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1.

ZELENA KNJIGA

o boljSem razstavljanju ladij

Uvob: EVROPSKI PRISPEVEK PRI RESEVANJU GLOBALNEGA PROBLEMA

Razstavljanje ladij v obdobju globalizacije vzbuja precejSnjo skrb. Z ozjega gospodarskega
vidika je to Se trajnostno, vendar je cena za zdravje ljudi in okolje visoka. Zato so ¢im prej
potrebne korenite spremembe.

Vsako leto je po svetu razstavljenih od 200 do 600 morskih ladij s preko 2 000 ton
nosilnosti (dwt). Vrhunec se pricakuje leta 2010, ko bo treba postopno izloc€iti priblizno
800 tankerjev z enojnim trupom.

Dandanes se dve tretjini ali ve¢ teh ladij razstavlja na obalah in re¢nih bregovih indijske
podceline, pri cemer ima Banglades danes najvecji trzni delez.

Med leti 2001 in 2003 je 14 % ladij, ki je $lo v razrez, plulo pod zastavami drZav ¢lanic EU
in 18 % ladij pod zastavami drzav, ki so pristopile k EU leta 2004. Najmanj 36 %
svetovnega ladjevja je bilo leta 2006 v lasti podjetij s sedeZzem v EU.

Pri¢akuje se, da bo priblizno 100 vojaskih ladij in drugih drzavnih plovil, ki plujejo pod
zastavami EU — ve€inoma francoskih in britanskih — razgrajenih v naslednjih 10 letih.
Plovila vojne mornarice, ki so bila zgrajena med Sestdesetimi in zgodnjimi osemdesetimi
leti, vsebujejo razmeroma velike koli¢ine azbesta in drugih nevarnih materialov.

Od ladij, ki bodo razstavljene med leti 2006 in 2015, bo predvidoma 5,5 milijonov ton
materialov, ki bi lahko ogrozila okolje, koncalo na odlagalis¢ih za razstavljanje (zlati oljna
gosca, olja, barve, PVC in azbest).

Nobeno od delovis¢ na indijski podcelini, na katerih se razstavljajo ladje, nima
zadrZevalnih sistemov za prepre¢evanje onesnazZevanja tal in vode, le nekatera imajo obrate

VR

okoljskimi standardi.

Razstavljanje ladij je pomemben vir surovin v Juzni Aziji. Banglade$ pridobiva 80-90 %
jekla iz izrabljenih ladij. Podjetja za razdiranje ladij v Bangladesu danes zanje placujejo ze
precej vec kot 400 USD na tono lahkega izpodriva (LDT), kar je bistveno ve¢ kot v drugih
drzavah.

Razdiranje ladij je nevarna dejavnost. Po nedavnem indijskem porocilu eden od Sestih
delavcev v Alangu, najvecjem indijskem delovis¢u za razstavljanje, zboli zaradi azbesta.
Odstotek nesre¢ s smrtnim izidom naj bi bil Sestkrat visji kot v indijskem rudarstvu. V
BangladeSu je v nesre¢ah med 1998 in 2003 umrlo priblizno 200 delavcev za razdiranje
ladij. Nevladne organizacije ocenjujejo celoten smrtni davek zaradi razstavljanja ladij na
ve¢ tiso¢ in to Stevilo se bo znatno povecalo zaradi zaposlovanja novih neizkuSenih
delavcev, ki bodo v prihodnjih letih morali obvladati naval tankerjev z enojnim trupom.
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e Obseg ,zelenega®“ recikliranja ladij, torej takSnega, ki je v skladu z okoljskimi in
varnostnimi standardi, po vsem svetu ne presega 2 milijonov Itd na leto, kar je priblizno
30 % celotne predvidene potrebe po razrezu v obic¢ajnih letih. Vecina teh obratov — zlasti
na Kitajskem, pa tudi v nekaterih drzavah clanicah EU — ima tezave pri opravljanju
dejavnosti, ker ne morejo ponujati enakih cen za odpadni material in imajo veliko visje
stroSke kot njihovi konkurenti v Juzni Aziji.

Nacelno je prevoz izrabljenih ladij od industrijskih drzav do drzav v razvoju urejen z
mednarodno zakonodajo o posiljkah odpadkov, izvoz plovil iz Evropske skupnosti, ki
vsebujejo nevarne materiale, pa prepoveduje Uredba ES o posiljkah odpadkov. Kljub temu so
zadnja leta precejSnjo pozornost vzbudili mnogi primeri posiljanja evropskih ladij v
recikliranje v Juzno Azijo, kar je razkrilo probleme pri izvajanju te zakonodaje.

Ocitne pomanjkljivosti ter nezmoznost zagotavljanja trajnostnega razstavljanja ladij za okolje
in druzbo so jasno opozorilo mednarodni javnosti in spodbuda za politicno delovanje.
Mednarodna pomorska organizacija (IMO) pripravlja mednarodno konvencijo za varno in
okolju prijazno recikliranje ladij. Nekatere obmorske drzave, kot na primer Zdruzeno
kraljestvo, razvijajo nacionalne strategije za drzavna plovila in ladje, ki plujejo pod njihovo
zastavo. Evropski parlament in nevladne organizacije so zahtevale ukrepanje na ravni EU.

Svet Evropske unije je v svojih sklepih z dne 20. novembra 2006 potrdil, da je okolju prijazno
upravljanje z razstavljanjem ladij prednostna naloga Evropske unije. Navedel je, da je zaradi
nedavnih dogodkov in pri¢akovanega Stevila ladij, ki bodo morale biti razstavljene v bliznji
prihodnosti, potrebno hitro in primerno ukrepanje mednarodne skupnosti, vklju¢no z EU. Svet
je pozdravil namen Komisije, da si prizadeva za strategijo o razstavljanju ladij na ravni EU.
Ta strategija bi morala ob upostevanju posebnosti pomorstva in njegovega razvoja okrepiti
izvrSevanje obstojeCih pravnih aktov Skupnosti, in sicer zlasti v mednarodni pomorski
zakonodaji, s kon¢nim ciljem uresnicitve trajnostnih resitev po vsem svetu. Komisija naj bi v
tem smislu presodila o potrebi po vzpostavitvi zadostnih zmogljivosti za razstavljanje ladij v
EU.

Komisija je svoje stali§ée izrazila Ze junija 2006 v Zeleni knjigi o pomorski politiki'.
Predlagala je, da naj prihodnja pomorska politika EU podpira pobude za doseganje
zavezujo¢ih minimalnih standardov o recikliranju ladij na mednarodni ravni in spodbuja
gradnjo Cistih obratov za recikliranje. Verjetno pa bo morala EU tudi slediti vrsti regionalnih
pobud za zapolnjevanje praznin v prihodnji mednarodni ureditvi in premoS¢anju moznih
zamud pred njeno polno uveljavitvijo.

Ta zelena knjiga zeli ponuditi sveze zamisli o razstavljanju ladij, da bi se nadaljeval in
poglobil dialog z drzavami ¢lanicami in zainteresiranimi stranmi ter pripraviti podlago za
prihodnje ukrepanje v okviru politik EU, vklju¢no s prihodnjo pomorsko politiko. Glavni
namen tega ukrepanja je varstvo okolja in zdravja ljudi; cilj torej ni umetno pridobivanje
nekdanjega trznega deleza EU v industriji recikliranja ladij in tako prikrajSanje drzav Juzne
Azije za pomemben vir prihodkov. Nasprotno, priznavajo se strukturne primerjalne
stroSkovne prednosti teh drzav in glavni cilj EU je le zagotoviti spoStovanje minimalnih
standardov varovanja okolja in zdravja po vsem svetu.

Reference so zapisane na koncu Priloge.
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2. KLJUCNI PROBLEMI
2.1. Pravni polozaj: prepoved izvoza nevarnih odpadkov

V poznih osemdesetih letih so primeri poSiljanja strupenih odpadkov iz industrijsko razvitih
drzav v drzave v razvoju vzbudile veliko mednarodno ogorcenje. Osem tiso¢ sodov kemi¢nih
odpadkov, odlozenih v Nigeriji (Koko Beach), in primeri ladij, kot je Karin B, ki so plule od
pristanis¢a do pristani$¢a, da bi se znebile svojega tovora nevarnih odpadkov, so prisle na
prve strani Gasopisov. Cedalje ve¢ je bilo zahtev po okrepitvi mednarodnega pravnega
sistema. Dne 22. marca 1989 je bila sprejeta Baselska konvencija ZN, ki je vzpostavila sistem
nadzora poSiljk nevarnih odpadkov prek meja. Do zdaj je Konvencijo podpisalo 168 drzav in
165 ratificiralo. Pogodbenica Baselske konvencije je celotna Evropska skupnost in vse njene
drzave Clanice.

Leta 1995 je bila kot dopolnilo Baselske konvencije sprejeta popolna prepoved izvoza
nevarnih odpadkov iz drzav OECD v drzave neclanice OECD. Prepoved je bila sprejeta
zaradi zaskrbljenosti drzav v razvoju in tudi razvitih drzav zaradi povecanih koli¢in nevarnih
odpadkov, ki so se izvazali iz razvitih drzav v drzave v razvoju, kjer so se nato
nenadzorovano in tvegano obdelovale.

Ta ,,Baselska prepoved* je bila leta 1997 vkljuCena v pravne akte EU in je zavezujoca za vse
drzave ¢lanice (Glena 14 in 16 veljavne Uredbe o posiljkah odpadkov®). EU je
najpomembnejsi globalni akter, ki je vkljucil prepoved v svojo notranjo zakonodajo.
Nasprotno pa ZDA niso ratificirale Baselske konvencije niti v njeni prvotni obliki. Med
vecjimi drzavami, ki so pogodbenice Konvencije, so dopolnilo prepovedi sprejele Kitajska,
Indonezija, Egipt in Nigerija, medtem ko ga Avstralija, Brazilija, Kanada, Indija, Japonska,
Koreja in Rusija niso. EU in njene drzave Clanice skupaj s svojimi mednarodnimi partnerji
spodbujajo ratifikacijo Baselske prepovedi, ki je kljucni element za izboljSanje pravnega
sistema mednarodnih posiljk odpadkov.

Po mednarodni zakonodaji o posiljkah odpadkov velja, da lahko ladja postane odpadek, kot je
opredeljeno v &lenu 2 Baselske konvencije in da je lahko po drugih mednarodnih predpisih’
hkrati opredeljena kot ladja. Opredelitev odpadka po zakonodaji Skupnosti, kjer odpadek
pomeni vsako snov ali predmet v skupinah, navedenih v Prilogi I Okvirne direktive o
odpadkih®, ki ga imetnik zavrze ali namerava ali mora zavre¢i, se uporablja tudi za ladje,
predvidene za razstavljanje. Plovilo se Steje za nevarni odpadek, kadar vsebuje znatne
koli¢ine nevarnih snovi ali, kot je navedeno v ustrezni klasifikacijski Stevilki odpadkov GC
030, kadar iz njih niso bili ,,ustrezno odstranjeni‘ nevarni materiali. Izvoz taksnih plovil iz ES
v drzave neclanice OECD za razrez je prepovedan po Baselski prepovedi in Uredbi o
posiljkah odpadkov in vsako razstavljanje v vsaki drzavi OECD je treba izvajati na okolju
prijazen nacin. Druga moZnost je, da se ladja dekontaminira (predocisti), tako da preneha biti
nevarni odpadek. To pravno razlago je potrdil francoski Conseil d'Etat v zadevi o nekdanji
letalonosilki Clemencearr’.

Obveznosti drzav ¢lanic EU po konvencijah Mednarodne pomorske organizacije (IMO) ne
razveljavljajo teh predpisov o posiljkah odpadkov, ¢eprav se ladje z veljavnimi potrdili IMO
ne bi smelo ustavljati ali ,,neupravi¢eno zadrzevati“. Baselska konvencija in prepoved izvoza
nevarnih odpadkov, kakor se izvajata na ravni EU z Uredbo o posiljkah odpadkov, sta
zavezujoci in ju je treba izvrSevati v drzavah ¢lanicah. Oba sistema predpisov sta zdruzljiva,
ker tako pomorsko pravo kot tudi konvencije IMO obalnim drzavam zagotavljajo pravico (in
obveznost), da izvrSujejo tudi druge veljavne predpise mednarodnega prava o varstvu okolja.
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V praksi pa se obveznosti priglasitve iz Baselske konvencije, ki so zavezujoce za vse njene
pogodbenice, le redko upostevajo pri izrabljenih ladjah. Prepoved izvoza po Uredbi ES o
posiljkah odpadkov je tezko izvedljiva, Ce je ladja ze zapustila evropske vode in se lastnik
odloci, da jo poslje v razstavljanje v druge dele sveta. V osnutku Konvencije, ki jo obravnava
IMO, so predlagani posebni pravno zavezujo¢i mednarodni predpisi o recikliranju ladij,
vendar zaenkrat Se ne veljajo.

2.2. Gospodarnost razstavljanja ladij

Trg razstavljanja ladij danes deluje na naslednji nacin. Lastniki ladij, ki se odlocijo zakljuciti
gospodarsko rabo plovila, pois¢ejo kupca, ki je za ladjo pripravljen placati v gotovini. To se
navadno zgodi takrat, ko stroski vzdrzevanja plovila zacnejo presegati mozne prihodke ali ko
plovilo postane nezanimivo za trg rabljenega blaga, ko ga torej verjetno ne bi bilo ve€¢ mogoce
prodati. Kupec je bodisi posrednik bodisi sam upravljavec odlagalis¢a kovinskih odpadkov.
Ladja obicajno na svoji zadnji plovbi prevaza tovor do obmocja, kjer je odlagalis¢e kovinskih
odpadkov. Po koncu te plovbe ladja z lastnim pogonom odpluje na odlagalisce, kjer jo
razstavijo.

Placilo za ladjo je v USD na tono lahkega izpodriva (ldt), kar priblizno ustreza tezi jekla ladje.
Cena je vec let znaSala priblizno 150 USD/Idt (z razponom od 100 USD/Idt do najvec¢ 200
USD/1dt), vendar so se v zadnjem ¢asu zaradi mo¢nega povpraSevanja po odpadkih iz jekla na
Kitajskem ter nizke dobave ladij izredno povisale ceno do priblizno 500 USD/Idt za obicajna
plovila in celo vec za bolj dragocena. Najvisjo ceno za zdaj ponujajo v Bangladesu.

Zelo velik tanker za surovo nafto (VLCC) z nosilnostjo priblizno 300 000 ton ima priblizno
45 000 Idt in lahko doseze ceno od 5 do 10 milijonov USD (ali celo veliko vec), odvisno od
razmer na trgu. Te Stevilke so le priblizni zneski, ker na ceno vplivajo tudi drugi dejavniki,
kot so koli¢ina in kakovost jekla, prisotnost kovin, kot sta baker ali nikelj, ter oprema, ki jo je
mogoce prodati. Kot kaze, pa na ceno ne vplivajo nevarne snovi, ki so morda na ladji.

Komisija je v $tudiji, opravljeni leta 2000, preucila gospodarnost razreza ladij®. Po
ugotovitvah Studije bi bilo v sedanjih razmerah izjemno tezko gospodarno in hkrati okolju
prijazno reciklirati ladje.

e Stevilo ladij, na voljo za razrez, je odvisno od razmer na trgu za prevoz tovora. Ce je z
ladjami Se vedno mogoce zasluziti dovolj denarja, jih lastniki ne bodo poslali na razrez. V
zadnjih dveh letih so bile zaradi uspeSnega in donosnega prevoznega trga koli¢ine razreza
zelo nizke. Velika vecina ladij za razrez bo predvidoma iz odprtomorskega trgovskega
ladjevja, Slo naj bi pretezno za tankerje in ladje za razsuti tovor. Drugi trzni segmenti,
kamor spadajo vojaSke ladje, plovila, namenjena za plovbo po celinskih plovnih poteh in
objekti na morju, so bolj omejeni, zato trg ne morejo zalagati s stalno koli¢ino materiala za
obseznejSo industrijo recikliranja. Upravljavec sodobnih obratov za recikliranje bo zato
zelo tezko napravil poslovni model, ki bi v celoti pokril stroSke amortizacije. Upravljavci
preostalih obratov v Evropi so zato lahko preziveli le z usmeritvijo v trzne niSe, zlasti
objekge na morju, ribiske Colne in plovila, namenjena za plovbo po celinskih vodnih
poteh’.
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e Ladje se gradijo posebej po narocilu, imajo dolgo zivljenjsko obdobje, v 20-30 letih
delovanja pa jih je treba pogosto popravljati in vzdrzevati. O vsem tem je na voljo le malo
ustrezne dokumentacije. V obratu za recikliranje zato ne vedo, kaj prevzamejo in kaksno
delo bo potrebno pri recikliranju. To Se zlasti velja za potniSke ladje, ki vsebujejo veliko
razliénih materialov, vklju¢no s sestavinami, ki jih je zelo tezko lo€iti in reciklirati. Ladje,
ki so danes namenjene za odlagalis¢a kovinskih odpadkov, so bile zgrajene v sedemdesetih
letih z materiali, ki se danes ne uporabljajo ve¢ (npr. azbestom). Zato je potrebno veliko
dela treba opraviti rocno, kar bo verjetno tudi v prihodnje ostal najvecji stroSkovni
dejavnik. Tezke stroje je za te vrste plovil mogoce le omejeno uporabiti.

e Nekateri materiali na ladji se lahko reciklirajo in lahko prinasajo prihodek. Pri drugih je
potrebna draga obdelava, pri tem nastajajo veliki stroski, ki pa jih je tezko izraCunati
vnapre;j.

e Glavni viri prihodkov odlagalis¢ kovinskih odpadkov v Aziji so jeklo, ki se uporablja pri
gradnji, ter ladijska oprema, namenjena trgu rabljenega blaga. Zaradi zakonskih predpisov
ti viri prihodkov ne obstajajo v razvitih drzavah.

Drugi dejavnik je razlika med stroski delovne sile v Aziji in Evropi. Medtem ko delavci v
obratih za recikliranje v Bangladesu in Indiji zasluzijo 1-2 USD/dan in so stroski delodajalca
za varnost in zdravje zanemarljivi, se lahko stroski v Evropi ocenijo na priblizno 250
USD/dan za delavca na Nizozemskem in 13 USD/dan v Bolgariji®.

Zaradi takS$nih razlik pri stroskih dela glede okoljskih in zdravstvenih zahtevah ter pri
prihodkih iz recikliranja in rabljenih materialov lahko upravljavci v Juzni Aziji lastnikom
ladij ponujajo boljse cene kot njihovi potencialni konkurenti v drugih drzavah. V Bangladesu
upravljavei razrezov plovil nimajo nobenih stroskov zaradi okoljskih ali zdravstvenih in
varnostnih zahtev, zato lahko ponudijo ceno 450-500 USD/t za ladjo, kitajski obrati z nekaj
boljsimi standardi le polovico te cene, upravljavci v ZDA pa desetino. Pred zviSanjem cen
jekla so odlagalis¢a za recikliranje v industrijskih drzavah celo zaracunavala za razstavljanje
plovil vojne mornarice.

Zmogljivost razstavljanja v EU se je zaradi trznega razvoja v zadnjih 20 letih zmanjSala na
zanemarljivo raven. Dandanes so obrati za razstavljanje vecjih ladij v glavnem v Belgiji,
Italiji in na Nizozemskem, njihova skupna zmogljivostjo je priblizno 230 000 1dt/leto, Stevilni
manjsi obrati za ribiSka plovila in druga majhna plovila pa so v vecini drugih obmorskih drzav
¢lanic. Celotna obstojeCa zmogljivost v EU za razstavljanje ladij bi bilo mogoce oceniti na
priblizno 500 000 1dt na leto’. Poleg tega v Zdruzenem kraljestvu potekajo postopki izdaje
dovoljenj za dopuS€anje dejavnosti razstavljanja na obmocju dveh obstojecih ladjedelnic, kjer
bi obstajala znatno vecja zmogljivost (Able — Zdruzeno kraljestvo — 600 000 Itd/leto). To pa
ne uposteva veliko zastarelih suhih dokov v pristani$¢ih po vsej Evropi, ki bi bili tehni¢no
primerni za razstavljanje, vendar je v obstojecih gospodarskih razmerah le malo verjetno, da
bodo ponovno odprti.

V sosednji Tur€iji obstajajo ve¢je zmogljivosti kot v EU, ker pa je ta drzava tudi Clanica
OECD, je vanjo naceloma dovoljen tudi izvoz nevarnih odpadkov. Na obali Aliage (blizu
Izmirja) je priblizno 20 odlagaliS¢ za razstavljanje, ki se danes vecinoma ne uporabljajo,
njihova skupno zmogljivost pa je sicer priblizno 1 milijon ton na leto.
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Obrati v EU na splosno izpolnjujejo standarde varstva pri delu in varstva okolja. Obrati v
Turciji so v zadnjih letih pri izpolnjevanju okoljskih in varnostnih zahtev znatno napredovali ,
vendar Se vedno obstaja nekaj problemov za okolje. Tudi na Kitajskem je bilo v zadnjih letih
posodobljenih veliko Stevilo obratov s pomoli za razdiranje ladij, ki tako ustrezajo vsaj
sprejemljivim standardom kakovosti, vendar njihova zmogljivost ne presega bistveno 500 000
Itd na leto. Obrati za razstavljanje v Brownsvilleu v Teksasu ter drugi obrati v ZDA so
priblizno enako kakovostni, vendar nacelno niso odprti za tuja plovila.

Obstojece zmogljivosti za €isto razstavljanje ladij v EU in Turciji zato zadoScajo le za vojaske
ladje in druga plovila v lasti drzave — priblizno 100 ladij z ve¢ kot 1 000 Itd in skupno tonazo
do 500 000 1dt" — ki bodo razgrajene v naslednjih 10 letih, vendar samo za manjsi del
trgovskega ladjevja pod zastavami EU. Po poroc¢ilih UNCTAD je bila med leti 2000 in 2005
koli¢ina ladjevja, prodanega za razdiranje, od 6 do 30 milijonov ton nosilnosti (dwt), medtem
ko priblizno 23 % svetovnega trgovskega ladjevja pluje pod zastavami drzav &lanic EU'.

Ta problem nezadostne ,Ciste”“ zmogljivosti se bo s prihodnjo izloc¢itvijo vseh naftnih
tankerjev z enojnim trupom Se poslabsal. NesrecCe tankerjev, kot sta Erika in Prestige, so v
zadnjih desetletjih povzrocile ogromne okoljske katastrofe. Kot odziv na to je bila sprejeta
zakonodaja EU in mednarodni predpisi za postopno izloCitev tankerjev z enojnim trupom, ki
bodo v naslednjem desetletju najbolj vplivale na razmere na trgu. Do leta 2015 naj bi bilo
razgrajenih in poslanih na razrez priblizno 1300 tankerjev z enojnim trupom, priblizno
tretjina od teh pluje pod zastavami drzav Glanic EU'2. Povpradevanje po zmogljivostih za
recikliranje ladij naj bi tako predvidoma doseglo vrh leta 2010, ki je najpomembnejSi datum
za izloCitev teh tankerjev. Vendar se bodo zaradi sploSne rasti v ladjedelski industriji v
zadnjih letih povpraSevanja tudi dolgoro¢no povecevala.

Trg razreza ladij je danes Se vedno gospodarsko donosen, ¢e se pri tem ne uposteva izjemna
eksternalizacija strosSkov. Lastniki imajo od prodaje razgrajenih ladij znaten prihodek (gradnja
novega zelo velikega tankerja za surovo nafto — VLCC, ki je kot primer naveden zgoraj, bi
danes stala priblizno 90 milijonov USD, po 25 letih uporabe pa bi tanker dosegel ceno 10
milijonov USD ali vec¢). Odlagalisca kovinskih odpadkov ustvarjajo dobicek iz recikliranja
pridobljenih materialov. Vendar trg deluje ob zelo problemati¢nih pogojih, kar bo opisano v
nadaljevanju. Javnost v razvitih drzavah, kjer ima svoj sedez vecina lastnikov ladij in kamor
dotekajo finan¢ni prihodki od delovanja ladij, temu ¢edalje bolj nasprotuje, poleg tega to ni
zdruzljivo z naceli okoljske in socialne sprejemljivosti.

2.3. Posledice za okolje in druzbo

Vecina plovil vsebuje velike koli¢ine nevarnih materialov, kot so azbest (zlasti, ¢e je bila
ladja zgrajena prej kot v osemdesetih letih), olja, oljna gosca, PCB (poliklorirani bifenili) ter
tezke kovine v barvah in opremi. Te ladje so zato, ko so poslane na razstavljanje, del enega
najpomembnejsih tokov nevarnih odpadkov iz industrijsko razvitih drzav v svet v razvoju. Po
ocenah Studije Komisije (DG TREN) iz leta 2004 bo samo koli¢ina oljne gosce iz izrabljenih
ladij do leta 2015 znaSala med 400 000 in 1,3 milijona ton na leto. Od nevarnih odpadkov v
obratih za razstavljanje bo koli¢ina azbesta na leto znasala od 1 000-3 000 ton, TBT 170-540
ton in okolju 8kodljivih barv od 6 000-20 000 ton"’.

Razrez ladij v BangladeSu, Indiji in Pakistanu se opravlja na peSc€enih plazah brez vsakega
prepreCevanja onesnazevanja vode in tal. Tam obstaja le malo naprav za prestrezanje
odpadkov in materialov, ki jih ni mogoce reciklirati, zato se ponavadi odvrzejo na kraju
samem. PVC-izolacija za kable je pogosto sezgana kar na odprtem.
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Posledice tak$nega ravnanja za okolje niso bile pogosto podrobno preucevane. Razpolozljivi
podatki kazejo, da razdiranje ladij znatno vpliva na fizikalne in kemicne lastnosti morske
vode, obalne prsti in usedlin'®. Na letalskih fotografijah obmo&ij za razstavljanje ladij v
Alangu (Indija) in Chittagongu (Banglades) se jasno vidi onesnazenost obale in morja z nafto,
nevladne organizacije pa poroc¢ajo, da na teh obmoc;jih ni vec rib ali vegetacije.

Razmere za varnost in zdravje na juznoazijskih odlagalis¢ih kovinskih odpadkov so kriti¢ne.
Obstaja visoko tveganje nevarnih nesrec€, zlasti zaradi pomanjkanja tezkih strojev (Zerjavov)
in varnostne opreme za delavce. Po indijskem vladnem porocilu iz leta 2004 se je v letih od
1996 do 2003 na odlagalis¢ih v Alangu zgodilo 434 nesrec, pri Cemer je zivljenje izgubilo 209
delavcev'”. V Bangladesu je po porogilih medijev v zadnjih 20 letih Zivljenje izgubilo ve¢ kot
400 delavcev, 6 000 pa je bilo hudo poskodovanih'®. Ker Banglades za razliko od Indije sploh
ne zahteva potrjevanja usposobljenosti za ,,delo pri visoki temperaturi brez uporabe plinov*,
so stroski v praksi sicer posebno nizki, vendar je to tudi razlog zelo pogostih eksplozij na
odlagalis¢ih za razstavljanje ladij, ki se koncajo smrtno.

Poleg tega si bo na tisoe oseb nakopalo trajno bolezen zaradi prihajanja v stik s strupenimi
snovmi in njihovega vdihavanja brez najmanjSih varnostnih ukrepov ali zasc¢ite. Po
medicinskem porocilu indijskemu vrhovnemu sodi$¢u septembra 2006 je 16 % delovne sile,
ki je delala z azbestom, zbolelo za azbestozo, zato jih ogroza mezoteliom'’. Kakor je znano iz
zdravstvenih raziskav, se ta oblika plju¢nega raka pretezno razvije Sele veC desetletij po
izpostavitvi.

Leta 2005 je bilo stevilo delavcev na odlagalis¢ih kovinskih odpadkov v Bangladesu priblizno
25 000. V Indiji je Stevilo zaposlenih v najuspe$nejsSih letih znaSalo priblizno 40 000, do
konca leta 2006 pa se je Stevilo skr&ilo na 6 000'®. V obeh drzavah prihaja veéina delavcev iz
najrevnejsSih predelov, obic¢ajno so tudi nekvalificirani. Delajo brez pogodb ter zdravstvenega
in nezgodnega zavarovanja ter ne smejo ustanavljati sindikatov. Ob nesrecah prejmejo le zelo
majhno odskodnino ali pa celo ni¢. Za lazja dela se pogosto zaposlujejo tudi otroci.

Organizacije za varstvo okolja in clovekove pravice ter mediji in indijsko vrhovno sodisce so
ostro kritizirali razmere v obratih za razdiranje ladij. Vendar se zdi, da so vlade drzav Juzne
Azije nenaklonjene spremembam v praksi, ker je razstavljanje ladij pomembna gospodarska
dejavnost, zato skuSajo ¢im manj ovirati njen razvoj.

24. Mednarodno stanje

O problemu razstavljanja ladij se je razpravljalo mnogo let, tako znotraj EU kot tudi vpletenih
mednarodnih organizacij: Mednarodne pomorske organizacije (IMO), Mednarodne
organizacije dela (ILO) in Baselske konvencije (ali bolj podrobno njenega mati¢nega organa,
Programa Zdruzenih narodov za okolje, UNEP). Vse tri organizacije so pripravile
nezavezujode tehniéne smernice za recikliranje ladij'®. Skupna delovna skupina
ILO/IMO/Baselske konvencije je na dveh srecanjih leta 2005 razpravljala o usklajenem
pristopu k vprasanju, da bi se izognili podvajanju dela in prekrivanju vlog, odgovornosti in
pristojnosti med tremi omenjenimi organizacijami.
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Od leta 2005 si je IMO prizadevala za zavezujoco mednarodno ureditev za Cisto razstavljanje
ladij. Pri tem delu sodelujejo drzave ¢lanice EU in Komisija. Pogajanja o osnutku konvencije
za varno in okolju prijazno recikliranje ladij potekajo v Odboru za varstvo morskega okolja
(MEPC) Mednarodne pomorske organizacije, sprejela naj bi jo diplomatska konferenca v letih
2008/2009 veljati pa naj bi zacela neka;j let kasneje. Osnutek ima prilogo, ki vsebuje predpise
o zahtevah za ladje (vklju¢no z obliko, konstrukcijo, delovanjem in vzdrzevanjem) ter obrate
za recikliranje ladij in nekaj zahtev glede poroc¢anja. Cilj je recikliranje ladij po pristopu ,,0d
zibke do groba®, ki bi onemogocil uporabo nevarnih materialov v novih ladjah in omogo¢il
njihovo odstranjevanje iz obstojeCih ladij Ze med njihovim obdobjem delovanja. Tehni¢ne
podrobnosti, ki zajemajo tudi okolju prijazno upravljanje obratov za recikliranje ladij, naj bi
se dolocile v priporocenih smernicah, ki dopolnjujejo Konvencijo.

Po sedanjem osnutku se Konvencija — v skladu z drugimi instrumenti IMO — ne bo
uporabljala za manjSa plovila z manj kot 400 ali 500 bruto tonaze, niti za vojaske ladje,
vojaska pomozna ali druga plovila, ki so v lasti ali upravljanju drzave in se uporabljajo samo
za negospodarske javne storitve. Sporna vprasanja, o katerih bodo razpravljale delovne
skupine IMO v letu 2007, vkljucujejo vprasanje, ali bi se bilo treba sklicevati na predpise in
standarde tudi zunaj okvira IMO, referen¢ni standard glede varovanja okolja za obrate za
recikliranje ladij, prihodnje zahteve za poroCanje (zlasti ali naj bo obvescanje med
posameznimi drzavami nujno kot po Baselski konvenciji) in mehanizem nadzorovanja
izvajanja Konvencije.

Klju¢no vprasanje v razpravah glede Baselske konvencije je, ali bo predlagana Konvencija o
recikliranju ladij zagotovila enakovredno stopnjo nadzora in izvrSevanja kot po Baselski
konvenciji. Udelezenci 8. konference pogodbenic z dne 1. decembra 2006 so ponovili to
zahtevo in se med drugim zavzeli za to, da mora prihodnji pravni instrument vzpostaviti
pogoje za razstavljanje ladij, ki $Citijo delavce in okolje pred Skodljivimi vplivi nevarnih
odpadkov in nevarnimi delovnimi praksami.

3. MOZNOSTI ZA 1ZBOLJSANJE EVROPSKEGA UPRAVLJANJA RAZSTAVLJANJA LADIJ

Komisija je preucila Stevilna vprasanja, povezana s to temo, in pripravila nekaj moznosti za
odpravo ali vsaj zmanjSanje pomanjkljivega uresnic¢evanja teh pravil in izboljSanja upravljanja
razstavljanja ladij. Te moZnosti se ne Stejejo kot medsebojno izkljucujoce, temvec€ se
dopolnjujejo in podpirajo druga drugo.

3.1. Boljse izvrSevanje zakonodaje EU o posiljkah odpadkov

Drzave c¢lanice EU so obvezane, da uporabljajo in izvrSujejo Uredbo ES o posiljkah
odpadkov, vkljuéno z ,,baselsko prepovedjo* izvoza nevarnih odpadkov.

Ceprav mobilnost ladij relativno olajiuje izogibanje prepovedi izvoza, se lahko izvrSevanje
izbolj$a vsaj v primeru plovil in ladijskih linij, ki redno delujejo v evropskih vodah. Zato bo
potrebno:

e veC nadzora s strani pristaniskih oblasti in oblasti pri posiljkah odpadkov v evropskih
pristanisc¢ih, in sicer predvsem ladij, ki presegajo doloceno starost (25 let) ali kjer drugi
namigi kazejo na verjetnost, da so namenjene za razstavljanje;
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e mozne dodatne smernice s strani, ki bi jih pripravile Komisija in drzave ¢lanice o
opredelitvi odpadkov in nevarnih odpadkov zvezi z ladjami ter seznam obratov za
recikliranje, ki izpolnjujejo standarde okolju prijaznega upravljanja in so varne za delavce;

e Dbolj sistemati¢no sodelovanje in izmenjava informacij med drzavami ¢lanicami ter med
njimi in Komisijo, vkljuéno z uporabo podatkovnih baz in porocil za javnost za
prepoznavanje potencialnih izrabljenih ladij in spremljanjem njihove poti do obratov za
razstavljanje;

e ve¢ sodelovanja z doloCenimi tretjimi drzavami, zlasti z drzavami recikliranja in
tranzitnimi drzavami (npr. Egipt v zvezi z izrabljenimi ladjami, ki preckajo Sueski prekop);

e politi¢no zariSce na vojaskih ladjah in drugih ladjah v lasti drzave ter trgovskih plovilih, ki
redno delujejo v vodah EU (npr. trajekti).

Ker se Uredba o posiljkah odpadkov ne uporablja samo za ladje pod zastavami EU, temve¢ za
vse izvoze odpadkov, torej tudi izrabljene ladje, ki zapuScajo pristaniS¢a EU, se lastniki ladij
ne morejo izogniti nadzorom, tako da preidejo na neevropske zastave. Nevarnost, da se
dejavnost posiljanja v Evropi zmanjSa s stroZjim izvrSevanjem, ni zelo velika, dokler EU
ostane gospodarsko privlac¢en in donosen trg. Bolj realna je nevarnost, da lahko neodgovorni
neevropski lastniki ladij, na katere vpliva nadzor, opustijo svoja plovila v pristanis¢ih EU,
tako da mora eventualno ustrezno odstranjevanje placati davkoplacevalec. Ta vrsta problema
se lahko obravnava samo z bolj u¢inkovitim izvr§evanjem pomorskih predpisov na splosno.

3.2. Mednarodne resitve

Med vpletenimi mednarodnimi organi obstaja sploSni sporazum, da je najpomembnejSe
vpraSanje zagotoviti, da se ladje reciklirajo na okolju prijazen in varen nacin. Za oblikovanje
enakih konkuren¢nih pogojev po vsem svetu so potrebni zavezujo¢i mednarodni standardi.
Taks$ni standardi morajo vzpostaviti pravo spremembo v obstojeCih praksah razstavljanja z
ustavitvijo pogostega onesnazevanja zemlje in vode ter z zasc¢ito delavcev pred nesreCami in
kontaminacijo. Obvezno bi moralo na primer postati varno zadrzevanje razlitja ostankov
nafte, predhodno odstranjevanje azbesta z za$¢itno opremo, previdnostni ukrepi izpusScanja
plinov za preprecevanje eksplozij in stroji za varno nosenje tezkih tovorov.

Razlika v ceni med evropskimi in azijskimi drzavami bo verjetno Se vedno obstajala, tudi ce
slednje izpolnjujejo visoke okoljske in zdravstvene standarde, vendar je manj verjetno, da se
izkaze za prepovedano v vseh primerih. V predvidljivi prihodnosti bodo drzave v razvoju
lahko ponudile nizje stroske delovne sile in vi§je cene za jeklo in ponovno uporabno opremo.
Se vedno pa bi bila ve&ja moznost za razliko v ceni, ki se jo premosti s prostovoljnimi ukrepi,
ki dopuscajo dolo¢eno koli¢ino razstavljanja ladij v Evropi, kjer obstajajo zelo visoki
standardi ,,ni¢ onesnazevanja“ in ,,ni¢ Skode za zdravje ljudi®.
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Prihodnja mednarodna Konvencija bo klju¢na za globalno reSevanje problema razstavljanja
ladij. IMO je najpomembnejSe zdruzenje, ki se lahko na globalni ravni loti tega problema.
Nova konvencija bo vplivala na Uredbo o posiljkah odpadkov in drugo zakonodajo EU o
varstvu okolja in varstva pri delu. Zato bi si morala Skupnost kot celota prizadevati, da
postane pogodbenica te posebne konvencije IMO. To bi bilo mogoce izvesti z vkljucitvijo
klavzule o regionalnih organizacijah za gospodarsko povezovanje (klavzula ,,REIO*) v
Konvencijo, podobno kot v vseh nedavnih vecstranskih sporazumih o varstvu okolja. Za ¢im
hitrejSe doseganje varnih in okolju prijaznih mednarodnih standardov je treba okrepiti vlogo
Skupnosti v IMO.

V interesu EU je prvi¢, da se delo IMO zakljuci ¢im prej, in drugi¢, da je Konvencija
zadostno Siroka v obsegu in vzpostavlja uravnovesSene standarde za varovanje zdravja in
ravnanje z okoljem kot tudi potrebne mehanizme za njihovo izvrSevanje. Za to mora
Konvencija dolociti jasne obveznosti in posebne pravice drzav ladijskih zastav, drzav
pristaniS¢ in drzav recikliranja ter poSteno ravnotezje med njimi. Sistem IMO mora biti
ucinkovit v smislu oblikovanja sistema, po katerem se lahko ladje razstavljajo samo na okolju
prijazen in varen nacin.

Ni verjetno, da bo prihajajoc¢i pravni instrument vklju¢eval obveznost dekontaminacije ladje
pred njeno zadnjo plovbo, ker sektor pomorskih prevozov vidi pred¢iscenje kot neizvedljivo s
staliS€a varnosti ali kot gospodarsko neperspektivno. Po osnutku Konvencije ni mogoce
zahtevati predhodnega odstranjevanja nevarnih materialov, e je izbrani obrat za recikliranje v
celoti pooblas¢ena za upravljanje vrste ali koli¢ine nevarnih materialov, vsebovanih v ladji.
Osnutek (z decembra 2006) zeli uskladiti posamezne zahteve za ladjo ter zmogljivosti
odlagalis¢a za recikliranje z Nacrtom o recikliranju in mednarodnim certifikatom
,Pripravljeno za recikliranje®. Treba bi bilo tudi jasno dolociti, da mora lastnik izrabljene
ladje v primeru, ko konc¢ni obrat za recikliranje ne more obdelovati nekaterih nevarnih
materialov, izbrati drugo odlagaliS¢e ali sam odstraniti materiale, da bi bilo zagotovljeno
varno odlaganje ali predelava. Ker Uredba o posiljkah odpadkov za plovila zahteva, da so iz
njih ,,ustrezno odstranjeni* nevarni materiali, da bi bila lahko opredeljena kot nenevarni
odpadek, Komisija ravno pripravlja studijo, ki se nanasa na tveganja, stroske in prednosti
predciscenja. Rezultati bodo gotovi do pozne pomladi 2007.

Za zdaj ne obstaja moznost, da bi se s predlagano Konvencijo spremenila Uredba ES o
posiljkah odpadkov ali druga zadevna zakonodaja Skupnosti. Ta zakonodaja EU bi morala in
bo ostala v veljavi in dokler mednarodni predpisi po IMO dosegajo enaki visoki standard, ne
obstajajo nacrti za spremembe. Zlasti ni razloga za spreminjanje sistema Baselske konvencije
za nadzor prehoda posiljk odpadkov preko meja ter za odobritev izvzetja za izrabljene ladje,
razen in dokler ne bo nova mednarodna ureditev za njih zagotovila enakovredne stopnje
nadzora.

Da bi se vkljuc¢enost Skupnosti v pogajanja IMO o mednarodni Konvenciji o recikliranju ladij
Se okrepila, pa je treba:

(a) dolo¢iti staliS¢e Skupnosti in, zaradi pravnih aktov Skupnosti, na katere bi lahko to
vplivalo, Komisiji, ¢e je mogocCe, podeliti mandat za nadaljnja pogajanja o

Konvenciji IMO o recikliranju ladij;

(b) vkljuciti ,klavzulo REIO®“, da Skupnost postane pogodbenica Konvencije o
recikliranju ladij;

11

SL



SL

(©) poglobiti usklajevanje staliS¢ v pogajanjih med drzavami ¢lanicami EU in Komisijo;
sodelovanje je ze dobro, vendar je potrebna dodatna okrepitev.

Po sprejetju bo treba Konvencijo in njene smernice prenesti v pravo Skupnosti, da postanejo
obvezne za ladje pod zastavami EU ali ladje, ki vstopajo v vode EU. Tako je bilo pri Stevilnih
konvencijah IMO, na primer pri Konvenciji o sistemu proti obras¢anju (AFS), vkljuceno v
zakonodajo Skupnosti z Uredbo (ES) st. 782/2003. Ta pristop za oblikovanje predpisov EU na
podlagi mednarodnih pravnih instrumentov je danes podlaga za delovanje EU pri vprasanju
pomorskega prometa, ki dopusca upostevanje posebnosti mednarodnega ladijskega prometa.

Vendar je lahko Konvencija o recikliranju ladij prepozna za reSevanje problema postopno
izlo¢enih tankerjev z enojnim trupom, saj konvencije IMO za vstop v veljavo potrebujejo
povprecno Sest let, vrh postopnega izloCanja pa se pricakuje priblizno leta 2010. Medtem ko si
je treba prizadevati za €im hitrejSi zacetek veljavnosti Konvencije, se morajo za vmesno
obdobje najti resitve.

3.3. Krepitev zmogljivosti razstavljanja ladij EU

Kot je opisano v tocki 2.2., razpolozljive zmogljivosti za razstavljanje ladij v EU in drugih
drzavah OECD (zlasti Turciji) zadostujejo za vse vojaske ladje in druga plovila v lasti drzave,
ki bodo razgrajena v naslednjih 10 letih, ne zadostuje pa za veliko vecje Stevilo tankerjev za
prevoz nafte in drugih velikih trgovske ladje, ki plujejo pod zastavami EU ali so v lasti
podjetij s sedezem v EU. To stanje se ne bo pomembno spremenilo niti tedaj, ko bo v bliznji
prihodnosti zacelo delovati nekaj ladjedelnic v ZdruZenem kraljestvu, ki so zaprosile za
potrebne licence®. Ceprav bi se za tiste ladje EU, ki postanejo odpadek zunaj evropskih voda,
dolocila alternativna moznost razstavljanja v posodobljenih obratih za recikliranje na
Kitajskem, v naslednjih letih ne bo dovolj varnih in okolju prijaznih zmogljivosti.

Vendar premajhna izraba obstojecih ,,zelenih* ali posodobljenih obratov v EU, Turciji in na
Kitajskem kaze, da je problem razstavljanja ladij bolj na strani povpraSevanja kot pa na strani
ponudbe. Sedanji trZzni pogoji onemogocajo upravljavcem EU konkuriranje z juznoazijskimi
odlagalisci, ki lahko ponujajo veliko nizje stroske in visje cene kovin. Dokler ne obstajajo
enaki konkurencni pogoji v obliki ucinkovitih in uravnovesSenih obveznih standardov za
razstavljanje ladij po vsem svetu, bodo imeli evropski obrati tezave pri konkuriranju na trgu,
lastniki ladij pa bodo posiljali svoja plovila na azijska obmocja spodnjih standardnih razredov.

Svet EU je dne 17. maja 2006 kot odziv na to stanje izdal mnenje, po katerem se morajo
drzave Clanice po svojih najboljSih moceh truditi za povecanje zmogljivosti razstavljanja ladij
v EU. Poleg tega bodo drzave ¢lanice naredile vse potrebno, da se zagotovi znaten napredek
pri mednarodnih pogajanjih za doloCitev obveznih zahtev o razstavljanju ladij na globalni
ravni. Svet je v svojih sklepih, sprejetih dne 20. novembra 2006, pred 8. Konferenco
pogodbenic Baselske konvencije, pozval Komisijo, da oceni potrebo po izgradnji zadostne
zmogljivosti razstavljanja ladij v EU.
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Razmisliti bi bilo treba o moznostih, da se okrepi polozaj Cistih obratov za razstavljanje na
sploS$no in obratov EU, dokler nova mednarodna pravna ureditev ne bi vzpostavila enakih
konkuren¢nih pogojev po vsem svetu, ukrepi pa bi morali biti v vmesnem obdobju usmerjeni
zlasti na plovila v lasti drzave. Vlade drzav ¢lanic EU morajo po posebni obveznosti biti v
skladu z zakonodajo Skupnosti in delovati na vzoren nacin v zvezi z razstavljanjem vojaSkih
ladij in drugih plovil v lasti drzave. V zvezi z vojaskimi ladjami je dodatna odgovornost
izpeljana iz relativno visokega deleza nevarnih materialov (zlasti azbesta) na krovu starejSih
plovil.

Vlade drzav ¢lanic bi lahko sprozile ponudbo ,,zelenega“ razstavljanja in storitev predcis¢enja
za svoje izrabljene ladje z javnimi razpisi, v katerih sledijo strogim predpisom o javnih
naroCilih, ki dopuS€ajo razstavljanje samo v skladu z obstojeCo zakonodajo o posiljkah
odpadkov in visokimi standardi okolju prijaznega upravljanja. Sposobnost prezivetja obratov
za razstavljanje v Evropi se lahko poveca ze z vecjo preglednostjo pri razgradnji ladij v lasti
drzave, usklajenim ¢asovnim razporedom ter uskladitvijo standardov kakovosti po celotni EU,
ki jih je treba po zahtevah vlad posameznih drzavah upostevati v pogodbah za razstavljanje.

Kjer drzave clanice prodajajo svoja plovila za nadaljnjo uporabo drugim drzavam ali
trgovskim kupcem, lahko z vkljucitvijo dolo¢b o razstavljanju, kot je klavzula o predhodnem
soglasju drzave o odlaganju v prodajni pogodbi, Se zmeraj ohranijo nekaj vpliva. Taksne
dolo¢be so del predlagane Strategije Zdruzenega kraljestva o recikliranju ladij, objavljene
marca 2006>".

Zgoraj opisani gospodarski premisleki so ob upostevanju veliko ve¢jega trgovskega ladjevja
bistvenega pomena. Dokler mednarodna ureditev ne bo vzpostavljena v celoti, in verjetno tudi
po tem, so potrebne mocne spodbude za sprozitev sprememb v sedanjih praksah sektorja
pomorskih prevozov. Dolgorocno bi moral biti cilj vzpostaviti trajnosti sistem financiranja,
pri Cemer lastniki ladij in drugi moZni upravicenci ladijskega prometa prispevajo k varnemu
in okolju prijaznemu razstavljanju ladij po vsem svetu. Mozne podrobnosti takSnega sistema
so opisane v nadaljevanju (3.6).

Prostovoljne obveze v duhu druzbene odgovornosti gospodarskih druzb lahko v vmesnem
obdobju igrajo dolo¢eno vlogo in jih je treba spodbujati (glej spodaj 3.5). Zlasti nagrade in
sistemi certificiranja lahko pomagajo pri tej usmeritvi.

Posebno pozornost si zasluzi vprasanje, ali naj se neposredna finan¢na podpora podeljuje
obratom za Cisto razstavljanje ladij v EU ali lastnikom ladij, ki poSljejo svoja plovila na
»zelena™ odlagalisca, bodisi za popolno razstavljanje ladij bodisi za dekontaminacijo. Taks$na
podpora inovativnim obratom lahko neposredno zmanjSa Stevilo ladij, razstavljenih pod
nesprejemljivimi pogoji. Vendar je lahko videti nevarnost, da bi bile za dolgo ¢asovno
obdobje potrebne ogromne vsote denarja, brez oblikovanja trajnostne industrijske dejavnosti
in tveganja navzkriznega subvencioniranja drugih dejavnosti, zlasti v ladjedelniskem sektorju,
kjer je konkurenca zelo moc¢na. Poleg tega bi bilo subvencioniranje obratov za razstavljanje Se
bolj pa neposredno lastnikov ladij v nasprotju z nacelom evropske zakonodaje, da
,onesnazevalec plac¢a®. Zato ne preseneca, da so pravila drzavne pomoci o tej vrsti drzavne
pomoci precej omejena.

13

SL



SL

Sedanje smernice EU o okoljski drzavni pomo¢i*?, ki so instrument za doloanje obsega
takSne pomoci, kot mozni predmet vkljucujejo dolocene storitve ravnanja z odpadki, vendar
ne razstavljanja ladij. Ali so subvencije za doloCene dejavnosti, kot so inovativne investicije,
odstranjevanje azbesta ali sodelovanje podjetja v sistemu nadzora in izdajanja potrdil, drzavne
pomoci v tem smislu in jih smernice dopusc¢ajo, se mora oceniti sedaj na podlagi posameznih
primerov. Tudi evropska kohezijska politika lahko zagotovi podporo ladjedelnicam, vklju¢no
z obrati za recikliranje, vendar le pod pogojem, da je to v skladu s cilji, pravili in postopki
politike.

34. Tehni¢na pomoc¢ in prenos tehnologije ter najboljSih praks v drzave, v katerih
se izvaja recikliranje

Kljub slabim in nevarnim delovnim pogojem in degradaciji lokalnega okolja so odlagalisca
razdiranja ladij za drzave Juzne Azije gospodarsko pomembna. Banglade$ na primer verjetno
pridela priblizno 90 % zaloge jekla iz razstavljanja ladij in industrija zagotavlja delovna mesta
za veC deset tiso€ delavcev.

Za spodbujanje posodabljanja obratov bo treba tem drzavam zagotoviti tehni¢no pomo¢ in
spodbuditi sprejemanje ostrejsih predpisov pri njih. Mednarodne organizacije, nekatere drzave
¢lanice OECD in tudi Komisija so to ze zacele. To tehni¢no in financno pomoc€ je treba v
tesnem sodelovanju z zadevnimi drzavami in drugimi mednarodnimi donatorji ponovno
preuciti in tako spodbuditi varno in okolju prijazno razgrajevanje ladij. EU bo kmalu sklenila
nove ali posodobljene politi¢ne ali gospodarske sporazume z mnogimi drzavami, v katerih se
izvaja recikliranje, pri tem pa preucila moznost, kako naj bodo vanje vkljuceni cilji izboljSane
prakse in standardov za okolje.

V EU obstaja veliko izkuSenj in tehnologija za okolju prijazno razgrajevanje ladij. EU bi si
morala prizadevati za izmenjevanje teh izkuSenj z drzavami, v katerih izvajajo recikliranje, in
spodbujati prenos ustrezne tehnologije in najboljSih praks. Hkrati lahko EU prenese svoje
izkusnje in tehnologije v zvezi z obvladovanjem nevarnosti zaradi azbesta in tako pomaga
povecati standarde varstva in varnostnih ukrepov v zadevnih drzavah.

Vendar je razen tehni¢ne ravni treba potrditi, da je odsotnost ali neizvajanje osnovnih
predpisov o varnosti pri delu in varstvu okolja mocno povezana s strukturno revscino ter
drugimi pravnimi in socialnimi problemi na nekaterih obmocjih JuZzne Azije, kot so
pomanjkanje lastninskih pravic in pogostnost izjemno kratkih najemov za upravljavce na
obalnem obmocju, slabost izvr$nih organov in obstoj slabih praks upravljanja. Pomoc¢ bo za
doseganje trajnostne spremembe vgrajena v $irsi okvir.

3.5. Spodbujanje prostovoljnih ukrepov

Trgovske ladje v svoji razmeroma dolgi zivljenjski dobi obratovanja prinesejo precejSnje
dobicke lastnikom. Ko ladja na koncu svojega obratovanja postane odpadek, je lastnik oseba,
ki se je verjetno odlocila poslati ladjo v razrez in je tako ,,proizvajalec* odpadka, zato je tudi
najprimernejSa oseba za to, da zagotovi, da njeno odlaganje ali predelava poteka na varen in
okolju prijazen nacin. Lastniki ladij, ki svoj poklic jemljejo dovolj resno, ne bi smeli
dopuscati obstojecih praks razstavljanja, ki ogrozajo zivljenje in zdravje delavcev ter
onesnazujejo okolje.
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Prostovoljne obveze lastnikov ladij, njihova zdruzenja in njihovi odjemalci so potencialno
najenostavnej$i in najhitrejsi nacin za spreminjanje praks na polozaju. Ladjarska druzba P&O
Nedlloyd (sedaj del Maersk Group) je na primer ustanovila partnerstvo s kitajskimi obrati,
katerih okoljski in varnostni standardi so bili posodobljeni s tehnicno pomocjo in
usposabljanjem. Intertanko, organizacija neodvisnih lastnikov tankerjev, je septembra 2006
objavila ,,zaCasno strategijo”, po kateri lahko lastniki ladij uporabljajo samo obrate za
recikliranje, ki so dokazano napredovali na podrocju varnosti in okolju prijaznega upravljanja,
kakor je opredeljeno v poglavju C osnutka mednarodne Konvencije.

Konferenca pogodbenic Baselske konvencije je v odlocbi z dne 1. decembra 2006 pozvala
lastnike ladij in druge zainteresirane strani, da naredijo vse izvedljive korake za zagotavljanje,
da se izrabljene ladje razstavljajo na okolju prijazen nacin.

Prostovoljni sporazumi so lahko uc¢inkoviti, kadar so po svoji vsebini ustrezno oblikovani in
vsebujejo jasne mehanizme zagotavljanja izvajanja zavez, ki so jih prevzele zainteresirane
strani, ter sistem spremljanja in nadzora izvajanja. Taksna zaveza je prvi pomembni korak k
spremembam. Zato si zasluzi javno spodbudo in, kadar je mogoce, podporo Evropske unije in
drzav ¢lanic, ¢emur mora slediti spremljanje izvajanja. Ce se pozneje izkaze, da se zaveze v
praksi ne upostevajo, je zakonodaja Se vedno lahko potrebna.

3.6. Sklad za razstavljanje ladij

Zlasti dolgoro¢no ne bo sprejemljivo, da se investicije v obrate za Cisto razstavljanje ladij v
Evropi ali Aziji subvencionirajo iz javnih skladov. Naceli ,,onesnazevalec placa“ in
odgovornost proizvajalca zahtevata, da lastniki prevzamejo popolno odgovornost za ustrezno
odlaganje. TakSen trajnostni sistem financiranja se bi lahko organiziral na prostovoljni
podlagi, z obvezami zlasti iz sektorja pomorskih prevozov, vendar ga je z ozirom na moc¢no
konkurenco na trgu bolj u€inkovito oblikovati kot obvezni element nove mednarodne ureditve
o razstavljanju ladij. IMO bi bila v najboljSem polozaju, da upravlja ta sklad podobno kot
obstojece  sklade za  onesnazevanje z nafto po  Konvenciji MARPOL.
Za preprecevanje prehajanja na zastave drzav, ki se ne pridruzijo sistemu sklada, morajo biti
prispevki povezani z registracijo v IMO ali delovanjem ladij preko njihove Zivljenjske dobe,
npr. s pristaniskimi pristojbinami ali obveznimi sistemi zavarovanja.

Ta povezava z obratovalno dobo ladje daje prav tako prednost depozitu v €asu, ko je ladja
prvi¢ zgrajena, saj ladjedelnica, ki ladjo zgradi, pogosto ne obstaja vec, ko je plovilo kon¢no
razrezano. Ce sklad, ki ga upravlja IMO, ni uresni¢ljiv, bi bilo mogode razmisliti o
regionalnem sistemu.

3.7. Druge mozZnosti

Stevilni drugi ukrepi bi lahko bili koristni za pomoé& pri postopku posodabljanja industrije
razstavljanja ladij kratko- in srednjero¢no:

(a) EU zakonodaja, zlasti o tankerjih z enojnim trupom. Ker bodo ti tankerji v prihodnjih
nekaj letih predstavljali vecji delez izrabljenih ladij za razrez, bi bilo morda treba
razmisliti o ukrepu za dopolnitev ustrezne zakonodaje o pomorski varnosti s pravili o
¢istem in varnem razstavljanju plovil.
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(b)

(c)

(@

Nekaj drzav ¢lanic je navedlo, da bi podprle takSen predlog, ¢e bi Komisija sprejela
pobudo. Ker so tankerji z enojnim trupom v pristani§¢ih EU v veliki meri tako ali
tako prepovedani, je slabost te zakonodaje, da bi obravnavala predvsem drzave z
zastavami EU in bi zato sprozila val prehajanja na druge zastave, pri cemer ne bi
oblikovala koristi za varnost in okolje.

Razen pri posebnem problemu tankerjev za prevoz nafte, bi bili za preprecevanje
uporabe nevarnih snovi pri izdelavi novih ladij mogoci tudi bolj splosni ukrepi.
Nedavno sprejetje nove zakonodaje o kemikalijah REACH (Uredba (ES) st.
1907/2006) zagotavlja zakonski okvir glede uporabe nevarnih kemikalij. Za presojo
o vpraSanju, ali bi bili potrebni Se posebni dodatni ukrepi glede uporabe drugih snovi
pri izgradnji ladij, bi bila potrebna temeljitejSa analiza in ocena ucinka.

Racionalizacija pomorskih pomoci v povezavi z zelenim razstavljanjem ladij.
Financiranje Skupnosti za sektor pomorskih prevozov in drzavne pomoc¢i za
pomorski prevoz bi bilo mogoc¢e navezati pogoj, da upravicenec uporablja Ciste in
varne obrate za razstavljanje vseh ladij, ki so pod njegovim nadzorom.

Vzpostavitev evropskega sistema certificiranja za cisto razstavljanje ladij in nagrad
za vzorno zeleno recikliranje. ObstojeCi ali v prihodnje izboljSani sistemi
certificiranja, kot je EMAS, bi se lahko uporabljali zaradi boljSega upravljanja
obratov za razstavljanje ladij, ki bi bilo pregledno za stranke in javnost. Predvidena
sprememba Uredbe EMAS bi lahko odprla sistem tudi za delovis¢a izven EU in tako
omogocila zainteresiranim upravljavcem npr. v Tur¢iji, da pridobijo certifikat
ravnanja z okoljem dobrega ugleda. Razen tega bi lahko zgodnje ukrepanje lastnikov
ladij, obratov za recikliranje in drugih zainteresiranih strani za varne prakse v
razstavljanju ladij, ki so varne in brez onesnazevanja, spodbujala zelena etiketa ali
sistem nagrajevanja za zdravije ljudi in varnost. Ze obstojede ,.¢isto pomorstvo™ ali
»zelene nagrade® za ladijske druzbe in pristanis¢a so lahko dodatna spodbuda.
Register Cistih obratov bi lahko nadalje lastnikom ladij nakazal pravo smer.

Okrepitev mednarodnih raziskav o razstavijanju ladij. Sesti okvirni raziskovalni in
razvojni program Evropske komisije trenutno financira en raziskovalni projekt o tem
vprasanju (,,SHIPDISMANTL®), ki i§¢e tehnoloSke moZznosti z vidika mednarodnega
sodelovanja. V tem okviru raziskovalni instituti ter odlagalis¢a za razstavljanje ladij
iz EU, Tur¢ije in Indije razvijajo Sisteme za podporo odlo¢anju (DSS), ki bodo
industriji za razdiranje ladij po vsem svetu na voljo brezpla¢no. Pred kratkim
objavljen razpis za oddajo predlogov Sedmega okvirnega programa izrecno doloca,
da je raziskovalno podrocje strategij izrabljenih plovil prednostna naloga.

Razen tega ter drugih raziskav, ki jih je in jih e vedno izvaja sama Komisija®, bi
bilo bolj sodelovanje v partnerstvih, ki bi vkljuevalo ekipe iz Azije in Evrope,
koristno za analiziranje moznosti in njihovega vklju¢evanja na celosten nacin, ki
vkljucuje okoljske, socialne, gospodarske in institucionalne vidike. Potem bi bilo
mozno predlagati poteke delovanja na znanstveni osnovi, ki bi bili koristni za
razlicne domace akterje in v mednarodnih pogajanjih. Vendar bi lahko trajalo vec let,
preden bodo rezultati te raziskave na voljo.
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4.

SKLEP

Ta zelena knjiga navaja osnovna dejstva o razstavljanju ladij in razlaga probleme. Vec
podrobnosti in podatkov se nahaja v Prilogi. Da bi dobili jasnejsi pogled ukrepanja, ki se
zahteva od EU, prosimo drzave Clanice, zainteresirane strani in javnost, da razmisli o
naslednjih vpraSanjih.

1.

Kako se lahko izboljsa izvrSevanje obstojece zakonodaje Skupnosti (Uredba o
posiljkah odpadkov), ki vpliva na izrabljene ladje? Kaksna je najboljSa meSanica
ukrepov za preusmerjanje plovil, ki plujejo pod zastavo EU ali so v lasti EU, na
obmocja za razstavljanje ladij, ki imajo visoke okoljske in varnostne standarde?

Ali bi smernice za pravila in opredelitve o poSiljkah odpadkov iz izrabljenih ladij
pomagale izboljsati izvajanje pravil in poslovnih praks in kaksno obliko naj imajo?

KaksSen je najboljsi nacin usmerjanja sedanjih pogajanj o Konvenciji o recikliranju
ladij IMO, da bi se izboljSale prakse razstavljanja ladij na globalni ravni?

Ali bi morala EU po Konvenciji IMO stremeti h globalnim okoljskim in varnostnim
standardom, ki so primerljivi s standardi EU?

Kako lahko EU najbolje zagotovi, da se evropske ladje razstavljajo na varen in
okolju prijazen na¢in v vmesnem obdobju, preden za¢ne veljati Konvencija IMO?
Kaj pa je z ladjami, ki pripadajo javnemu sektorju? Bodo nacionalne strategije in
prostovoljne obveze s strani lastnikov ladij zadostovale? Kateri dodatni ukrepi bi bili
potrebni na ravni EU?

Ali bi morale biti EU in njene drzave Clanice bolj dejavne pri povecevanju lastnih
zmogljivosti recikliranja ladij v EU in na kaksen nacin?

Katere ukrepe in ravnanja bi morala sprejeti EU, da bi spodbudila drzave Juzne
Azije, da sprejmejo in izvajajo vi§je okoljske in varnostne standarde za razstavljanje
ladij?

Katere ukrepe in ravnanja bi morala sprejeti EU, da bi spodbudila lastnike ladij, da
usmerijo izrabljene ladje na obmocja za razstavljanje ladij z vis§jimi okoljskimi in

varnostnimi standardi?

Kako naj EU zagotovi trajnostno financiranje za Cisto razstavljanje ladij v skladu z
nacelom ,,onesnazevalec placa® in katere ukrepe ter ravnanja naj sprejme?
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Prispevke v zvezi s tem posvetovalnim postopkom lahko posljete Komisiji do 30. septembra
2007 po elektronski posti na naslov ,,ship-dismantling@ec.europa.eu‘ ali po posti na naslov:

European Commission

Directorate-general Environment

Unit G.4 “Sustainable production and consumption”

B-1049 Brussels
Zelena knjiga in prejeti prispevki bodo objavljeni na spletni strani Komisije, razen ¢e bo
izrecno navedeno, naj se to ne stori. Komisija namerava ob koncu 2007 predstaviti svojo

analizo prejetih odzivov, po potrebi skupaj s svojim predlogom in/ali pobudami za strategijo
EU o razstavljanju ladij.
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