3 milioane tone pe an pand in
anul 2015. Dintre deseurile periculoase recuperate anual in instalatiile de dezmembrare,
cantitatea de azbest se va ridica la 1 000-3 000 de tone, cea de TBT la 170-540 tone, iar cea
de vopsele daunatoare mediului la 6 000-20 000 de tone®.

Dezmembrarea navelor in Bangladesh, India si Pakistan are loc pe plaje de nisip, fara sisteme
de izolare sau bariere de prevenire a poluarii apelor si solului. Existd putine instalatii de
antrepozitare a deseurilor periculoase, iar materialele care nu pot fi reciclate sunt de obicei
aruncate pe loc. Invelisurile din PVC ale cablurilor sunt deseori arse in aer liber.

Impactul acestor practici asupra mediului a fost rareori studiat in detaliu. Informatiile
disponibile arata cd proprietdtile fizico-chimice ale apei de mare, ale solului si sedimentelor
de pe plaja sunt puternic afectate de dezmembrarea navelor'. Poluarea cu hidrocarburi a
plajelor si a apelor vecine este vizibila clar in fotografiile aeriene ale siturilor de dezmembrare
de la Alang (India) si Chittagong (Bangladesh), ONG-urile raportand disparitia vegetatiei si a
pestilor din aceste zone.

Conditiile de siguranta si sandtate de pe santierele de fier vechi din Asia de Sud sunt critice.
Existd un risc ridicat de accidente periculoase, in special datoritd lipsei utilajelor grele
(macarale) si a echipamentului de sigurantd pentru lucrdtori. Conform unui raport
guvernamental al Indiei din anul 2004, in perioada 1996-2003, pe santierele Alang au avut
loc 434 de incidente, in urma carora au murit 209 lucritori”. In Bangladesh, conform
rapoartelor media, In ultimii 20 de ani, mai mult de 400 de lucratori si-au pierdut viata, iar
6 000 au fost grav accidentati'’. Faptul ca Bangladesh, spre deosebire de India, nu solicita nici
mdcar 1n practica o certificare de tipul ,,gas-free-for-hot-work™ (absenta emisiilor de gaz in
cazul activitatilor la temperaturi inalte) explicd motivul pentru costurile deosebit de mici de
aici, insa si frecventa ridicatd de explozii mortale din santierele de dezmembrare.

In plus, se estimeazi cid mii de persoane contacteaza boli incurabile in urma manipularii si
inhalarii substantelor toxice fara protectie sau precautii minime. Conform unui raport medical
al Curtii Supreme a Indiei din septembrie 2006, 16% din lucrdtorii care au manipulat azbest in
Alang au fost diagnosticati cu azbestoza, fiind astfel expusi unui inalt risc de mezoteliom'.
Dupa cum se stie Tn urma cercetarilor medicale, incidenta acestei forme de cancer pulmonar
culmineaza numai la cateva decenii dupa expunere.
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In 2005, in santierele de fier vechi din Bangladesh lucrau aproximativ de 25 000 de lucritori.
In India, in perioadele de varf, forta de munca atingea aproximativ 40 000 de lucritori, numar
care, pana la sfarsitul anului 2006, s-a redus la 6 000"®. In cazul ambelor tiri, se poate spune
ca majoritatea lucratorilor sunt de obicei necalificati si provin din cele mai sdrace regiuni.
Acestia lucreaza fara contracte de munca si asigurari de sanatate sau contra accidentelor si nu
le este permis si infiinteze sindicate. In caz de accident, compensarea este foarte mici sau
lipseste complet. Exploatarea copiilor, intr-o anumitd masura, pentru lucrdri mai usoare este
obisnuita.

Conditiile din instalatiile de dezmembrare a navelor au fost criticate de organizatiile de
apdrare a drepturilor omului si de protectie a mediului, de mass-media si de Curtea Suprema a
Indiei. Cu toate acestea, guvernele statelor din sudul Asiei par sa ezite in a-si moderniza
practicile, deoarece considerda cd dezmembrarea de nave este o activitate economica
importantd, care ar trebui impiedicata cat mai putin posibil.

2.4. Situatia internationala actuala

Problema dezmembrarii navelor a fost dezbatuta timp de multi ani, atat in cadrul UE, cat si in
cadrul organizatiilor internationale implicate: Organizatia Maritimd Internationala (OMI),
Organizatia Internationald a Muncii (OIM) si Conventia de la Basel (sau, mai exact,
organizatia sa initiatoare, Programul Organizatiei Natiunilor Unite pentru Mediu, UNEP).
Toate cele trei organizatii au elaborat linii directoare tehnice fara caracter obligatoriu privind
reciclarea navelor'”. In anul 2005, in cadrul a doud sedinte, un grup de lucru mixt
OMI/OIM/Conventia de la Basel pentru dezmembrarea navelor a discutat despre abordarea
coordonatd a problemei cu scopul de a evita dublarea eforturilor si suprapunerea rolurilor,
responsabilitatilor i competentelor celor trei organizatii.

Din anul 2005, OMI lucreaza la aplicarea unui sistem international obligatoriu pentru
dezmembrarea ecologicd a navelor. Statele membre ale UE si Comisia participa la aceasta
actiune. Un proiect de conventie privind reciclarea navelor in conditii de sigurantd si de
protectie a mediului este negociat in cadrul Comitetului OMI pentru protejarea mediului
marin (MEPC), pentru a fi adoptat printr-o conferinta diplomatica in 2008/2009, pentru a intra
in vigoare cativa ani mai tarziu. Proiectul are o anexd ce prevede normele si conditiile
aplicabile navelor (privind inclusiv proiectarea, construirea, operarea §i intretinerea) si
instalatiilor de reciclare, precum si anumite dispozitii privind rapoartele care trebuie furnizate.
Proiectul are ca scop abordarea metodei de reciclare a navelor ,,din leagan pand in mormant”,
cu scopul de a evita materialele periculoase pe navele noi si eliminarea acestora de pe navele
existente In perioada lor de functionare. Se presupune ca detaliile tehnice, care acoperd, de
asemenea, buna gestionare ecologicd a instalatiilor de reciclare a navelor, sunt definite in
liniile directoare recomandate anexate la conventie.

Conform proiectului actual, conventia — alaturi de alte instrumente OMI — nu se va aplica
vaselor cu un tonaj brut mai mic de 400 sau 500 de tone, navelor de rdzboi, navelor militare
auxiliare sau altor nave aflate in proprietatea statului ori operate sau folosite numai pentru
servicii publice necomerciale. Aspectele controversate care vor fi discutate de catre grupurile
de lucru ale OMI in 2007 includ problema realizarii unor trimiteri la norme si standarde din
afara cadrului OMI, standardul ecologic de referintd pentru instalatiile de reciclare a navelor,
cerintele viitoare de raportare (in special daca este necesard notificarea de la stat la stat,
conform Conventiei de la Basel) si tipul mecanismului de conformitate care trebuie aplicat
pentru a sprijini punerea in aplicare a conventiei.
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In contextul Conventiei de la Basel, principala problemi pusa in discutie se referd la masura
in care conventia privind reciclarea navelor propusa va asigura un nivel de control si executie
echivalent cu cel asigurat de Conventia de la Basel. Cea de-a opta conferinta a partilor de la 1
decembrie 2006 a relansat aceastd cerere declardnd, printre altele, ca viitorul instrument
juridic ar trebui sa creeze conditii de dezmembrare a navelor care sa protejeze lucrdtorii si
mediul Tmpotriva efectelor negative ale substantelor periculoase si ale practicilor nesigure de
munca.

3. POSIBILITATI DE AMELIORARE A GESTIONARII EUROPENE A DEZMEMBRARII
NAVELOR

PR

de eliminare sau cel putin de limitare a lacunelor de punere in aplicare, precum si de
ameliorare a gestionarii dezmembrarii navelor. Aceste optiuni nu trebuie considerate reciproc
exclusive, ci din contra, ca elemente ce se completeaza si se sprijina reciproc.

3.1. Ameliorarea procesului de aplicare a legislatiei UE privind transportul
deseurilor

Statele membre ale UE sunt obligate sa aplice si sa respecte regulamentul comunitar privind
transportul de deseuri, inclusiv ,interdictia de la Basel” asupra exportului de deseuri
periculoase.

Chiar dacd mobilitatea navelor face ca interdictia de exportare sa fie relativ usor de eludat,
aplicarea acesteia poate fi Tmbundtatitd, cel putin in cazul navelor si al companiilor maritime
care 1si desfasoara activitatea in apele europene. Astfel, va fi nevoie de:

e mai multe controale din partea autoritdtilor responsabile cu transportul deseurilor si a
autoritatilor portuare in porturile europene, avand ca obiectiv navele de peste o anumita
varsta (25 de ani) sau pentru care exista alte indicatii care aratd cd sunt prevazute pentru
dezmembrare;

e 0 posibila indrumare suplimentara din partea Comisiei si a statelor membre asupra definirii
deseurilor si a deseurilor periculoase in raport cu navele, precum si o lista de instalatii de
reciclare care respecta standardele unei bune gestionari ecologice §i garanteazd protectia
lucratorilor;

e 0 cooperare si un schimb de informatii mai sistematice intre statele membre si intre acestea
si Comisie, inclusiv utilizarea bazelor de date si a rapoartelor de presd pentru identificarea
navelor ce pot fi scoase din uz si 1si pot continua traseul catre instalatiile de dezmembrare;

e 0 cooperare mai buna cu anumite tari terte, in special cu state care recicleaza si statele de
tranzit (spre exemplu cu Egiptul, in ceea ce priveste navele scoase din uz care traverseaza
Canalul de Suez);

e o linie de actiune concentratd pe navele de razboi, pe alte navele de stat si pe navele

comerciale care isi desfasoara in mod regulat activitatea in apele comunitare (de exemplu
feriboturi).

11

RO



RO

Deoarece regulamentul privind transportul de deseuri nu se aplica doar navelor sub pavilionul
UE, ci tuturor exporturilor de deseuri si, astfel, navelor scoase din uz care parasesc porturile
comunitare, armatorii nu se pot sustrage controalelor prin arborarea pavilionului unei tari
terte. Riscul de reducere a activitatii de transport in Europa printr-o aplicare mai strictd nu
este foarte ridicat, atita timp cat UE rdmane o piata atractiva din punct de vedere economic si
profitabila. Mai realist este riscul abandonarii navelor in porturile UE de catre armatorii
iresponsabili din afara Europei, supusi acestor controale, astfel incat, in final, o eliminare
adecvata trebuie platitd de catre contribuabili. Acest gen de problema poate fi solutionatd doar
printr-o aplicare mai eficientd a normelor maritime in general.

3.2. Solutii internationale

Intre organismele internationale implicate pare si existe un consens general asupra faptului ca
obiectivul cel mai important este de a garanta reciclarea navelor in conditii de siguranta si de
protectie a mediului. Pentru a crea un front de lucru uniform la nivel mondial, sunt necesare
standarde internationale obligatorii. Astfel de standarde ar trebui sd determine o schimbare
reald in practicile actuale de dezmembrare, prin incetarea poluarii frecvente a solului si a
apelor si prin protejarea lucratorilor Tmpotriva accidentelor si contamindrii. De exemplu,
izolarea in conditii de sigurantd a deseurilor de hidrocarburi, eliminarea prealabild a
azbestului utilizand echipamente de protectie, precautiile de eliminare a gazului pentru
prevenirea exploziilor si utilizarea de utilaje pentru transportul in sigurantd al incarcaturilor
grele ar trebui declarate obligatorii.

Va exista probabil in continuare o diferentd de pret intre tarile din Asia si cele din Europa,
chiar dacd acestea din urmd indeplinesc standarde ridicate de protectie a mediului si a
sanitatii, dar este mai putin probabil si fie prohibitive in mod sistematic. Intr-un viitor
previzibil, tarile in curs de dezvoltare vor putea oferi costuri salariale mai scazute si preturi
mai mari la otel si echipamente reutilizabile. Totusi, se va urmari indeosebi acoperirea
diferentei de pret prin masuri voluntare, care sd permitd ca o anumitd parte a activitatilor de
dezmembrare a navelor sa se desfasoare in Europa, unde exista standarde in special ridicate de
»poluare zero” si ,,risc zero pentru sandtatea oamenilor”.

Viitoarea conventie internationald va fi esentiala pentru rezolvarea, la nivel mondial, a
problemei legate de dezmembrarea navelor. Prin urmare, OMI este forumul cel mai in masura
sa solutioneze aceasta problema la nivel mondial. Noua conventie va avea repercusiuni asupra
regulamentului privind transportul deseurilor si a legislatiei comunitare privind protectia
mediului si siguranta la locul de munca. Comunitatea in ansamblu trebuie sa isi atinga
obiectivul de a deveni parte la aceasta conventie a OIM. Acest lucru poate fi realizat prin
includerea n conventie a unei clauze privind organizatiile de integrare economica regionala,
asa cum se procedeaza in cazul tuturor acordurilor multilaterale de protectie a mediului
recente. Pentru a atinge cat mai rapid standardele ecologice internationale, este necesara
consolidarea rolului Comunitatii in cadrul OMI.

Este in interesul UE, 1n primul rand, ca activitatea OMI sa se incheie cat mai rapid cu putinta
si, in al doilea rand, ca domeniul de aplicare a conventiei sa fie suficient de vast si sa produca
standarde solide de protectie a sanatatii si de gestionare a mediului, precum §i mecanisme
necesare pentru punerea lor in aplicare. In acest sens, conventia trebuie si stabileascd
obligatiile si prerogativele clare ale statelor de pavilion, ale statelor de port si ale statelor de
reciclare, precum si un echilibru corect intre acestea. Sistemul OMI trebuie eficientizat in
sensul credrii unui sistem in cadrul caruia navele sa poatd fi dezmembrate numai intr-o
maniera sigura si ecologica.
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Este putin probabil ca instrumentul juridic viitor va include obligatia de a decontamina o nava
inainte de voiajul final, din moment ce pre-ecologizarea este consideratd de industria navala
impracticabila din punctul de vedere al sigurantei sau nerentabila. In proiectul de conventie,
eliminarea prealabild a materialelor periculoase nu este obligatorie daca instalatia de reciclare
aleasa este perfect autorizatd sa gestioneze tipul sau cantitatea de materiale periculoase pe
care le contine nava. Proiectul (din decembrie 2006) cautd sa adapteze necesitdtile fiecarei
nave la posibilitdtile santierului de reciclare prin intermediul unui plan de reciclare si al unui
certificat international care atestd cd nava este pregatitd de reciclare. Cu toate acestea, este
inca nevoie sd se clarifice daca, in cazul in care instalatia de reciclare finald nu este capabila
sa gestioneze anumite materiale periculoase, armatorul unei nave scoase din uz trebuie sa
aleagd un alt santier sau trebuie sa elimine inainte materialele in scopul depozitarii lor in
conditii de sigurantd sau al recuperdrii acestora. La ora actuald, avand in vedere faptul ca
regulamentul privind transportul deseurilor prevede ca navele sa fie ,.golite in mod
corespunzdtor” de materiale periculoase pentru a fi clasificate ca deseuri nepericuloase,
Comisia intreprinde un studiu legat de riscurile, costurile si avantajele decontaminarii.
Rezultatele ar trebui sa fie disponibile la sfarsitul primaverii anului 2007.

Schimbarea regulamentului comunitar privind transportul deseurilor sau a altor dispozitii din
legislatia comunitard vizatd de conventia propusd nu este momentan o solutie. Aceastd
legislatie comunitara ar trebui sd ramana si va rdmane in vigoare §i nu existd niciun plan de
schimbare pand cand normele internationale ale OMI nu ating acelasi standard ridicat. Mai
exact, nu existd niciun motiv pentru a modifica sistemul prevazut de Conventia de la Basel
pentru controlul transporturilor transfrontaliere de deseuri si nici pentru acordarea de derogari
pentru navele scoase din uz daca si pana cand un nou sistem international nu garanteaza un
nivel echivalent de control al acestor transporturi.

Totusi, pentru a consolida implicarea Comunitétii in negocierile OMI pentru o conventie
internationald privind reciclarea navelor, este necesar:

(a) sa se stabileasca o pozitie comunitara si, daca este posibil, sa se acorde Comisiei un
mandat pentru continuarea negocierii conventiei OMI privind reciclarea navelor, din
cauza legislatiei comunitare care ar putea fi afectata;

(b) sa se introducd o clauza privind organizatiile de integrare economica regionala, astfel
incat Comunitatea sa devind parte la conventia privind reciclarea navelor;

(c) sa se intensifice coordonarea pozitiilor statelor membre ale UE si ale Comisiei in
cadrul negocierilor; cooperarea este deja satisfacatoare, dar trebuie consolidata.

Dupa adoptarea lor, conventia si liniile sale directoare trebuie transpuse in legislatia
comunitard pentru a le declara obligatorii pentru navele sub pavilionul UE sau pentru navele
care intra in apele comunitare. Acesta a fost cazul unor numeroase conventii OMI, ca de
exemplu Conventia privind sistemul antivegetativ (AFS), introdusa in legislatia comunitara
prin Regulamentul (CE) nr. 782/2003. Aceastd metoda de stabilire a normelor comunitare pe
baza instrumentelor juridice internationale sta la baza actiunilor UE in materie de transport
maritim care permit sd se tind seama de particularitatile transportului maritim international.
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Totusi, Conventia privind reciclarea navelor poate sd apara prea tarziu pentru a rezolva
problema dezafectarii navelor cu cocd simpld, deoarece conventiile OMI intrd in vigoare, in
medie, Tn sase ani, iar nivelul cel mai ridicat al dezafectarilor ar trebui sd se Inregistreze in
jurul anului 2010. Prin urmare, dacd este necesar sd se accelereze intrarea In vigoare a
conventiel, trebuie gasite totodata si solutii pentru perioada intermediara.

3.3. Consolidarea capacitatii UE de dezmembrare a navelor

Asa cum s-a descris la punctul 2.2, capacitatea disponibila de dezmembrare a navelor in UE si
in celelalte tari OCDE (in special Turcia) este suficientd pentru toate navele de razboi si
pentru celelalte nave de stat care vor fi scoase din uz in urmatorii 10 ani, dar nu este suficienta
pentru numarul mult mai mare de petroliere si de alte nave comerciale mari sub pavilionul UE
sau care apartin unor companii cu sediul pe teritoriul UE. Aceasta situatie nu se va schimba in
mod semnificativ nici dupa ce o serie de santiere navale din Regatul Unit care au solicitat
licentele necesare vor deveni operationale in viitorul apropiat®. Chiar daca santiere moderne
de reciclare din China sunt incluse ca solutie pentru navele comunitare care devin deseuri in
afara apelor europene, va exista un deficit semnificativ in capacitatea de dezmembrare
ecologica si sigura a navelor din urmatorii ani.

Cu toate acestea, utilizarea foarte scazutd a instalatiilor ,,ecologice” sau moderne existente in
UE, Turcia si China aratd ca problema dezmembrarii navelor apare mai mult la nivel de cerere
decat la nivel de ofertd. Ca urmare a conditiilor de piata actuale, operatorilor comunitari le
este imposibil sa concureze cu santierele navale din Asia de Sud care pot oferi costuri mult
mai scdzute si preturi mai mari la metale. Atata timp cat, la nivel mondial, nu exista conditii
egale sub forma unor standarde obligatorii solide si eficiente de dezmembrare a navelor,
instalatiilor din Europa le va fi greu sa concureze pe piatd, iar armatorii vor avea tendinta sa
isi trimitd navele in situri asiatice care nu indeplinesc nici mécar standarde minime.

Ca reactie la aceasta situatie, Consiliul UE a emis o declaratie la 17 mai 2006, potrivit careia
statele membre vor depune toate eforturile pentru a mari capacitatea de dezmembrare a
navelor in UE. In plus, statele membre vor face tot posibilul pentru a se asigura cd negocierile
internationale de stabilire a unor cerinte obligatorii privind dezmembrarea navelor la nivel
mondial inregistreaza progrese. in concluziile Consiliului adoptate la 20 noiembrie 2006,
inainte de cea de-a opta conferintd a partilor la Conventia de la Basel, Comisia a fost invitatd
sa evalueze necesitatea de creare a unei capacititi suficiente de dezmembrare a navelor in UE.

Cautand metode de consolidare a pozitiei santierelor ecologice de dezmembrare a navelor in
general si a instalatiilor comunitare in special in decursul perioadei intermediare, pana cand
un nou sistem international va stabili conditii egale la nivel mondial, actiunea trebuie sa se
axeze pe navele de stat. Guvernele statelor membre ale UE au obligatia speciald de a respecta
legislatia comunitarda si de a actiona intr-o manierd exemplarda In ceea ce priveste
dezmembrarea navelor de rizboi si a altor nave care se afla in proprietatea statului. In ceea ce
priveste priveste navele de rdzboi, o responsabilitate suplimentard deriva din procentul relativ
ridicat de materiale periculoase (in special azbest) aflate la bordul navelor mai vechi.
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Guvernele statelor membre ar putea declansa un proces de furnizare de servicii ,,ecologice” de
decontaminare si de dezmembrare pentru navele scoase din uz prin licitatii publice, in cadrul
carora sa urmareasca norme stricte de achizitii publice care sa permitd dezmembrarea numai
in conformitate cu legislatia privind transportul deseurilor in vigoare si cu standarde ridicate
de gestionare ecologicd. Viabilitatea instalatiilor de dezmembrare din Europa ar putea fi
promovata printr-o transparentd si mai mare a procesului de dezafectare a navelor de stat,
printr-un program de lucru coordonat §i prin armonizarea, la scara europeand, a standardelor
de calitate impuse de guverne in contractele de dezmembrare.

In cazul in care isi revand navele pentru a fi utilizate ulterior in alte tiri sau societatilor
comerciale, statele membre isi pot retine totusi o anumitd influentd prin includerea unor
dispozitii privind dezmembrarea 1n contractul de vanzare (spre exemplu clauze referitoare la
acordul prealabil al guvernului privind dezmembrarea). Asemenea dispozitii fac parte din
strategia propusa de Regatul Unit pentru reciclarea navelor, publicata in martie 2006*'.

In ceea ce priveste flota comerciali care este cu mult mai mare, argumentele de ordin
economic descrise mai sus au o importantd capitala. Atita timp cat nu a fost pe deplin instituit
un sistem juridic international si probabil chiar si dupa data la care un astfel de sistem ar intra
in vigoare, sunt necesare stimulente substantiale pentru a produce schimbari in practicile
actuale ale industriei navale. Pe termen mai lung, scopul ar consta in stabilirea unui sistem de
finantare durabil, in cadrul caruia armatorii si eventual alti beneficiari ai transportului maritim
sd contribuie la dezmembrarea navelor in conditii de sigurantd si de protectiec a mediului
oriunde in lume. Posibilele detalii ale unui asemenea sistem sunt discutate in cele ce urmeaza
(3.6).

In perioada intermediard, angajamentele voluntare in spiritul responsabilititii sociale a
intreprinderilor pot juca un anumit rol si trebuie incurajate (a se vedea punctul 3.5 de mai jos).
Indeosebi sistemele de premiere si certificare ar putea contribui la conturarea unei directii in
acest sens.

Trebuie sa se acorde o atentie deosebitd problemei acordarii sprijinului financiar direct
instalatiilor ecologice comunitare de dezmembrare a navelor sau armatorilor care isi trimit
navele in santiere ,ecologice”, fie pentru dezmembrarea lor integrald, fie pentru
decontaminare. Un sprijin acordat instalatiilor inovatoare ar putea reduce indirect numarul de
nave dezmembrate in conditii inacceptabile. Totusi, este usor de Intrevazut riscul necesitatii
unor sume uriase, pentru o lungd perioadd de timp, fara a se crea o activitate industriald
durabila, precum si riscul unor subventii incrucisate in beneficiul altor activitati, in special in
sectorul constructiilor navale, unde concurenta este foarte puternicd. Pe langd aceasta,
subventionarea directd a instalatiilor de dezmembrare si, chiar mai mult, a armatorilor, ar fi
impotriva principiului ,,poluatorul plateste” prevazut de legislatia comunitard. Din acest
motiv, dupa cum era de asteptat, normele de acest fel privind ajutoarele de stat sunt destul de
limitate.
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Liniile directoare in vigoare ale UE privind ajutoarele de stat pentru protectia mediului®, care
definesc domeniul de aplicare a acestui tip de ajutoare, includ ca obiect potential anumite
servicii de gestionare a deseurilor, dar nu si de dezmembrare a navelor. Pentru moment,
intrebarea dacd subventiile pentru anumite activitati, ca de exemplu investitiile pentru
inovatii, eliminarea azbestului sau participarea unei societdti la sistemele de certificare si
monitorizare sunt ajutoare de stat in acest sens si sunt permise de liniile directoare trebuie
evaluatd de la caz la caz. Politica europeana de coeziune poate asigura, de asemenea, un
sprijin pentru santierele navale, inclusiv pentru instalatiile de reciclare, cu conditia ca sprijinul
sa fie acordat in conformitate cu obiectivele, normele si procedurile specifice politicii.

34. Asistenta tehnica, transfer de tehnologii si difuzarea celor mai bune practici in
favoarea statelor care asigura reciclarea

In ciuda conditiilor de lucru necorespunzitoare si periculoase si a degradarii mediului local,
santierele de dezmembrare sunt importante din punct de vedere economic pentru tarile din
Asia de Sud. De exemplu, Bangladesh obtine probabil circa 90% din productia sa de otel din
dezmembrarea navelor, iar industria ofera locuri de munca pentru zeci de mii de lucratori.

Pentru a incuraja modernizarea instalatiilor din aceste tari, este necesar sa se acorde asistentd
tehnica si sd se incurajeze o mai buna reglementare. Acest lucru este realizat deja, la scara
micd, de organizatiile internationale, de anumite tdri OECD si, de asemenea, de catre
Comisie. Acest sprijin tehnic si financiar ar trebui reexaminate 1n stransa colaborare cu tarile
afectate si cu alti donatori internationali, pentru a promova o dezmembrare ecologica si sigurd
a navelor. UE va negocia in curand acorduri politice sau economice noi sau actualizate cu un
anumit numar de state care asigurd reciclarea si, dupd caz, va analiza modul in care pot fi
reflectate obiectivele privind ameliorarea practicilor de lucru si a standardelor de protectie a
mediului.

UE dispune de o experientd bogata si de vaste capacitati tehnice in domeniul dezmembrarii
ecologice a navelor. UE ar trebui sd Tmpartdseasca aceastd experientd cu statele care asigurd
reciclarea si si incurajeze transferurile de tehnologie si cele mai bune practici relevante. in
afara de aceasta, UE poate transfera experienta si practicile in materie de gestionare a
riscurilor legate de azbest, contribuind astfel ridicarea standardelor de protectie si de precautie
in tarile in cauza.

Totusi, dincolo de nivelul tehnic, este necesar sd se recunoascd faptul ca absenta sau
nerespectarea normelor elementare privind siguranta la locul de munca si protectia mediului
este strans legatd de saracia structurald si de alte probleme sociale si juridice din anumite parti
ale Asiei de Sud, cum ar fi absenta drepturilor de proprietate si frecventa concesiondrilor de
foarte scurtd duratd pentru operatori asupra terenului de coastd, slabiciunea autoritdtilor
judiciare si existenta unor metode de guvernare defectuoase. Pentru realizarea unei schimbari
durabile, asistenta va trebui inscrisa intr-un cadru mai larg.
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3.5. incurajarea actiunilor voluntare

Navele comerciale aduc profituri mari proprietarilor lor in decursul unei perioade de
functionare relativ lungi. Cand o navd devine deseu la incheierea perioadei sale de
functionare, armatorul, fiind persoana care a luat in mod normal decizia de a trimite nava spre
dezmembrare si este, asadar, ,,producator” de deseuri, este cel mai in masura sa se asigure ca
eliminarea sau recuperarea navei se realizeaza intr-o maniera sigurd si ecologica. Armatorii
care 1si iau in serios profesiunea nu ar trebui sa tolereze metodele de dezmembrare actuale,
care pun 1n pericol viata si sdnatatea lucratorilor si polueaza mediul inconjurator.

Angajamentele voluntare din partea armatorilor, a asociatiilor si a clientilor lor reprezintd
poate cea mai simpld si mai rapidd cale de a schimba practicile la fata locului. Compania
navala P&O Nedlloyd, de exemplu, (in prezent parte a grupului Maersk Group) a stabilit un
parteneriat cu instalatii din China ale caror standarde de siguranta si de protectie a mediului au
fost Tmbunatatite prin asistentd tehnicd si instruire. Intertanko, organizatia proprietarilor
independenti de petroliere, a anuntat, in septembrie 2006, adoptarea unei ,,strategii
intermediare”, potrivit careia armatorii ar trebui s utilizeze doar instalatiile de reciclare care
au demonstrat progrese in ceea ce priveste gestionarea conditiilor de siguranta si de protectie
a mediului din sectiunea C a proiectului conventiei internationale.

Conferinta partilor la Conventia de la Basel, printr-o hotarare din 1 decembrie 2006, a invitat
armatorii si celelalte parti interesate sa facd toate demersurile practice pentru a se asigura ca
navele scoase din uz sunt dezmembrate intr-o maniera ecologica.

Acordurile voluntare pot fi eficiente in cazul in care au un continut bine conceput si prevad
mecanisme clare care sd garanteze punerea In aplicare a angajamentelor asumate de partile
interesate din sectorul privat, precum si a sistemelor de monitorizare si control. Un
angajament de acest tip este un prim pas util in directia schimbarii. Prin urmare, ar trebui
incurajat in mod public si, daca este posibil, sprijinit prin stimulente din partea Uniunii
Europene si a statelor membre, iar apoi implementarea ar trebui monitorizata. In cazul in care
se dovedeste apoi cd angajamentul nu este respectat in practica, ar putea fi totusi necesara si o
legislatie Tn acest sens.

3.6. Fonduri pentru dezmembrarea navelor

In special pe termen lung, nu se va mai accepta ca investitiile din instalatiile ecologice de
dezmembrare a navelor din Europa sau din Asia sd fie subventionate din fonduri publice.
Principiul ,,poluatorul plateste” si principiul responsabilitdtii producatorului prevad ca
armatorii sd preia intreaga raspundere pentru o eliminare corespunzitoare. Un asemenea
sistem de finantare durabila ar putea fi organizat pe baza de voluntariat, cu angajamente in
special din partea industriei navale, dar, avand in vedere concurenta puternica de pe piata,
pare mai eficientd definirea acestui sistem ca element obligatoriu in cadrul noului sistem
international de dezmembrare a navelor. OMI ar fi cea mai in mdsurd sd gestioneze aceste
fonduri, similar cu fondurile pentru poluarea cu hidrocarburi existente in cadrul Conventiei
MARPOL. Pentru a evita schimbarea de pavilion in beneficiul statelor care nu adera la
sistemul de finantare, contributiile ar trebui sa fie legate de inregistrarea la OMI sau de
functionarea navelor pe toatd durata lor de viatd, de exemplu prin taxe portuare sau prin
sisteme de asigurare obligatorii.
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Aceastd legaturd cu perioada de functionare a navei este, de asemenea, de preferat unui
depozit la data construirii initiale a navei, deoarece santierul naval care a construit nava nu va
mai exista atunci cand vasul va fi in final dezmembrat. In cazul in care punerea in practici a
unui fond gestionat de OMI nu este posibila, s-ar putea lua In considerare un sistem regional.

3.7.

Alte optiuni

O serie de alte masuri ar putea fi utile pentru sprijinirea procesului de modernizare a industriei
de dezmembrare a navelor pe termen mediu si scurt:

(a)

(b)

(c)

Legislatia comunitard, in special privind petrolierele cu coca simpla. Avand 1n
vedere cd aceste petroliere vor reprezenta un procent important din navele scoase din
uz care vor fi dezmembrate in urmatorii cativa ani, ar putea fi util sa se aiba in vedere
suplimentarea legislatiei relevante privind siguranta maritima prin norme privind
dezmembrarea ecologica si sigurd a navelor.

O serie de state membre au declarat ca vor sprijini o astfel de propunere in cazul in
care Comisia ar lua aceastd initiativa. Dezavantajul acestei legislatii este acela ca, din
moment ce petrolierele cu coca simpla sunt in mare masurad interzise in porturile
comunitare, s-ar putea adresa in principal doar statelor sub pavilionul UE si ar putea
genera astfel un val de schimbare a pavilionului, fara a produce beneficii pentru
siguranta sau mediu.

Pe langa cazul special al petrolierelor, se pot elabora masuri cu un caracter mai
general pentru a preveni utilizarea de materiale periculoase in constructia de nave
noi. Recenta adoptare a noii legislatii REACH privind substantele chimice
[Regulamentul (CE) nr. 1907/2006] prevede un cadru de reglementare in ceea ce
priveste utilizarea substantelor chimice periculoase. Necesitatea unor mdsuri
suplimentare, specifice utilizarii unor altor substante in constructia de nave, va face
obiectul unei analize detaliate si a unei evaluari a impactului.

Rationalizarea ajutoarelor navale corelata cu dezmembrarea ecologica a navelor.
Finantarea comunitara pentru industria navala si ajutoarele de stat pentru transportul
maritim ar putea fi acordate n functie de utilizarea de catre beneficiar a instalatiilor
de dezmembrare in conditii de sigurantd si de protectie a mediului pentru toate
navele aflate sub comanda sa.

Stabilirea unui sistem de certificare european pentru dezmembrarea ecologica a
navelor §i acordarea de premii pentru reciclarea ecologica exemplara. Sistemele de
certificare existente sau care vor fi perfectionate in viitor, precum EMAS, ar putea fi
folosite in scopul ameliorarii gestiondrii instalatiilor de dezmembrare a navelor si
pentru a face cunoscutd aceastd ameliorare clientilor si publicului. Revizuirea
prevazuta a regulamentului EMAS ar putea deschide sistemul si pentru instalatiile
din tarile nemembre ale UE, dand astfel posibilitatea operatorilor interesati din
Turcia, de exemplu, de a obtine un certificat de gestionare a mediului de valoare. Pe
langa aceasta, actiunile initiale ale armatorilor, ale instalatiilor de reciclare si ale altor
parti interesate in vederea unor practici sigure si nepoluante in activitatea de
dezmembrare a navelor ar putea fi incurajate printr-o eticheta ecologica sau printr-o
metoda de premiere a practicilor de mentinere a sigurantei si sdnatatii populatiei.
Premiile deja existente, ,,Clean Marine” sau ,,Green Awards”, adresate companiilor
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4.

maritime si porturilor, ar putea servi ca sursi de inspiratie. In plus, un registru public
al instalatiilor ecologice ar putea constitui un ghid pentru armatori.

Intensificarea cercetdrii internationale legatd de dezmembrarea navelor. In prezent,
cel de-al saselea Program-cadru de cercetare si dezvoltare al Comisiei Europene
finanteaza un proiect de cercetare pe tema (,,SHIPDISMANTL”), care analizeaza
optiunile tehnice in contextul cooperirii internationale. In acest cadru, institutele de
cercetare si santierele de dezmembrare din UE, Turcia si India dezvolta sisteme de
asistentd decizionald, care vor fi puse gratuit la dispozitia industriei de dezmembrare
a navelor din intreaga lume. Prima cerere de ofertd a celui de-al saptelea Program-
cadru, publicata recent, defineste in mod clar ca prioritar domeniul de cercetare a
strategiilor de dezafectare a navelor.

Pe langa acest lucru si 1n afard de alte cercetari care au fost sau sunt intreprinse de
Comisie®, o cooperare stiintifica, in parteneriat, mai intensa, cu echipe din Asia si
Europa, ar putea fi utila in vederea analizarii optiunilor §i implicatiilor acestora intr-
un mod integrat, care sda includd aspecte ecologice, sociale, economice si
institutionale. Astfel, ar putea fi propuse linii de conduitd fundamentate din punct de
vedere stiintific, care ar putea veni in sprijinul diferitilor factori locali sau ar putea fi
utile In cadrul negocierilor internationale. Totusi, ar putea dura cativa ani pana ce
rezultatele cercetarilor sa fie facut publice.

CoNcLUuzZII

Prezenta Carte Verde prezinta elemente de baza privind dezmembrarea navelor si expune
problemele existente. Detaliile si informatiile suplimentare se regasesc In anexd. Pentru a avea
o imagine mai clard asupra activitdtii impuse la nivel comunitar, invitdm statele membre,
partile interesate si marele public sa reflecteze asupra urmatoarelor intrebari.

1.

RO

Cum poate fi ameliorata aplicarea legislatiei comunitare in vigoare (regulamentul
privind transportul deseurilor) privind navele scoase din uz? Care este cea mai buna
combinatie de masuri pentru a atrage navele sub pavilionul UE sau navele detinute
de armatori cu sediul in UE cétre siturile de dezmembrare care respecta standarde
ridicate de siguranta si de protectie a mediului?

Ar contribui orientdrile privind normele de transport al deseurilor si definitiile
navelor scoase din uz la o mai bund punere in aplicare a normelor si practicilor
comerciale si ce forma ar trebui sa ia aceste orientari?

Care este cea mai bund metodd de a purta negocierile legate de conventia OMI
privind reciclarea navelor in vederea ameliordrii practicilor de dezmembrare a
navelor la nivel mondial?

Ar trebui ca UE sa aibd drept scop, In cadrul Conventiei OMI, adoptarea unor

standarde internationale de sigurantd si de protectie a mediului care si fie
comparabile cu standardele comunitare?
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5. Cum poate UE sa se asigure cel mai bine ca navele europene vor fi dezmembrate
intr-o maniera sigura si ecologica in perioada intermediard dinainte de data intrarii in
vigoare a Conventiei OMI? Ce parere aveti despre navele aflate In proprietatea
sectorului public? Vor fi suficiente strategiile nationale si angajamentele voluntare
din partea armatorilor? Ce masuri suplimentare ar fi necesare la nivelul UE?

6. UE si statele membre ar trebui sa aiba un rol activ in sporirea capacitatii proprii a UE
de reciclare a navelor si in ce mod?

7. Ce masuri §i actiuni ar trebui sd ia UE pentru a Incuraja statele din Asia de Sud sa
introduca si sd aplice standarde mai ridicate de siguranta si de protectie a mediului
pentru dezmembrarea navelor?

8. Ce masuri si actiuni ar trebui sa ia UE pentru a-1 incuraja pe armatori sa 1si trimita
navele scoase din uz catre situri de dezmembrare care aplica standarde ridicate de
sigurantd si de protectie a mediului?

9. Cum ar trebui sa asigure UE o finantare durabild a dezmembrarii ecologice a navelor
conform principiului ,,poluatorul pliteste” si ce masuri si actiuni ar trebui sd ia in
acest sens?

Contributiile in cadrul acestui proces de consultare trebuie trimise Comisiei pana la data de 30
septembrie 2007, prin email, la adresa ship-dismantling@ec.europa.eu, sau prin posta, la
urmatoarea adresa:

Comisia Europeana

Directia Generala pentru Mediu

Unitatea G.4 ,,Productia si consumul durabil”
B-1049 Bruxelles

Prezenta Carte verde si contributiile primite vor fi publicate pe pagina web a Comisiei, cu
exceptia cazului in care se solicitd in mod expres contrariul. La sfarsitul anului 2007, Comisia
intentioneazd sa prezinte analiza raspunsurilor primite impreund, daca este cazul, cu
propunerea si/sau initiativele sale pentru o strategiec comunitard privind dezmembrarea
navelor.
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