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ZELENA KNIHA

o lepSej demontazi lodi

1. Uvob: PRINOS EUROPY K RIESENIU CELOSVETOVEHO PROBLEMU

Demontaz lodi je v Case globalizacie dovodom na obavy. Z uzkeho hospodarskeho hl'adiska je
to trvalo udrzatel'nd Cinnost,, ale cena za l'udské zdravie a Zivotné prostredie je vysoka. Je
potrebné ¢o najskor uskutoénit’ radikélnu zmenu.

e Kazdy rok sa na celom svete demontuje 200 az 600 ndmornych lodi s nosnost'ou viac ako
2 000 ton. Vrchol sa ofakava v roku 2010, ked sa bude musiet’ vyradit’ priblizne 800
cisternovych lodi s jednoduchym trupom.

e V sucasnosti sa viac ako dve tretiny tychto lodi demontuji na morskych a rie¢nych
brehoch indického subkontinentu, priCom Bangladé$ ma v stcasnosti najvacsi podiel na
trhu.

e Vrokoch 2001 az 2003 sa 14 % lodi, ktoré boli vyraden¢ na zoSrotovanie, plavilo pod
vlajkami c¢lenskych Statov EU a 18 % pod vlajkami Statov, ktoré pristupili k EU v roku
2004. Najmenej 36 % svetovej lodnej nosnosti v roku 2006 vlastnili spolo¢nosti so sidlom
v EU.

e (cakava sa, ze v nasledujucich 10 rokoch sa vyradi na zoSrotovanie priblizne 100
vojnovych lodi a inych vladnych plavidiel plaviacich sa pod vlajkami EU — vi¢sina z nich
pod francizskymi a britskymi vlajkami. Namorné plavidla, ktoré boli postavené
v Sest'desiatych az osemdesiatych rokoch 20. storocia, obsahuju pomerne vysoké mnozstvo
azbestu a d’al$ich nebezpecnych materialov.

e Odhaduje sa, ze zlodi vyradenych na zoSrotovanie v rokoch 2006 az 2015 skonci
v demontaznych zariadeniach priblizne 5,5 miliona ton materidlu, ktory predstavuje
potencialnu hrozbu pre Zivotné prostredie (najma ropny kal, oleje, natery, PVC a azbest).

e Ziadna z prevadzok, ktoré sa pouzivaju na demontaz lodi na indickom subkontinente, nema
bezpecnostné zariadenia zabranujice znecisteniu pddy a vody, iba malo znich ma
zariadenia na zber odpadu a odpad sa iba zriedkavo spracovava v stilade s minimalnymi
environmentalnymi normami.

e Demontaz lodi je vjuznej Azii délezitym zdrojom surovin. Bangladés ziskava 80-90%
svojej ocele z lodi po dobe Zivotnosti. Ceny, ktoré za lode platia spolo¢nosti demontujuce
lode v Bangladési, v stcasnosti vyrazne prekracuju 400 americkych dolarov za tonu
vytlaku prazdnej lode, €o je vyrazne vysSia cena ako v inych krajinach.
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e Demontaz lodi je nebezpeCnou cinnostou. Podl'a nedavnej indickej spravy jeden zo
Siestich pracovnikov v Alangu, v najvicSom demontaznom zariadeni v Indii, trpi
azbestozou. Uvadza sa, ze miera smrtelnych urazov je Sestkrat vysSia ako v odvetvi
indického banictva. V rokoch 1998 az 2003 zomrelo v Bangladési pri nehodach priblizne
200 pracovnikov demontujtcich lode. Mimovladne organizacie odhaduju celkovy pocet
obeti pri demontézi lodi na niekol’ko tisic a tento pocet vyrazne narastie, pretoze sa prijima
viac neskusenych robotnikov, aby sa v nasledujucich rokoch zvlddol maximalny pocet
cisternovych lodi s jednoduchym trupom.

e _Zelend* kapacita recyklacie lodi, t. j. kapacita, ktora je v sulade s environmentalnymi
a bezpecnostnymi normami, v stcasnosti predstavuje spracovanie najviac 2 miliénov ton
vytlaku prazdnej lode za rok na celom svete, ¢o je priblizne 30 % predpokladaného
celkového dopytu po demontaZzi v beznych rokoch. Predstavitelia vacSiny tychto zariadeni
—najmi v Cine, ale aj v niektorych ¢lenskych $tatoch EU, sa domnievaju, Ze je to obtiazne
zvladnut,, pretoze nemo6zu pontknut’ rovnaké ceny za Srot a ich ndklady su ovela vysSie
ako naklady ich konkurentov v juznej Azii.

Na presun lodi po dobe zivotnosti z priemyselnych do rozvojovych krajin sa vécSinou
vztahuju medzinarodné pravne predpisy o zasielani odpadu a vyvoz lodi z Eurdpskeho
spoloCenstva, ktoré obsahuji nebezpeny material, je zakdzany nariadenim ES o zasielani
odpadu. V poslednych rokoch sa vSak v niekolkych pozorne sledovanych pripadoch, ked’
eurépske lode boli zaslané do juznej Azie za wi¢elom recyklacie, poukézalo na problémy
implementacie tychto pravnych predpisov.

Tieto zrejmé nedostatky a neschopnost’ zabezpecit' socidlne a environmentdlne udrzatelnt
demontaz lodi vyburcovali medzinarodni verejnost a vytvorili politicky  stimul.
Medzinarodnd ndmorné organizacia (International Maritime Organisation — IMO) zacala
pracovat’ na medzindrodnom dohovore o bezpecnej a environmentalne vhodnej recyklécii
lodi. Niektoré namorné krajiny, napriklad Spojené kralovstvo, pripravuji vnutroStatne
stratégie pre Staitom vlastnené lode a lode plaviace sa pod ich vlajkou. Europsky parlament
a mimovladne organizacie sa dozaduju opatreni na tirovni EU.

Rada EU vo svojich zaveroch z 20. novembra 2006 potvrdila, Ze environmentalne vhodné
riadenie demontdze lodi je prioritou Eurdpskej tnie. Uviedla, Ze nedavne udalosti a prognézy
tonazi, ktoré sa maji demontovat’ v blizkej budicnosti, si vyzaduju bezodkladné a primerané
opatrenia zo strany medzindrodného spologenstva, vratane EU. Rada privitala zimer Komisie
pracovat’ na stratégii demontaze lodi, ktora bude mat’ posobnost’ v celej EU. Tato stratégia by
mala posilnit’ presadzovanie existujicich pravnych predpisov Spolocenstva, uznat’ osobitost’
namorného sveta, vyvoj prebiehajici v ilom, najmi v medzinarodnych namornych pravnych
predpisoch a konecny ciel’ dosiahnut’ celosvetovo udrzatel'né rieSenie. V tejto stvislosti sa
Komisia vyzyva, aby zhodnotila potrebu vytvorenia dostatocnej kapacity na demontaz lodi v
EU.
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Komisia uz uviedla svoje stanovisko v Zelenej knihe o namornej politike zjana 2006'.
Navrhla, Ze budica ndmorna politika EU by mala podporovat’ iniciativy na medzinarodnej
urovni s cielom dosiahnut’ zadvdzné minimélne normy recyklacie lodi a podporit’ zriadenie
ekologickych recyklaénych zariadeni. EU vak bude pravdepodobne musiet’ uskutodnit’ aj
subor regionalnych iniciativ, aby preskimala rozpory v pripravovanom medzinarodnom
rezime a mozné oddialenie az do nadobudnutia jeho u¢innosti.

Snahou tejto Zelenej knihy je prist s novymi nédpadmi v oblasti demontaze lodi s cielom
pokracovat’ v dialégu a zintenzivnit’ dialog s ¢lenskymi Statmi a zainteresovanymi stranami
a pripravit pddu pre budice opatrenia v kontexte politik EU, vratane budiicej namornej
politiky. Hlavny dévod tychto ¢innosti je ochrana Zivotného prostredia a zdravia l'udi. Cielom
nie je umelo preniest’ obchodné objemy recyklacie lodi spit’ do EU, &im by sa krajiny juZnej
Azie pripravili o hlavny zdroj prijmov. Prave naopak, koneénym ciefom EU je pri uznani
vyhody Strukturdlnych komparativnych nakladov tychto krajin zabezpecit celosvetové
dodrziavanie minimalnych environmentalnych a zdravotnych bezpecnostnych noriem.

2. KrUCOVE PROBLEMY
2.1. Pravna situacia: zakaz vyvozu nebezpecného odpadu

Koncom osemdesiatych rokoch 20. storocia viedli pripady toxickych odpadov zasielanych
z priemyselnych krajin do rozvojovych krajin k medzinarodnym nepokojom. Osem tisic
sudov chemického odpadu vylozenych v Koko Beach v Nigérii a lode ako Karin B plaviace sa
z pristavu do pristavu pokusajic sa vylozit’ svoj naklad nebezpe¢ného odpadu zaplnili titulky
novin. Predostrela sa vyzva na posilneny medzinarodny pravny ramec. Diia 22. marca 1989 sa
prijal Bazilejsky dohovor Organizécie Spojenych ndrodov s cielom vytvorit' rdmec pre
kontrolu pohybu nebezpecnych odpadov cez medzinarodné hranice. Dohovor doteraz
podpisalo 168 krajin a 165 krajin ho ratifikovalo. Eurdpske spoloCenstvo ako celok je
zmluvnou stranou Bazilejského dohovoru, a teda aj vSetky jeho ¢lenské Staty.

Absolutny zakaz vyvozu nebezpecného odpadu z krajin OECD do krajin, ktoré nie s clenmi
OECD, bol prijaty vroku 1995 ako zmena a doplnenie Bazilejského dohovoru. Zakaz bol
zavedeny v dosledku politického znepokojenia vyjadreného rozvojovymi aj rozvinutymi
krajinami, ktoré sa tykalo zvySeného mnozstva nebezpecného odpadu, ktory sa vyvaza
z rozvinutych krajin do rozvojovych krajin a s ktorym sa potom manipuluje nekontrolovanym
a nebezpecnym sposobom.

Odkazy mozno najst’ na konci prilohy.
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Tento ,,bazilejsky zakaz* bol v roku 1997 za¢leneny do pravnych predpisov EU a je zavizny
pre vietky ¢lenské §taty (Clanky 14 a 16 stcasného nariadenia o zasielani odpadu®). EU je
najvyznamnejSim celosvetovym subjektom, ktory zaviedol zakaz do vnutrostatnych pravnych
predpisov. Napriklad USA neratifikovali Bazilejsky dohovor, dokonca ani v jeho neupravene;j
forme. Z vacsich krajin, ktoré st zmluvnymi stranami dohovoru, prijali zmenu a doplnenie
zdkazu Cina, Indonézia, Egypt a Nigéria, zatial ¢o Australia, Brazilia, Kanada, India,
Japonsko, Korea a Rusko nie. EU a &lenské §taty spolu s medzinarodnymi partnermi
podporuju ratifikéciu ,,bazilejského zédkazu*, ktory predstavuje kI'i€ovy prvok na zlepSenie
pravneho radmca pre medzinarodnu prepravu odpadu.

V medzinarodnych pravnych predpisoch o zasielani odpadu sa pripusta, ze lod’ sa moze stat’
odpadom podla definicie v ¢lanku 2 Bazilejského dohovoru aze sucasne méze byt
definovana ako lod’ podla inych medzinarodnych predpisov’. Definicia odpadu v pravnych
predpisoch SpoloCenstva, podla ktorej odpad znamend akukol'vek latku alebo predmet
v kategoriach stanovenych v prilohe Ik ramcovej smernici o odpadoch®, ktoré majitel
zneSkodiiuje alebo mieni zneskodnit’, alebo sa od neho vyZzaduje, aby ich zneSkodnil, sa
vztahuje aj na lode odosielané na demontdz. Ak lod obsahujuca zna¢né mnoZstvo
nebezpecnych latok, alebo slovami prislusnej polozky odpadu GC 030, nebola ,,dokladne
zbavena“ nebezpecnych materidlov, bude sa povazovat’ za nebezpecny odpad. Vyvoz takejto
lode na ucely demontaze z ES do krajiny, ktora nie je clenom OECD, je zakazany na zéklade
bazilejského zakazu anariadenia o zasielani odpadu a akdkol'vek demontdz sa musi
uskuto¢nit’ na zaklade environmentdlne primeranych podmienok v krajine OECD.
Alternativou je lod’ dekontaminovat (predbezne vycistit) takym spdsobom, aby uz lod’
nepredstavovala nebezpeény odpad. Tento pravny vyklad potvrdila francuzska Statna rada
(Conseil d'Etat) v pripade byvalej lietadlovej lode Clemenceau’.

Povinnosti &lenskych $tatov EU podla dohovorov Medzinarodnej ndmornej organizacie
(IMO) nezbavuju tieto predpisy o zasielani odpadu platnosti, dokonca aj ked’ by lod’ nemala
byt zastavena alebo podstupila ,neprimerané zdrzanie*, ak ma platné osvedcenia IMO.
Bazilejsky dohovor a zdkaz vyvozu nebezpeéného odpadu, ktoré sa uplatiiuji na trovni EU
prostrednictvom nariadenia o zasielani odpadu, su zavdzné a musia sa v ¢lenskych Statoch
presadzovat’. Oba systémy predpisov su zlu€itelné, pretoze v Morskom prave aj dohovoroch
IMO sa stanovuju aj prava (a povinnosti) pobreznych Statov uplatnovat’ d’alSie prislusné
pravidla medzinarodnych pravnych predpisov, pokial’ ide o ochranu zivotného prostredia.

Poziadavky Bazilejského dohovoru zasielat’ oznamenia, ktoré su zavdzné pre vSetky zmluvné
strany dohovoru, sa v pripade lodi po dobe Zivotnosti dodrZiavaji v praxi iba zriedkavo. Je
tazké uplatnovat’ zadkaz vyvozu na zdklade nariadenia ES o zasielani odpadu, ak lod’ opustila
eurdpske vody a jej vlastnik sa potom rozhodne, Zze ju odoSle na demontdz do inych casti
sveta. Osobitné pravne zavdzné medzinarodné predpisy o recyklacii lodi st navrhnuté
v navrhu dohovoru , o ktorom sa v sti€asnosti rokuje v IMO, ale ktoré v sti¢asnosti neexistuju.
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2.2. Ekonomicka stranka demontaze lodi

Trh v oblasti demontdze lodi funguje v sicasnosti takto. Vlastnici lodi, ktori sa rozhodli
ukoncit’ ekonomickt zivotnost’ lode, vyhl'adaju kupujuceho, ktory kupi lod” za hotovost'.
Takyto postup sa v podstate pouziva vtedy, ked’ ndklady na Gdrzbu lode zacinaju presahovat’
mozné prijmy, alebo ked’ je uz lod’ neatraktivnou pre trh s lod’ami po dobe Zivotnosti, t. j. je
nepravdepodobné, Ze by sa dala predat. Kupujucim za hotovost bude bud urceny
sprostredkovatel’ alebo samotny prevadzkovatel’ Srotoviska. Lod” obvykle zoberie néklad na
svoju poslednu plavbu do oblasti, v ktorej sa nachadza Srotovisko. Po skonceni tejto plavby sa
lod” pohanana vlastnym pohonom priplavi do Srotoviska, kde sa demontuje.

Kupujuci za hotovost’ plati cenu v americkych dolaroch za tonu vytlaku prazdnej lode (light
displacement ton (1dt)), ¢o je priblizne ekvivalent hmotnosti ocele lode. Tato cena sa uz roky
pohybuje okolo 150 US$/Idt (s najnizSou hodnotou priblizne 100 US$/1dt a najvysSou
hodnotou priblizne 200 US$/Idt), ale velky dopyt po ocelovom $rote v Cine a nizka dodavka
lodi v poslednom obdobi vyhnali ceny na rekordné tirovne takmer 500 US$/1dt za priemerné
lode a viac za osobitne cenné lode. Najvyssie ceny sa v sucasnosti platia v Bangladési.

Vel'mi velka ropna cisternova lod’ (very large crude oil tanker (VLCC)) s Cistou nosnostou
priblizne 300 000 ton ma vytlak priblizne 45 000 1dt, takze méze priniest’ 5 az 10 miliénov
US$ (alebo dokonca ovela viac), v zavislosti od podmienok na trhu. Tieto idaje su iba
pribliznymi tdajmi, pretoze cenu ovplyviuju aj d’alSie faktory, napriklad mnozstvo a kvalita
ocele, pritomnost’ takych kovov, ako med’ a nikel, a zariadeni, ktoré sa daji eSte predat’. Zda
sa, Ze pritomnost’ alebo nepritomnost’ problematickych latok na palube nemé vplyv na cenu.

Komisia preskimala ekonomickt stranku demontdze lodi v rdmci Stadie vykonanej v roku
2000°. V zavere $tadie uviedla, Ze za su¢asnych podmienok bude z réznych dévodov velmi
tazké dosiahnut’ hospodarsku Zivotaschopnost’ recyklacie lodi pri sicasnom reSpektovani
primeranych environmentalnych noriem.

e Pocet lodi, ktoré¢ su k dispozicii na demontdz, zavisi od podmienok na trhu nékladne;j
dopravy. Ak lode dokazu stale zardbat’ primerané peniaze, vlastnici sa nerozhodnu zaslat’
lod’ na demontaz. V poslednych dvoch rokoch boli objemy Srotu vel'mi nizke v désledku
prosperujuceho a ziskového trhu nékladnej dopravy. Prevaznd vécSina lodi urcenych na
demontaz bude musiet’ pochadzat’ z flotily obchodnych namornych lodi a budi to najma
cisternové lode alode na prepravu sypkych materidlov (ktoré st ,,objemovymi®
segmentmi). Dalsie segmenty na trhu, napriklad vojnové lode, plavidla vnutrozemskej
plavby a pobrezné Struktury, st o do velkosti a dostupnosti obmedzené a mézu teda sotva
poskytnut’ stabilny prisun surovin pre recyklaciu vo velkom. Prevadzkovatel moderné¢ho
recyklaéného zariadenia bude mat’ preto problémy vytvorit’ obchodny model, ktory uplne
pokryje jeho naklady na amortizaciu. To je dovod, preco zostavajuci prevadzkovatelia
v Europe dokazali prezit’ iba preto, Ze sa koncentrovali na malu ¢ast” trhov, najma pobrezné
struktary, rybarske &lny a plavidla vnutrozemskej plavby’.
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e [ode su samostatné stavby s dlhou Zivotnostou a pocas svojej 20-30 ro¢nej prevadzky sa
podrobia mnohym opravam a udrzbe. Iba malo ztychto oprav audrzieb sa riadne
dokumentuje. V recyklatnom zariadeni preto nie st k dispozicii informacie o tom, ¢o sa
vlastne prebera a aku recyklacnu pracu bude potrebné vykonat’. Plati to najmd v pripade
osobnych lodi, ktoré obsahuju Siroké spektrum materidlov, vratane zloZenych latok, ktoré
sa vel'mi tazko oddel'uji a recykluji. Lode, ktoré v sucasnosti mieria do Srotovisk, boli
vybudované v sedemdesiatych rokoch 20. storo¢ia pomocou materialov, ktoré sa uz dnes
viac nepouzivaju (napriklad azbest). V dosledku toho je mnozstvo pozadovanej rucnej
prace znacné a je pravdepodobné, ze zostane hlavnym nékladovym faktorom. Pouzivanie
tazkej techniky bude v pripade tohto druhu lodi obmedzené.

e Niektoré materidly na palube sa mozu recyklovat a prindSaju zisky. Iné materidly si
vyzaduji ndkladné spracovanie, ktorého naklady st znacné adaju sa tazko vopred
vypocitat’.

e Hlavnym zdrojom prijmov $rotovisk v Azii je ocel, ktord sa pouZiva na stavbu a trh
s opotrebovanymi zariadeniami zlodi. Tieto zdroje prijmov v rozvinutych krajinach
v podstate neexistuju v désledku regulacnych podmienok.

Dal§im faktorom je rozdiel v nakladoch na pracu medzi Aziou a Eurépou. Kym pracovnici
v demolaénom zariadeni v Bangladési alndii zardbaju 1-2 US$/den a vydavky
zamestnavatel'a na bezpecnost’ a ochranu zdravia pri praci si zanedbatel'né, naklady v Europe
mozno odhadnut’ na priblizne 250 US$/den na robotnika v Holandsku a 13 US$/den v
Bulharsku®.

Tieto rozdiely v ndkladoch na pracu, poziadavkach na ochranu Zivotného prostredia a zdravia
pri praci aprijmoch zrecyklacie a opotrebovanych materidlov vysvetluji, preco
podnikatel'ské subjekty v juznej Azii moézu pontuknut’ vlastnikom lodi ovela lepsie ceny ako
ich potencialni konkurenti v inych krajinach. Bangladésske subjekty pdsobiace v oblasti
demontédze lodi, ktorym nevznikajii ziadne naklady na ochranu Zivotného prostredia alebo
ochranu zdravia a bezpe€nosti pri praci, platia v sucasnosti za lode 450-500 US$/t, zatial’ co
¢inske zariadenia s mierne lepS§imi normami ponukaju polovicu tejto ceny a subjekty v USA
jednu desatinu. V ¢ase pred vzostupom cien ocele ucCtovali recyklacné zariadenia
v priemyselnych krajinach dokonca este poplatok za demontaz namornych plavidiel.

V dosledku vyvoja na trhu sa kapacita demontaze v EU za poslednych 20 rokoch zniZila na
medznu Uroven. V suCasnosti sa zariadenia na demontdz vicSich lodi nachddzaji najma
v Belgicku, Taliansku a Holandsku so spolo¢nou kapacitou priblizne 230 000 Idt/rok
a mnozstvo menSich zariadeni na demontdz rybarskych plavidiel a inych malych ¢lnov sa
nachadza vo vicSine ostatnych namornych clenskych Statoch. Ked’ sa to vSetko spocita,
existujuca kapacita v EU pre demontaZ lodi sa mdze odhadnat’ na priblizne 500 000 ldt za
rok’. V Spojenom kralovstve okrem toho prebiehaju licenéné konania, ktoré umoznia
vykonavat' demontdzne ¢innosti v dvoch existujicich lodeniciach, ktoré budi mat’ znacne
vyssiu kapacitu (600 000 Idt/rok v pripade Able v Spojenom kralovstve). Tento vypocet
nezahfila mnoho zastaralych suchych dokov v pristavoch po celej Eurdpe, ktoré by boli
technicky vhodné na demontdz, ale nie je pravdepodobné, ze sa za sti¢asnych hospodarskych
podmienok znovu otvoria.
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Vigsiu kapacitu, aka ma v stiéasnosti k dispozicii EU, ma susedné Turecko, ktoré ako &lenska
krajina OECD v podstate spifia podmienky miesta uréenia, dokonca aj v pripade vyvozu
nebezpeného odpadu. Priblizne 20 demontaznych prevadzok na brehu Aliaga (ned’aleko
Izmiru) mé spolo¢nu kapacitu priblizne 1 milién ton ro€ne, ktord sa v sucasnosti viacSinou
nevyuziva.

Zariadenia v EU spravidla spiiaji prisne normy bezpe&nosti pri praci a ochrany Zivotného
prostredia. Turecké zariadenia dosiahli v poslednych rokoch zna¢ny pokrok v oblasti
environmentalneho riadenia ariadenia bezpecnosti, aj ked’ pretrvavaju urCité problémy
tykajuce sa Zivotného prostredia. V Cine existuje aj mnozstvo zariadeni s pristavnymi mélami
na rozoberanie lodi, ktoré boli v poslednych rokoch zmodernizované na prijatelna
kvalitativnu uroven, ktorych kapacita vSak len mierne presahuje 500 000 Idt za rok.
Demontazne zariadenia v Brownsville/Texas a inych oblastiach v USA maju podobnt kvalitu,
vacsinou vsak nie s otvorené pre zahrani¢né plavidla.

Existujuca kapacita ekologickej demontaze lodi v EU ako aj v Turecku je teda dostato&na pre
vojnové lode a iné Statom vlastnené plavidla&—odhadom 100 z viac ako 1 000 Idt so spolo¢nou
tonazou do 500 000 1dt'® — ktoré sa budii v nasledujiicich 10 rokoch postupne vyradzovat’
z prevadzky, ale iba pre mala ¢ast’ flotily obchodnych lodi plaviacich sa pod vlajkou EU.
Podla sprav Konferencie OSN o obchode a rozvoji (UNCTAD) sa v obdobi rokov 2000 az
2005 predalo rocne 6 az 30 milidnov dwt na demontdz, pri¢om priblizne 23 % svetovej flotily
obchodnych lodi sa plavi pod vlajkami ¢lenskych statov EU'.

Tento problém nedostatocne;j ,,ekologickej kapacity sa esSte zhorsi v dosledku bliziaceho sa
postupného vyradenia vSetkych ropnych cisternovych lodi s jednoduchym trupom
z prevadzky. Nehody, ku ktorym doslo v pripade cisternovych lodi Erika a Prestige, spdsobili
v poslednych desatrociach zédvazné environmentédlne katastrofy. V reakcii na tieto udalosti
boli prijaté pravne predpisy EU a medzinarodné predpisy tykajiice sa postupného vyradenia
cisternovych lodi sjednoduchym trupom z prevadzky, ktoré sa zacnli plne uplatiiovat’ v
nasledujucom desatroc¢i. Odhaduje sa, ze do roku 2015 sa zprevadzky vyradi a potom
demontuje priblizne 1 300 cisternovych lodi s jednoduchym trupom, pri¢om tretina z nich pod
vlajkou &lenskych $tatov'”. Ocakéva sa, Ze dopyt po kapacite na recyklaciu lodi dosiahne svoj
vrchol okolo roku 2010, ktory je hlavnym terminom na postupné vyradenie tychto
cisternovych lodi z prevadzky. V dlhodobom horizonte vSak dojde k narastom v dosledku
vSeobecného rozmachu stavby lodi v poslednych rokoch.

Trh v oblasti demontaze lodi je zatial' stale hospodarsky zivotaschopny, neberuc do tivahy
obrovsku externalizaciu ndkladov. Vlastnici lodi maji znaéné prijmy z predaja vyradenych
lodi (stavba novej vel'mi velkej ropnej cisternovej lode — VLCC — ktora uz bola uvedena ako
priklad, by dnes stala priblizne 90 miliénov USS$ a jej predaj po 25 rokoch pouzivania by
priniesol 10 miliénov US$ alebo aj viac). Srotoviska maju zisky z recyklacie znovu ziskanych
materidlov. Trh vSak funguje iba za velmi problematickych podmienok, ktoré budu
vysvetlené d’alej v texte. Tato situdcia je stale viac neprijate'na pre verejnost’ v rozvinutych
krajindch, v ktorych sidli vdcSina vlastnikov lodi a v ktorych sa zhromazd'uju finan¢né zisky
z prevadzky lodi a to nie je zluciteIné so zasadami environmentélnej a socialnej udrzatel'nosti.

SK



SK

2.3. Environmentalny a socialny vplyv

Vicsina lodi obsahuje vel'ké mnoZstvo nebezpecnych materidlov, napriklad azbest (najmd ak
boli lode vybudované skor ako v osemdesiatych rokoch 20. storocia), ropu a ropny kal, PCB
(polychlorované bifenyly) a tazké kovy v nateroch a zariadeniach. Takze ked’ sa lode odoslu
na demontaz, predstavuju jeden z hlavnych tokov nebezpecného odpadu z priemyselnych
krajin do rozvojového sveta. V roku 2004 bol v studii pre Komisiu (GR TREN) uvedeny
odhad, Ze samotny ropny kal z lodi po dobe zZivotnosti bude az do roka 2015 predstavovat
celkovo 400 000 az 1,3 miliéna ton za rok. Z nebezpe¢ného odpadu v demontdznych
zariadeniach bude azbest kazdy rok predstavovat’ 1 000—3 000 ton, TBT 170-540 ton a natery
skodlivé pre Zivotné prostredie 6 000-20 000 ton "’

Demontaz lodi v Bangladési, Indii a Pakistane prebiecha na piesoCnatych pldzach bez
akejkol'vek izolacie alebo bariér, ktoré maju zabranit’ znecisteniu vody a pody. Existuje malo
zariadeni na prijimanie nebezpecného odpadu a materidly, ktoré sa nemdzu recyklovat’, sa
obvykle ukladajii priamo na mieste. PVC obaly z kablov sa casto spal'uji na otvorenych
ohniskéch.

Vplyv tychto praktik na Zivotné prostredie sa iba zriedkavo skiimal podrobne. Dostupné tidaje
svedcia o tom, ze fyzikalno-chemické vlastnosti morskej vody, pody a sedimentov na pobrezi
st vyrazne ovplyvnené demontizou lodi'*. Zne&istenie plaZi a susediaceho mora ropou je
zretelne viditeIné na leteckych snimkach demontdznych prevadzok v Alangu (India) a
Chittagongu (Bangladés) a mimovlddne organizacie hlasia, Ze ztejto oblasti vymizla
vegetacia a ryby.

Podmienky bezpecnosti a ochrany zdravia pri praci stt v demontaznych zariadeniach v juznej
Azii kritické. Je tu vysoké riziko nebezpeénych tirazov, najmi v dosledku nedostatku tazkych
mechanizmov (Zeriavov) a ochrannych bezpecnostnych pomdcok pre robotnikov. Podla
spravy indickej vlady z roku 2004 doslo v demontdznom zariadeni v Alangu v rokoch 1996 az
2003 k 434 nehodam, pri ktorych prislo o Zivot 209 pracovnikov'”. V Bangladési podla sprav
médii prislo o zivot za poslednych 20 rokov viac ako 400 robotnikov a 6 000 robotnikov sa
vazne zranilo'®. Skuto¢nost’, 7e Bangladés na rozdiel od Indie dokonca v praxi nevyzaduje ani
osvedcenie o ,,neunikani plynu pri pracach pri vysokej teplote vysvetluje, preo su v tejto
krajine tak nizke ndklady, ale aj vysoky vyskyt smrtelnych vybuchov v demontaZnych
zariadeniach.

Okrem toho sa odhaduje, Ze tisice robotnikov si privodi nevyliecitel'ni chorobu v dosledku
manipulovania s toxickymi latkami aich vdychovania bez minimalnych opatreni alebo
ochrany. V lekarskej sprave zo septembra 2006 urCenej indickému najvysSiemu sudu sa
uvadza, ze 16 % pracovnikov manipulujucich s azbestom v Alangu trpi azbestdzou, a je teda
vazne ohrozenych mesotheliomou'’. Poznatky z lekarskych vyskumov naznacuju, 7e vyskyt
tejto formy rakoviny plic dosiahne vrchol len niekol'ko desatroci po vystaveni.

Odhaduje sa, ze vroku 2005 pracovalo vdemontdZnych zariadeniach v Bangladési
25 000 robotnikov. V Indii bol pocet pracovnikov v ¢ase rozmachu priblizne 40 000, ktory sa
do konca roku 2006 znizil na 6 000'®. V pripade oboch krajin mozno povedat, Ze vicsina
robotnikov pochadza z najchudobnejSich regiénov krajiny a su obvykle nekvalifikovanou
pracovnou silou. Pracujii bez zmluv a zdravotného alebo trazového poistenia a nemaja
dovolené zakladat' odborové organizacie. V pripade trazov dostavaji malé alebo Ziadne
odskodnenie. Pri l'ahSich pracach je do urcitej miery bezn4 aj detska praca.
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Podmienky v zariadeniach na demontdz lodi kritizovali environmentalne organizacie,
organizacie bojujice za l'udské prava a médid ako aj indicky najvyssi sud. Zda sa vSak, ze
vlady $tatov juznej Azie si neochotné presadzovat zmenu v postupoch, kedze povazuju
demontdz lodi za hospodarsky doleziti ¢innost’, ktoru by sa malo ¢o najmenej obmedzovat'.

2.4. Medzinarodna situacia

O probléme demontéze lodi sa diskutuje uz mnoho rokov, ato vramci EU aj v ramci
prislusnych medzinarodnych organizacii: Medzinarodnej namornej organizacie (IMO),
Medzinarodnej organizacie prace (International Labour Organisation (ILO)) a Bazilejského
dohovoru (alebo presnejSie jeho materského organu, Programu Organizacie Spojenych
narodov pre zivotné prostredie, UNEP). VSetky tri organizicie vypracovali nezavidzné
technické usmernenia k recyklacii lodi'’. Pracovna skupina pre demontaZ lodi vytvorena zo
zastupcov ILO/IMO/Bazilejského dohovoru rokovala na dvoch stretnutiach v roku 2005
o koordinovanom pristupe k danému problému s cielom predist’ zdvojeniu prace a prekrytiu
uloh, povinnosti a kompetencii medzi tymito tromi organizaciami.

IMO pracuje od roku 2005 na zdviznom medzinarodnom rezime pre ekologickli demontaz
lodi. Na tejto praci sa zh¢astiuji ¢lenské $taty EU a Komisia. O navrhu dohovoru o bezpeéne;
a environmentalne vhodnej demontdzi lodi sa rokuje vo Vybore pre ochranu morského
prostredia (MEPC) tejto organizacie, ktory ma byt prijaty na diplomatickej konferencii v roku
2008/2009 a nadobudnut’ t¢innost’ niekol’ko rokov neskor. Priloha navrhu obsahuje predpisy
tykajuce sa poziadaviek na lode (vratane ndvrhu, konstrukcie, prevadzky a udrzby)
a zariadenia na recyklaciu lodi a ur€ité poziadavky tykajuce sa oznamovania. Zameriava sa na
pristup k recyklacii lodi ,,do kolisky po hrob* s cielom vyhnut’ sa nebezpecnym materidlom
pri stavbe novych lodi a odstranit’ ich z existujucich lodi eSte pocas ich prevadzky.
Predpoklada sa, ze technické podrobnosti, ktoré sa tykaji aj environmentdlne vhodného
riadenia zariadeni na recyklaciu lodi, buda stanovené v odpori¢anom usmerneni, ktoré dopina
dohovor.

Podrla suc¢asného navrhu sa dohovor — v stlade s d’al$imi nastrojmi IMO — nebude vztahovat
na mensSie plavidla s nosnostou menej ako 400 alebo 500 dlhych ton, ani vojnové lode alebo
iné plavidla, ktoré vlastni alebo prevadzkuje Stat a ktoré sa pouzivaju iba na nekomeréné
vladne ucely. Medzi kontroverzné otazky, o ktorych budu rokovat’ pracovné skupiny IMO
v roku 2007, patri otazka, ¢i by sa mal uvadzat’ odkaz na predpisy a normy mimo ramca IMO,
environmentalnu zakladni normu pre zariadenia na recyklaciu lodi, budtice poziadavky na
oznamovanie (najmad, ¢i je nutné oznamovanie medzi Statmi tak, ako v pripade Bazilejského
dohovoru) a druh mechanizmu zhody s cielom pomdct’ s implementéaciou dohovoru.

V zmysle Bazilejského dohovoru je kl'icovou diskutovanou otdzkou to, ¢i sa navrhovanym
dohovorom o recykléacii lodi zabezpe¢i rovnakd urovenn kontroly a presadzovania ako
Bazilejskym dohovorom. Na 8. konferencii zmluvnych stran 1. decembra 2006 sa znovu
zopakovala tato poziadavka a medzi inym sa uviedlo, ze budlci pravny néstroj by mal
vytvorit’ také podmienky tykajuce sa demontaze lodi, ktoré chrania pracovnikov a Zivotné
prostredie pred Skodlivymi vplyvmi nebezpec¢nych odpadov a nebezpeénymi pracovnymi
postupmi.
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3. MOZNOSTI ZLEPSENIA EUROPSKEHO RIADENIA DEMONTAZE LODI

Komisia preskumala Siroké spektrum prisluSnych problémov aurcila niektoré moznosti
uzavretia alebo prinajmenSom z0Zenia implementatnej medzery a zlepSenia riadenia
demontaze lodi. Tieto moZznosti by sa nemali vnimat' ako moznosti, ktoré sa navzijom
vyluéuji, ale ako moznosti, ktoré sa navzajom dopliajii a podporuju.

3.1. Lepsie presadzovanie pravnych predpisov EU v oblasti zasielania odpadu

Clenské $taty EU st povinné uplatiiovat’ a presadzovat’ nariadenie ES o zasielani odpadu,
vratane ,,bazilejského zadkazu* o vyvoze nebezpecného odpadu.

Aj ked’ mobilita lodi pomerne ul'ahcuje obchadzanie zdkazu vyvozu, presadzovanie by sa
mohlo zlepsit, prinajmenSom v pripade lodi alodnych liniek, ktoré sa pravidelne plavia
v europskych vodach. To si vyziada:

¢ viac kontrol zo strany orgdnov pre zasielanie odpadov a pristavnych organov v eurdpskych
pristavoch, ktoré sa zameraj na lode, ktoré prekrocili urcity vek (25 rokov), alebo ak iné
naznaky poukazuju na pravdepodobnost’, Ze st lode ur¢ené na demontdz;

e pravdepodobne dalSie usmernenie zo strany Komisie a Clenskych Statov tykajuce sa
definicie odpadu a nebezpecného odpadu vo vztahu k lodiam a zoznam recykla¢nych
zariadeni, ktoré spifiajii normy environmentalne vhodného riadenia a st bezpe&né pre
pracovnikov;

e systematickej$iu spolupracu a vymenu informacii medzi c¢lenskymi Statmi a medzi
Clenskymi Statmi a Komisiou, vrdtane vyuzivania databdz atlacovych sprdv na
identifikovanie potencidlnych lodi po dobe Zivotnosti ana sledovanie ich cesty do
demontédznych zariadeni;

e vicSiu spolupracu surCitymi tretimi krajinami, najmi S$tatmi, ktoré recykluju lode,
a tranzitnymi $tatmi (napriklad s Egyptom, pokial’ ide o lode po dobe Zzivotnosti, ktoré
prechadzaja cez Suezsky kanal);

e politické zameranie na vojnové lode a d’alSie Staitom vlastnené lode a komercéné plavidla,
ktoré sa pravidelne plavia vo vodach EU (napriklad trajekty).

Ked’ze sa nariadenie o zasielani odpadu nevztahuje iba na lode plaviace sa pod vlajkou EU,
ale na vietky vyvozy odpadu, a teda na lode po dobe Zivotnosti, ktoré opustaji pristavy EU,
vlastnici lodi nie st schopni uniknut’ kontroldm, ak zmenia vlajku lode na vlajku neeuropskej
krajiny. Riziko, ze by sa plavebna cinnost v Eurépe mohla v dosledku prisnejSieho
presadzovania predpisov znizit, nie je vysoké, pokial’ EU zostane hospodarsky pritazlivym
a ziskovym trhom. RedlnejSie je riziko, Ze nezodpovedni neeurdpski majitelia lodi postihnuti
kontrolami by mohli zanechat svoje lode v pristavoch EU, takze za pripadné vhodné
zneSkodnenie by musel zaplatit' danovy poplatnik. Tento druh problému sa méze vo
vSeobecnosti vyriesit’ iba u¢innej§im presadzovanim namornych predpisov.
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3.2. Medzinarodné rieSenia

Zda sa, ze vramci prislusnych medzindrodnych organov existuje vSeobecnd zhoda, Ze
najdodlezitejSou otdzkou je zabezpelit, aby sa lode recyklovali environmentdlne vhodnym
a bezpecnym sposobom. Aby sa vytvorili rovnaké podmienky na celom svete, si potrebné
zavazné medzinarodné normy. Takéto normy by mali spdsobit’ skutoénti zmenu v sucasnych
postupoch demontaze zastavenim Castého znecistovania pody a vody a ochranou pracovnikov
pred nehodami a kontaminéciou. Povinnymi sa napriklad malo stat’ bezpecné zachytavanie
unikov ropnych zvyskov, prednostné odstrafiovanie azbestu pomocou ochrannych pomdcok,
opatrenia proti uvolovaniu plynu zabrafiujuce vybuchom a strojné zariadenia na bezpecné
dvihanie tazkych bremien.

Medzi eurdpskymi a azijskymi krajinami vSak bude pravdepodobne stale pretrvavat’ rozdiel
v cene, dokonca aj ked’ 4zijské krajiny splnia prisne normy ochrany Zivotného prostredia
a zdravia pri praci, ale je menej pravdepodobné, ze sa vo vSetkych pripadoch ukédze ako
prohibi¢ny. Rozvojové krajiny budii moct’ v dohl'adnej budicnosti ponuknut’ nizsie ceny za
pracu a vyssie ceny za ocel’ a znovu pouzite'né zariadenia. Stale vSak bude existovat’ vacsi
priestor na to, aby sa cenovy rozdiel preklenul dobrovol'nymi opatreniami, ktoré umoziuju,

aby sa urcity pocet demontdzi lodi uskuto¢nil v Eurdpe, kde su osobitne prisne normy
,hulového znecistenia“ a ,,nulového poskodenia l'udského zdravia®.

4

Na vyrieSenie problému demontazi lodi z celosvetového hl'adiska bude nevyhnutny buduci
medzindrodny dohovor. IMO predstavuje najrelevantnejSie forum na rieSenie tohto problému
na globalnej urovni. Novy dohovor bude mat’ vplyv na nariadenie o preprave odpadu a d’alSie
pravne predpisy EU o ochrane Zivotného prostredia a bezpe&nosti pri praci. Spologenstvo ako
celok sa musi snazit’ o splnenie ciel’a stat’ sa zmluvnou stranou tohto osobitného dohovoru
IMO. To sa mdze uskutocnit’ tak, Ze sa do dohovoru zaradi ustanovenie o regiondlnych
organizaciach pre hospodarsku integraciu (,,ustanovenie REIO*) tak, ako v pripade vSetkych
neddvnych viacstrannych environmentidlnych dohdd. Aby sa €o najskor dosiahli bezpecné
a environmentalne vhodné medzinarodné normy, je nutné posilnit’ illohu Spolocenstva v IMO.

V zaujme EU je po prvé to, aby praca IMO bola dokonéena &o najrychlejsie, a po druhé to,
aby dohovor bol ¢o do rozsahu posobnosti dostatocne Siroky a vytvoril primerané normy pre
ochranu zdravia a environmentalne riadenie, ako aj mechanizmy potrebné na ich
presadzovanie. Na tento ucel by mal dohovor stanovit’ jasné povinnosti a vysady Statov, pod
ktorych vlajkami sa plavia lode, pristavnych §tatov a Statov, v ktorych sa vykondva recyklacia
lodi, aspravodlivi rovnovdhu medzi nimi. Systém IMO sa musi zefektivnit v zmysle
vytvorenia systému, v ramci ktorého sa lode mézu demontovat’ iba environmentalne vhodnym
a bezpe¢nym sposobom.

12
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Je nepravdepodobné, Ze pripravovany pravny nastroj bude zahfflat povinnost
dekontaminovat’ lod’ pred jej poslednou plavbou, pretoze lodny priemysel povazuje predbezné
Cistenie z bezpecnostného hl'adiska za nevhodné alebo nehospodéarne. Podl'a navrhu dohovoru
sa predbezné odstranenie nebezpecnych materialov neméze vyzadovat’, ak zvolené recykla¢né
zariadenie ma uplné opradvnenie na zvladnutie druhu alebo mnozstva nebezpecnych
materidlov obsiahnutych v lodi. V ndvrhu (k decembru 2006) je snaha zosuladit’ jednotlivé
poziadavky na lod’ a schopnosti recyklacnych zariadeni prostrednictvom recykla¢ného planu
a medzinarodného certifikatu pripravenosti na recyklaciu. Stale je vSak potrebné objasnit’, ¢i
si vlastnik lode po dobe Zivotnosti musi v pripade, ze konecné recyklacné zariadenie nie je
schopné zvladnut’ urcité nebezpené materialy, vybrat’ iné zariadenie, alebo vopred odstranit’
materidly pre bezpecné zneSkodnenie alebo spétné ziskavanie. Ked'’Ze nariadenim o zasielani
odpadu sa vyzaduje, aby lode boli ,,dokladne zbavené* nebezpe¢ného materidlu, aby sa mohli
klasifikovat’ ako bezpecny odpad, Komisia zatial' pracuje na Studii zameranej na rizika,
naklady a vynosy predbezného Cistenia. Vysledky by mali byt’ pripravené koncom jari 2007.

Zmena nariadenia ES o zasielani odpadu, ani inych pravnych predpisov SpoloCenstva
ovplyvnenych navrhovanym dohovorom, nie je v sucasnosti alternativou. Tieto pravne
predpisy EU by mali zostat’ a zostant v platnosti a neplanuji sa Ziadne zmeny, az kym
medzindrodné predpisy podla IMO nedosiahnu rovnako vysoku troven. Najmé neexistuje
ziadny dovod na upravu systému Bazilejského dohovoru na kontrolu cezhrani¢énych zésielok
odpadu a udelenie vynimiek lodiam po dobe Zivotnosti, pokial novy medzindrodny rezim
nezaruc¢i rovnaku uroven ich kontroly.

Aby sa vsak posilnilo zapojenie Spoloc¢enstva do rokovani IMO o medzinarodnom dohovore
o recyklacii lodi, je potrebné:

(a) urcit’ stanovisko Spolocenstva a pravdepodobne poverit Komisiu manditom na
d’alSie rokovania o dohovore IMO tykajiceho sa recyklacie lodi, pretoze by mohlo
dojst’ k ovplyvneniu pravnych predpisov Spolocenstva;

(b) vlozit’ ,,ustanovenie o REIO*, aby sa Spolocenstvo stalo zmluvnou stranou dohovoru
o recyklacii lodi;

(c) zintenzivnit' koordinaciu stanovisk pri rokovaniach medzi &lenskymi §tatmi EU
a Komisiou; spolupraca je uz dobra, ale je potrebné ju d’alej posiliiovat’.

Dohovor a jeho usmernenia sa po svojom prijati musia transponovat’ do pravnych predpisov
Spolocenstva, aby sa stali povinnymi pre lode plaviace sa pod vlajkou EU alebo pre lode
vstupujice do vod EU. To bol pripad mnohych dohovorov, napriklad Dohovoru
o antivegetativnych systémoch (Anti-fouling System (AFS)), ktory bol zavedeny do pravnych
predpisov Spolo¢enstva nariadenim (ES) ¢. 782/2003. Tento pristup k vytvoreniu predpisov
EU na zéklade medzinarodnych pravnych nastrojov je v stiéasnosti zakladom ¢&innosti EU v
otazkach namornej dopravy, ktoré umoziuji zohl'adnit’ osobitnosti medzindrodnej lodne;j
dopravy.

Dohovor o recyklécii lodi vSak moéze prist priliS neskoro, aby sa nim vyriesil problém
postupného vyradovania ropnych cisternovych lodi s jednoduchym trupom z prevadzky,
pretoze kym dohovory IMO nadobudnu platnost’, trva to v priemere Sest rokov a vrchol
postupného vyrad’ovania z prevadzky sa ocakéva okolo roku 2010. Takze hoci je nutné
podporit’ ¢o najrychlejSie nadobudnutie platnosti dohovoru, musia sa najst’ rieSenia pre
docasné obdobie.
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3.3. Posilnenie kapacity EU na demontaz lodi

Ako sa uvadza v bode 2.2, dostupna kapacita pre demontaz lodi v EU ainych krajinach
OECD (najmd Turecku) je dostatocna pre vsetky vojnové lode a d’alSie Stdtom vlastnené
plavidla, ktoré budt vyradené z prevadzky v nasledujucich 10 rokoch, ale nie pre ovel'a vyssi
pocet ropnych cisternovych lodi ainych velkych obchodnych lodi, ktoré sa plavia pod
vlajkami EU alebo ktoré vlastnia spolognosti so sidlom v EU. Tato situacia sa vyrazne
nezmeni, dokonca ani vtedy, ak niekolko lodenic v Spojenom kralovstve, ktoré podali
iadost’ o potrebné licencie, za¢nu svoju prevadzku v blizkej buducnosti*’. Aj keby sa po&italo
s moznostou, 7e na demontaZ lodi EU, ktoré sa stani odpadom mimo eurdpskych vod, sa
pouzijii zmodernizované recyklaéné zariadenia v Cine, v nasledujucich rokoch bude znaény
deficit v bezpecnej a environmentalne vhodnej kapacite na demontéz lodi.

Nedostatoéné vyuzivanie existujiicich ,zelenych® alebo zmodernizovanych zariadeni v EU,
Turecku a Cine viak poukazuje na to, Ze problém demontaZe lodi je viac na strane dopytu ako
na strane ponuky. Stu¢asné podmienky na trhu neumoziiuji, aby hospodarske subjekty v EU
konkurovali prevadzkam v juznej Azii, ktoré moézu ponuknut’ ovela niZsie naklady a vyssie
ceny za kov. Pokial' neexistuju rovnaké podmienky vo forme efektivnych a primeranych
povinnych noriem demontaze lodi na celom svete, eurdpske zariadenia budi mat’ problémy
konkurovat’ na trhu a vlastnici lodi budu radsej zasielat’ svoje lode do 4azijskych zariadeni,
ktoré nezodpovedaju Standardu.

Rada EU reagujtc na tato situaciu vydala 17. maja 2006 stanovisko, podla ktorého ¢lenské
$taty vynalozia maximalne usilie na zvysenie kapacity na demontaZ lodi v EU. Clenské $taty
okrem toho urobia vSetko pre to, aby zabezpecili dosiahnutie priaznivého pokroku
v medzindrodnych rokovaniach s ciel'om stanovit’ na celosvetovej trovni povinné poziadavky
tykajuce sa demontdze lodi. V zdveroch Rady prijatych 20. novembra 2006, pred 8.
konferenciou zmluvnych stran Bazilejského dohovoru, bola Komisia vyzvana, aby posudila
potrebu vybudovat’ dostatoént kapacitu na demontaz lodi v EU.

Ked sa pozrieme na spdsoby posilnenia postavenia zariadeni na ekologickii demontaz lodi
vieobecne a najmi zariadeni v EU na docasné obdobie, kym sa novym medzindrodnym
rezimom nezavedu rovnaké podmienky na celom svete, opatrenia by sa mali zamerat’ na
Statom vlastnené lode. Vlady &lenskych §titov EU maju osobitnii povinnost’ dodrziavat
pravne predpisy SpoloCenstva akonat’ prikladnym spdsobom, pokiall ide o demontaz
vojnovych lodi ainych plavidiel, ktoré st Staitnym majetkom. Pokial' ide o vojnové lode,
mimoriadna zodpovednost’ vyplyva z pomerne vysokého podielu nebezpeénych materidlov
(najmi azbestu) na palube starSich lodi.

Vlady clenskych statov by mohli pre svoje lode po dobe Zivotnosti zacat' zabezpecovat
»zelené™ demontdzne sluzby asluzby predbezného Cistenia prostrednictvom verejnych
vyberovych konani, v ktorych sa budu dodrziavat’ prisne pravidld verejného obstaravania,
ktoré povoluju demontdz iba v stilade so su¢asnymi pravnymi predpismi o zasielani odpadu
a prisnymi normami environmentalne vhodného odpadového hospodarstva. Zivotaschopnost
demontdznych zariadeni v Eurdpe by sa uz mohla podporit’ vicSou transparentnostou vo
vyrad'ovani §tatom vlastnenych lodi z prevadzky, koordinovanym ¢asovym harmonogramom
a harmonizaciou noriem kvality v celej EU, ktoré vyzaduji vlady v zmluvach o demontazi.
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V pripade, ze Clenské Staty predavaju svoje lode na dalSie pouzitie inym krajinam alebo
komerénym kupujlcim, stale si mézu udrzat’ urcity vplyv tym, Ze do zmluvy o predaji zaradia
ustanovenia o demontazi, medzi ktoré patri ustanovenie o predchadzajicom suhlase vlady so
zneSkodnenim. Takéto ustanovenia su sicastou stratégie recyklacie lodi navrhnutej Spojenym
kralovstvom, ktora bol uverejnena v marci 2006°".

Pokial' ide o ovela vacSiu flotilu obchodnych lodi, najvicsi vyznam maju uz opisané
ekonomické uvahy. Pokial’ nebude uplne zavedeny zavézny medzinarodny rezim a dokonca
pravdepodobne aj po tomto termine budu potrebné silné stimuly na vyvolanie zmien
v sucasnych postupoch odvetvia lodnej dopravy. Dlhodobym cielom by malo byt zavedenie
trvalo udrzatel'ného systému, pomocou ktorého by vlastnici lodi a pravdepodobne d’alsi
prijemcovia lodi prispievali k bezpecnej a environmentalne vhodnej demontazi lodi na celom
svete. Mozné podrobnosti tykajice sa takéhoto systému su opisané d’alej v texte (3.6).

Dobrovol'né zavizky v duchu socidlnej zodpovednosti podnikov mézu docasne zohravat
uréita Ulohu amali by sa podporovat (pozri bod 3.5). Najmi systémy udelovania cien
a certifikacie mozu ukazat’ cestu vpred.

Aby sa rychlo zlepSila sti¢asna situdcia je otazkou aj to, ¢i by priama finanéna podpora mala
poskytnut’ ekologickym zariadeniam na demontaz lodi v EU alebo vlastnikom lodi, ktori
zasielaji svoje lode do ,zelenych® zariadeni bud’ na uplni demontdz lode alebo na
dekontaminaciu. Takouto podporou pre inovaéné zariadenia z EU by sa mohol nepriamo
znizit' pocet lodi demontovanych na zaklade prijatelnych podmienok. LCahko je vSak mozné
pozorovat’ riziko, ze na dlhé obdobie budi potrebné obrovské sumy bez toho, aby sa vytvorila
trvalo udrzatel'na ¢innost’, a podstupuje sa riziko krizového dotovania inych ¢innosti, najmé v
sektore stavby lodi, v ktorom je hospodarska sutaz vel'mi silnd. Okrem toho dotovanie
demontaznych zariadeni a dokonca priame dotovanie vicSieho poctu vlastnikov lodi by bolo
proti zasade europskych pravnych predpisov ,,zneCistovatel' plati“. Z tohto dévodu nie je
prekvapenim, Ze pravidla Statnej pomoci tykajlice sa tohto druhu pomoci st dost’ obmedzené.

Sucasné usmernenia EU k $tatnej pomoci v oblasti Zivotného prostredia®, ktoré st nastrojom
na definovanie rozsahu takejto pomoci, zahtniaju urcité sluzby odpadového hospodarstva, ale
nie demontdz lodi ako mozny ucel. To, ¢i su dotdcie na urcité ¢innosti, napriklad inovacné
nastroje, zneSkodnenie azbestu alebo UcCast’ spolo¢nosti na systémoch certifikicie
a monitorovania, vtomto zmysle Stditnou pomocou a povolené usmerneniami, sa musi
v stcasnosti posudit’ od pripadu k pripadu. Eurdpska kohézna politika moze tiez poskytovat
podporu pre lodenice vratane recyklacnych zariadeni, za podmienky, ze je to v stlade s
ciel'mi, pravidlami a postupmi politiky.

34. Technickd pomoc a prenos technolégii a osvedéenych postupov Stitom
vykonavajucim recyklaciu

Napriek zlym a nebezpe¢nym pracovnym podmienkam a zhorSovaniu miestneho Zivotného
prostredia su zariadenia na demontaz lodi pre krajiny juznej Azie hospodarsky vyznamné.
Napriklad Bangladés ziskava priblizne 90% dodavok ocele z demontaze lodi a toto odvetvie
poskytuje pracovné miesta desat'tisicom robotnikov.

Na podporu modernizacie zariadeni v tychto krajinach bude nutné poskytnut technicka
pomoc a podporit’ lepSiu regulaciu. V mensej miere to uz robia medzinarodné organizacie,
niektoré krajiny OECD a aj Komisia. Této technicka a finanéna pomoc by sa mala preskiimat’
v uzkej spolupraci s dotknutymi krajinami a d’al§Simi medzinarodnymi darcami s cielom
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podporit’ bezpednu a environmentalne vhodnti demontaZ lodi. EU bude v blizkej buducnosti s
viacerymi $tatmi vykondvajucimi recyklaciu rokovat’ o novych a aktualizovanych politickych
alebo hospodarskych dohodach a v pripade potreby preskima moznosti dosiahnutia ciel'ov
tykajtcich sa lepsich pracovnych navykov a environmentalnych noriem.

V ramci EU je k dispozicii znaéné mnoZstvo skiisenosti a technologii na ekologicku demontaz
lodi. EU by sa mala usilovat’ o zdiel'anie tychto skusenosti s recyklujicimi §tatmi a o podporu
prislugného prenosu technoldgii a osvedéenych postupov. EU moZe rovnako preniest
skusenosti a postupy v stvislosti s rieSenim rizika tykajiceho sa azbestu a tym pomoct’ zvysit
uroven ochrany a prevencie v prislusnych krajinach.

Je vsak potrebné uznat’, Ze okrem technickej tirovne s neexistencia alebo neuplatiiovanie
zékladnych pravidiel bezpecnosti pri praci a ochrany zivotného prostredia uzko spojené so
Strukturalnou chudobou a inymi socidlnymi a pravnymi problémami v niektorych oblastiach
juznej Azie, napriklad chybajuce majetkové prava, a frekvencia mimoriadne kratkych
prendjmov pozemkov na pobrezi pre prevadzkovatel'ov, slabost’ organov ¢innych v trestnom
konani a existencia zlych postupov riadenia. Na dosiahnutie trvalo udrzatel'nej zmeny bude
nutné do SirSieho ramca zakotvit’ pomoc.

3.5. Podpora dobrovol’nej ¢innosti

Obchodné lode prinasajii pocCas svojej pomerne dlhej zivotnosti svojim majitelom velké
zisky. Ked’ sa lod’ na konci svojej Zivotnosti stane odpadom, vlastnik, ako osoba, ktora
obvykle prijima rozhodnutie zaslat’ lod’ na demontaZz a ktor4 je teda ,,producentom® odpadu,
ma najvyhodnejsSiu poziciu na zabezpecenie toho, aby sa jej zneSkodnenie alebo zhodnotenie
vykonalo bezpeénym a environmentdlne vhodnym spdsobom. Vlastnici lodi, ktori maji
zodpovedny pristup k svojmu povolaniu, nemali by tolerovat’ si¢asné demontazne postupy,
ktoré ohrozuju Zivot a zdravie pracovnikov a znecist'uji zivotné prostredie.

Dobrovol'né zavizky vlastnikov lodi, ich zdruzeni aich zakaznikov st potencialne
najjednoduchs$im a najrychlej$im spdsobom zmeny postupov priamo na mieste. Napriklad
lodna spolo¢nost P&O Nedlloyd (teraz sucast Maersk Group) vytvorila partnerstvo
s ¢inskymi zariadeniami, ktorych environmentdlne a bezpecnostné normy sa zlepSili
prostrednictvom technickej pomoci a odbornej pripravy. Intertanko, organizacia nezavislych
vlastnikov cisternovych lodi, ozndmila v septembri 2006 prijatie ,,doCasnej stratégie, podl'a
ktorej by vlastnici lodi mali pouzivat’ iba recyklaéné zariadenia, ktoré dosiahli preukazatelny
pokrok v oblasti riadenia bezpe¢nosti a Zivotného prostredia v oddiele C navrhu
medzinarodného dohovoru.

Konferencia zmluvnych stran Bazilejského dohovoru v rozhodnuti z 1. decembra 2006
vyzvala vlastnikov lodi a d’alSie zainteresované strany, aby prijali praktické opatrenia
zabezpecujuce, aby sa lode po dobe Zivotnosti demontovali environmentdlne vhodnym
sposobom.

Dobrovol'né dohody mozu byt efektivne, ked’ sa riadne vypracuju, pokial’ ide o ich obsah a
ked maju jasny mechanizmus na zabezpecenie implementacie zavidzkov stkromnych
zainteresovanych stran ako aj systémy monitorovania a kontroly. Zavédzok tohto druhu je
uzito¢nym prvym krokom k zmene. Preto by sa mal podporovat’ verejne a podl'a moznosti aj
stimulmi z Eurdpskej tnie a ¢lenskych Stitov, po ktorych sa bude musiet monitorovat’
implementécia. Ak sa potom ukaze, ze sa zavédzok v praxi nedodrziava, budu pravdepodobne
eSte nutné pravne predpisy.
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3.6. Fond na demontaz lodi

Najmé v dlhodobom horizonte nebude prijatel'né, aby investicie do ekologickych zariadeni na
demontaz lodi v Eurépe alebo Azii boli dotované zverejnych finanénych prostriedkov.
Zasada ,,znecCistovatel plati“ a zdsada, Ze producent odpadu nesie zodpovednost’, si vyzaduju,
aby vlastnici lodi prevzali plni zodpovednost za primerané zneskodiiovanie. Takyto
udrzatelny systém financovania by sa mohol organizovat na dobrovolnom ziklade so
zaviazkami, najmé zo strany lodného priemyslu, ale vzh'adom na silnt hospodérsku sut'az na
trhu sa zda, ze je u€innejsie vytvorit’ tento systém ako povinny prvok nového medzinarodného
rezimu demontaze lodi. IMO by bola najvhodnejS$im subjektom na riadenie tohto fondu, ktory
je podobny ako existujuce fondy zamerané na problém znecistovania ropou v ramci dohovoru
MARPOL. Aby sa zabezpecila ochrana pred zmenou vlajky lode na vlajky Statov, ktoré
nevstupia do systému fondu, prispevky by mali byt spojené s registraciou v IMO alebo s
prevadzkou lodi, ktoré uz presiahli svoju Zivotnost, napriklad prostrednictvom pristavnych
poplatkov alebo systémov povinného poistenia.

Toto spojenie s prevadzkovou fazou lode sa uprednostiiuje aj pred moznost'ou zaplatit’ vklad
v Case, ked sa lod” prvykrat vybuduje, pretoze lodenica, ktord postavila lod’, uz casto v ase
konec¢nej demontaze lode neexistuje. Ak fond zalozeny na IMO nebude mozné dosiahnut’,
mohlo by sa uvazovat’ o regionalnom systéme.

3.7. DalSie mozZnosti

Uzitoénymi by mohli byt aj niektoré dalSie opatrenia, ktoré by v kratkodobom
a strednodobom horizonte mohli pomoct’ zlepsit’ odvetvie demontéaze lodi:

(a) Pravne predpisy EU, najmd predpisy tykajiice sa ropnych cisternovych lodi
s jednoduchym trupom. Ked'ze tieto cisternové lode budu tvorit’ hlavnu cast’ lodi po
dobe zivotnosti, ktoré sa maju v nasledujucich niekolkych rokoch demontovat,
mozno by bolo vhodné zvazit' opatrenia na doplnenie prislusSnych pravnych
predpisov v oblasti ndmornej bezpecnosti predpismi o Cistej a bezpecnej demontdzi
lodi.

Niektoré clenské Staty uviedli, Ze by podporili takychto navrh, ak by iniciativu
prevzala Komisia. Nevyhodou tychto pravnych predpisov je to, ze ked’ze cisternové
lode s jednoduchym trupom maju viésinou aj tak zékaz vstupovat’ do pristavov EU,
vztahovali by sa najmé na lode plaviace sa pod vlajkou EU a mohli by tak spustit’
vlnu zmien vlajok, pod ktorymi sa lode plavia, bez vytvorenia prinosov pre
bezpecnost’ a Zivotné prostredie.

Okrem Specifickej otazky ropnych cisternovych lodi st mozné opatrenia
vSeobecnejSieho charakteru zamerané na predchadzanie pouzitiu nebezpecnych
materidlov pri stavbe novych lodi. Nedavnym prijatim novych pravnych predpisov
pre chemické latky REACH [nariadenie (ES) ¢. 1907/2006] sa poskytuje regulacny
rdmec, pokial ide o pouzitie nebezpecnych chemickych latok. Potreba dalSich
opatreni tykajtcich sa pouzitia inych latok pri stavbe lodi by sa zistila na zaklade
dokladnej analyzy a hodnotenia vplyvu.
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(b)

(c)

(d)

4.

Zefektivnenie pomoci pre lodny priemysel spojenim s ekologickou demontazou lodi.
Financovanie lodného priemyslu zo Spolocenstva a §tatna pomoc pre lodnu dopravu
by mohli byt naviazané na skutoc¢nost’, ¢i prijemca pomoci pouziva ekologické
a bezpecné zariadenia v pripade vSetkych lodi pod jeho kontrolou.

Zavedenie europskeho certifikacného systému pre ekologicku demontaz lodi a cien za
prikladnu ekologicku recyklaciu. Aby sa zlepsilo riadenie zariadeni na demontaz lodi
a aby sa toto zlepSenie stalo pre zékaznikov a verejnost’ transparentnym, mohli by sa
vyuzivat' existujuce systémy certifikdcie alebo systémy certifikécie, ktoré sa
v buducnosti zlepSia, napriklad EMAS. Zamyslanou reviziou nariadenia EMAS by
sa mohol otvorit' tento systém aj pre prevadzky mimo EU, atak umoznit
prevadzkovatel'om, ktori maju zdujem, napriklad v Turecku, aby ziskali certifikat
environmentalneho riadenia, ktory ma dobri povest. Vc¢asné opatrenia vlastnikov
lodi, recykla¢nych zariadeni a d’alSich zainteresovanych stran, ktoré smeruju
k bezpe¢nym postupom a postupom zabranujucim znecistovaniu pri demontézi lodi,
by sa okrem toho mohli podporit’ zelenou znackou alebo systémom udelovania cien
existujuce ceny za ,,Cisté more* alebo ,,ekologické ceny* pre lodné linky a pristavy.
Verejny register ekologickych zariadeni by okrem toho mohol poskytnut’ vlastnikom
lodi usmernenie.

Zintenzivnenie medzindrodného vyskumu v oblasti demontdze lodi. Zo Siesteho
ramcového programu v oblasti vyskumu a vyvoja sa v sucasnosti financuje jeden
vyskumny projekt zamerany na otazku (,SHIPDISMANTL®) preskiimania
technologickych moznosti z hladiska medzindrodnej spoluprace. V tomto ramci
vyskumné institicie a demontazne zariadenia z EU, Turecka alIndie vyvijaju
systétmy na podporu rozhodovania (Decision Support Systems (DSS)), ktoré sa
zdarma spristupnia odvetviu demontaZe lodi na celom svete. V nedavno uverejnenej
prvej vyzve na predlozenie navrhov Siedmeho ramcového programu sa jednoznacne
definuje vyskumnd oblast’ stratégii pre lode po dobe zivotnosti ako priorita.

Okrem tohto vyskumu a d’alSieho vyskumu, ktory realizovala a realizuje samotna
Komisia®, by bola uzitoéna aj vicsia vedeckd spolupraca v sposobe partnerstva, do
ktorého by boli zapojené timy z Azie a Eurdpy, s cielom zanalyzovat’ moznosti a ich
dosledky integrovanym sposobom, ktory zahffla environmentdlne, socidlne,
hospodarske a institucionalne aspekty. Potom by bolo mozné na vedeckom zaklade
navrhnit’ smerovanie opatreni, ktoré by mohli pomoct’ réznym domécim subjektom
a pri medzindrodnych rokovaniach. Mo6ze vsak trvat niekolko rokov, kym budu
vysledky vyskumu k dispozicii.

ZAVER

V tejto zelenej knihe su uvedené zdkladné skutocnosti o demontdzi lodi a vysvetlené
problémy. Viac podrobnosti a idajov je uvedenych v prilohe. Aby sme si urobili jasnejsi
obraz o opatreniach, ktoré vyzaduje EU, ziadame ¢lenské Staty, zainteresované strany
a verejnost, aby zvazila tieto otazky.
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1. Ako by sa mohli zlepsit sucasné pravne predpisy SpoloCenstva (nariadenie
o zasielani odpadu), ktoré maji vplyv na lode po dobe Zivotnosti? Aka je najlepSia
kombinacia opatreni, aby lode plaviace sa pod vlajkou EU alebo lode vlastnené EU
smerovali do  demontdznych  zariadeni s prisnymi  environmentdlnymi
a bezpecnostnymi normami?

2. Pomohlo by usmernenie tykajice sa predpisov o zasielani odpadu a definicii lodi po
dobe zivotnosti zlepSit implementaciu predpisov a obchodnych postupov a aku
formu by malo mat’?

3. Aky je najlepsi sposob vedenia sucasnych rokovani o dohovore IMO o recyklacii
lodi, aby sa zlepsili postupy demontaze lodi na celom svete?

4. Mala by sa EU zamerat’ na environmentalne a bezpe&nostné normy podla dohovoru
IMO, ktoré st porovnatel'né s normami EU?

5. Ako moéze EU najlepsie zabezpedit, aby sa eurdpske lode pocas do¢asného obdobia
predtym, ako dohovor IMO nadobudne platnost, demontovali bezpecnym
a environmentalne vhodnym sposobom? A pokial’ ide o lode vlastnené verejnym
sektorom? Budu stacit’ vnuatrostatne stratégie a dobrovolné zavizky vlastnikov lodi?
Aké d’al$ie opatrenia st potrebné na Grovni EU?

6. Mala by EU a jej ¢lenské $taty prijat’ aktivnu ulohu vo zvy3$ovani vlastnej kapacity
EU v oblasti recyklacie lodi a ako?

7. Aké opatrenia a kroky by mala prijat’ EU, aby pomohla §tatom juznej Azie zaviest
a uplatiiovat’ prisnejSie environmentalne a bezpe¢nostné normy v oblasti demontaze
lodi?

8. Aké opatrenia a kroky by mala prijat’ EU s cielom podporit’ vlastnikov lodi, aby

nasmerovali lode po dobe zivotnosti do demontaZznych zariadeni s prisnymi
environmentalnymi a bezpecnostnymi normami?

9. Ako by mala EU zabezpe¢it' trvalo udrzatelné financovanie ekologickej demontaze
lodi v sulade so zdsadou znecist'ovatel plati a aké opatrenia a kroky by mala prijat’?

Prispevky tykajlice sa tohto konzultaného procesu je potrebné zaslat’ Komisii do 30.
septembra 2007 e-mailom na adresu ,,ship-dismantling@ec.europa.eu alebo postou na tito
adresu:

European Commission

Directorate-general Environment

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

Tato zelena kniha a dorucené prispevky budi uverejnené na internetovej stranke Komisie,
pokial' odosielatel' prispevku vyslovene neuvedie, Ze si to nezela. Komisia ma v tmysle
koncom roka 2007 predlozit’ svoju analyzu dorucenych odpovedi spolu, ak to bude vhodné, so
svojim navrhom a/alebo iniciativami stratégie EU v oblasti demontaZe lodi.
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