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Dnia 22 maja 2007 r. Komisja Europejska, dzialajac na podstawie art. 262 Traktatu ustanawiajagcego Wspol-
note¢ Europejska, postanowila zasiggnaé opinii Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego w sprawie

Zielonej ksiggi w sprawie lepszych warunkéw demontazu statkéw.

Sekcja Rolnictwa, Rozwoju Wi i Srodowiska Naturalnego, ktérej powierzono przygotowanie prac Komitetu
w tej sprawie, przyjela swoja opinie 31 pazdziernika 2007 r. Sprawozdawcg byl Richard ADAMS.

Na 440. sesji plenarnej w dniach 12-13 grudnia 2007 r. (posiedzenie z 13 grudnia 2007 r.) Europejski
Komitet Ekonomiczno-Spoleczny jednomyslnie przyjal nastepujaca opinig:

1. Whnioski i zalecenia

1.1 Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoleczny (EKES) z
zadowoleniem przyjmuje proponowane przez Komisje dzialania
zaréwno migdzynarodowe, jak i na szczeblu regionalnym
majace na celu mozliwie najszybsze zaniechanie obecnych
niedopuszczalnych praktyk w zakresie demontazu statkow.

1.2 Obecna struktura migdzynarodowego przemystu demon-
tazu statkéw obejmuje zaréwno bezpieczne zaklady podlegajace
odpowiednim przepisom, gdzie praca przebiega w suchych
dokach, jak i plaze, na ktdrych statki sa demontowane recznie,
gdzie zapewnia si¢ jedynie minimalne warunki ochrony
zdrowia, bezpieczefistwa i $rodowiska. Obecnie wraz z koficem
okresu eksploatacji wigkszo$¢ statkéw zeglugi handlowej koriczy
na jednej z plaz Azji Poludniowej. Na $wiecie brakuje wielu
zakladéw demontazu statkow odpowiadajacych zasadom
réwnowagi srodowiskowej i spolecznej.

1.3 Komitet jest zaniepokojony faktem, ze sytuacja ta
pogorszy si¢ jeszcze w wyniku gwaltownego wzrostu liczby
statkéw wycofywanych z eksploatacji w nadchodzgcych latach
w zwigzku z wycofywaniem zbiornikowcéw jednokadlubowych,
obecnych zaleglosci ocenianych na 15 mln ton wypornosci
statku pustego (') oraz obecnego rozkwitu dzialalnoici prze-
mystu stoczniowego. Czgsci tej nadmiernej liczby statkéw trzeba
bedzie si¢ pozby¢ w nadchodzacych latach w wyniku dzialan
podjetych przez Miedzynarodows Organizacje Morskg (IMO),
zachecong przez UE do dzialania na rzecz ochrony jej $rodo-
wiska naturalnego, tak wigc na UE spoczywa oczywiscie odpo-
wiedzialno$¢ za podjecie odpowiednich krokéw.

1.4  Stwierdza si¢, Ze niektérzy wiasciciele statkow w swych
kosztach operacyjnych nie uwzgledniaja demontazu statku
wycofanego z eksploatacji przebiegajacego w bezpiecznych
i zamknietych warunkach. Niemniej jednak duza cz¢$¢ (3) z nich
zauwaza konieczno$¢ podjecia dzialan i zaczynaja podejmowal
dobrowolne kroki w tym kierunku.

1.5  Stwierdza si¢ réwniez, Ze cho¢ w UE istnieja przepisy
prawne, ktére powinny uniemozliwi¢ wysylanie statkow w
ostatni rejs do takiego miejsca demontazu, w ktérym brak jest
odpowiednich zakladéw, latwo jednak takie ograniczenia
oming¢. Komitet nieustannie przekonywal, ostatnio w marcu
2007 r. w opinii w sprawie Zielonej ksiegi ,W kierunku przy-

() Komisja Europejska, Dyrekcja ds. Srodowiska Naturalnego: Ship
Dismantling and Pre-cleaning of Ships (Demontaz i wstgpne czyszczenie
statkow) sprawozdanie koficowe, czerwiec 2007 .

(*) Czlonkowie ICS, BIMCO, ESCA, INTERTANKO, INTERGARGO lacznie
stanowig wspomniang duzg czes¢ $wiatowej floty.

szlej unijnej polityki morskiej” (*), ze pafistwa czlonkowskie
powinny bezzwlocznie ratyfikowaé migdzynarodowe konwencje
dotyczgce bezpieczeristwa morskiego i ochrony §rodowiska oraz
zapewni¢ ich odpowiednie wdrozZenie.

1.6 Zdajemy sobie sprawe, ze demontaz statkéw wycofywa-
nych z eksploatacji jest zadaniem zlozonym, zZrédlem znacznej
liczby miejsc pracy i zasobdéw surowcowych, ktére naplywajg do
krajow rozwijajacych sie oferujacych niskie koszty demontazu.
Jednoczesnie Komitet stwierdza, ze problemy ubdstwa struktu-
ralnego oraz inne zagadnienia spoleczne i prawne na niekt6rych
obszarach Azji Poludniowej s3 silnie powigzane z brakiem lub
niestosowaniem chocby minimalnych norm bezpieczenstwa
pracy, minimalnych standardéw dotyczacych warunkéw pracy i
ochrony Srodowiska.

EKES zaleca zatem:

1.7 W ramach prac IMO nalezy ustanowi¢ $cisty miedzyna-
rodowy system identyfikacji, kontroli i zlomowania statkéw
wycofywanych z eksploatacji. System ten powinien dysponowac
poziomem kontroli réwnowaznym do poziomu ustanowionego
przez Konwencje Bazylejska: uwzglednia¢ wszystkie odnosne
normy ustanowione przez Miedzynarodows Organizacje Pracy
(MOP), nie dopuszczaé odstepstw oraz uniemozliwiaé statkom
wycofywanym z eksploatacji zawierajgcym szkodliwe odpady
przemieszczanie si¢ do krajow, ktdre nie sg stronami konwencji
i nie maja odpowiedniego wyposazenia.

1.8 Niemniej jednak wdrozenie takiego porozumienia w
ramach IMO zabierze kilka lat, dlatego tez:

— Nalezy zachecal wiascicieli statkéw do opracowywania
skutecznych i dobrowolnych programéw na rzecz minimali-
zowania probleméw zwigzanych ze zlomowaniem statkoéw
oraz popieral takie dzialania;

— UE powinna jednostronnie przestrzegaé istniejacych prze-
piséw egzekwujac postanowienia rozporzadzenia w sprawie
przesylania odpadéw. Nalezy podja¢ natychmiastowe kroki
celem zagwarantowania, by pafstwa portowe mialy upraw-
nienia do zarzadzenia wycofania statku z eksploatacji, i
celem wsparcia prac nad dokumentem przewodnim uscisla-
jacym znaczenie poje ,intent to dispose” (,zamiar zlomo-
wania”) i ,exporting state” (,paistwo wysylajace”). EKES

() Dz.U.C 168z 20.7.2007, s. 50.
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domaga si¢ takze, by Komisja bezzwlocznie opracowala i
wdrozyla dodatkowe $rodki zapobiegajace uchylaniu si¢ od
przestrzegania takich przepiséw, np. wymog zabezpieczen
finansowych na statki, ktére majg ponad dwadzieicia pigé
lat lub sa uznane za jednostki przedstawiajagce wysokie
ryzyko, czy uzaleznienie stalych subsydiéw przyznawanych
sektorowi zeglugi od korzystania z ekologicznych zakladéw
demontazu lub wstepnego czyszczenia statkéw; oraz

— UE powinna przygotowaé system certyfikacji i kontroli
dokonywanych przez strony trzecie w zakresie bezpiecznych
i ekologicznych zaktadéw demontazu statkéw. Do tego
wzywa Srodowisko wlascicieli statkow, a przyczyni sie to do
stworzenia przejrzystych i uczciwych zasad konkurencji.

1.9 EKES zdecydowanie opowiada si¢ za zachecaniem do
poszukiwania wzorcowych rozwiagzan w zakresie recyklingu i
wstepnego oczyszczania statkow z gazéw i substangji toksycz-
nych na obszarze UE. Istotnym krokiem ku wspieraniu takiego
podejscia byloby zobowigzanie si¢ panstw czlonkowskich do
takiego postepowania w wypadku statkéw panstwowych oraz
wigzace klauzule dotyczace wycofywania z eksploatacji, gdy
takie statki s3 sprzedawane stronom trzecim. Wstepne
czyszczenie statkéw przed wywozem umozliwi uzyskanie
czystej stali wtornej dla odbiorcéw w Azji Poludniowej, gdzie
popyt na nig jest wysoki. W tym celu nalezaloby opracowad
dokument zawierajacy wytyczne w  zakresie wstepnego
czyszczenia.

1.10  Zapewnienie pomocy finansowej i technicznej krajom
Azji Poludniowej, aby poprawic stan ich zakladéw zlagodzitoby
niektére z najpowazniejszych probleméw. Chodzitoby tu przy-
najmniej o przeniesienie operacji, ktére obecnie odbywaja si¢ na
plazach do zamknigtych pirséw lub suchych dokéw, oraz
o zapewnienie wickszego bezpieczefistwa i uruchomienia
zaktadéw dalszego zagospodarowania odpadéw.

1.11  EKES przyznaje, ze skuteczne dzialania w tym zakresie
pociagng za soba dodatkowe koszty. Komitet popiera wstepne
propozycje Komisji dotyczgce mechanizméw zapewniajgcych, ze
koszty te beda stanowily cze$¢ normalnych kosztéw operacyj-
nych zeglugi. Pilne zdajg si¢ zwlaszcza dzialania ze strony IMO i
wlascicieli statkéw w celu zapewnienia, by kazdy statek posiadat
fundusz recyklingowy gromadzony w ciagu lat jego eksploatacji
albo ustanowiony jako zabezpieczenie finansowe w chwili jego
wodowania. Rézne instytucje finansowe maja odpowiednie
kompetencje do zaplanowania i przeprowadzenia takich dziatan.
Jesli ustanowienie takiego funduszu okaze si¢ niemozliwe, UE
powinna skierowal swg uwage na mechanizmy regionalne, takie
jak panstwowe oplaty portowe lub temu podobne rozwigzania.

1.12  Projektowanie statkéw z mysla o ich recyklingu, okres-
lanie istniejacych zagrozen oraz eliminowanie jak najwigkszej
iloci substancji toksycznych na statku w czasie jego budowy, w
dalszej perspektywie przyniesie pozytywne skutki i EKES
popiera wysitki podejmowane w tym kierunku zaréwno przez
UE, IMO, jak i whascicieli i konstruktoréw statkéw.

2. Wstep

2.1  Tlem powstania opinii s3 zagadnienia Zeglugi miedzyna-
rodowej i migedzynarodowego przemieszczania odpaddow.
Kazdego roku demontuje si¢ od 200 do 600 duzych statkdw,
odzyskujac w ten sposéb stal i inne surowce. Wiele z tych czyn-
nosci odbywa si¢ na réwniach plywowych (plazach morskich,
gdzie wystepuja odplywy i przyplywy) w krajach potudniowoaz-
jatyckich, bez dbalosci o bezpieczenistwo pracownikéw czy
ochrong $rodowiska. Szacuje si¢, ze w ciagu najblizszych o$miu
lat do stoczni demontazowych dla statkéw wycofanych z
eksploatacji trafi okolo 5,5 mln ton materialdw niebezpiecz-
nych, w szczegdlnosci pozostalosci olejowe, oleje, farby, PCV i
azbest.

2.2 Zaden z zakladéw demontazu statkow na subkonty-
nencie indyjskim nie dysponuje systemem zapobiegajacym
zanieczyszczaniu gleby i wody, a uzdatnianie wody rzadko
spelnia nawet minimalne normy w zakresie ochrony $rodo-
wiska. Ze wzgledu na niski poziom $rodkéw bezpieczefistwa
powszechna jest wysoka wypadkowos$¢ oraz dlugoterminowe
zagrozenie dla zdrowia wskutek tego, zZe pracownicy obchodza
sie z materialami toksycznymi bez nalezytej ochrony (*).

2.3 Transfer statkbw wycofanych z eksploatacji z krajow
uprzemystowionych do rozwijajacych si¢ podlega prawu
miedzynarodowemu dotyczacemu przemieszczania odpadéw,
natomiast wywoz ze Wspdlnoty Europejskiej statkéw zawierajg-
cych materialy niebezpieczne jest zabroniony rozporzadzeniem
WE w sprawie przemieszczania odpadéw. Niemniej jednak
korzystanie z makleréw okretowych i zmiana bandery zaciem-
niajg stosunki wilasnosci oraz zagadnienie odpowiedzialnosci
utrudniajac tym samym egzekwowanie istniejacych przepiséw i
dajac nieodpowiedzialnym wiascicielom mozliwos¢ uchylania
si¢ od odpowiedzialnosci.

2.4 CzegSciowym rozwigzaniem jest pobudzanie do tworzenia
wiekszych zdolnosci przetworczych w UE. Jednak choé bylby to
wlasciwy krok, ktory moglyby odjaé zaréwno okrety wojenne,
jak i statki bedace wihasnoscig panstwa, jest malo prawdopo-
dobne, by mozna bylo sobie poradzi¢ z czyms$ wigcej niz tylko
niewielki odsetek 105 mln ton wypornosci statku pustego, ktére
szacunkowo zostang poddane demontazowi do 2020 r. (°).

2.5 W zielonej ksigdze pilnie poszukuje si¢ zatem rozwigzan,
ktére w sposéb oplacalny i kompleksowy poprawig standardy
zgodnie ze wspomnianymi wyzej obowiazujacymi przepisami
europejskimi i migdzynarodowymi.

3. Streszczenie zielonej ksiggi

3.1 W konkluzjach z posiedzenia w listopadzie 2006 r. Rada
uznala, Ze ekologiczne zarzadzanie demontazem  statkow
stanowi jedno z priorytetowych zadan Unii Europejskiej.
Komisja okreslifa juz swoje stanowisko w Zielonej ksiedze w
sprawie polityki morskiej z czerwca 2006 r. (°), w ktérej propo-
nuje si¢, aby przyszla polityka morska UE wspierala podejmo-
wane na szczeblu miedzynarodowym inicjatywy na rzecz osiag-
nigcia wigzgcych minimalnych standardéw w zakresie recyklingu
statkow i na rzecz tworzenia ekologicznych zakladéw odzysku.

(*) Raport Young Power in Social Action (YPSA) z 2005 r. dotyczacy
pracownikéw sektora demontazu statkw.

(’) Komisja Europejska, Dyrekcja ds. Srodowiska Naturalnego: Ship
Dismantling and Pre-cleaning of Ships (Demontaz i wstepne czyszczenie
statkéw) sprawozdanie koficowe, czerwiec 2007 r.

(°) COM(2006) 275 wersja ostateczna, Bruksela, 7.6.2006.
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3.2 Zielona ksigga przedstawia nowe rozwiazania, tak aby
kontynuowa¢ i wzmocni¢ dialog z panstwami cztonkowskimi i
zainteresowanymi stronami oraz przygotowal podstawy przy-
szlych dzialan oraz zacheca do szukania odpowiedzi na liczne
zasadnicze pytania podsumowujgce gléwne zagadnienia.

3.3 Gléwnym celem tej inicjatywy jest ochrona Srodowiska
naturalnego oraz zdrowia ludzkiego; przy tym nie chodzi o
sztucznie sterowany powrét recyklingu statkéw do UE i pozba-
wienie w ten sposéb paristw poludniowoazjatyckich jednego z
glownych 7rédel dochodu i niezbednych surowcéw. Osta-
tecznym celem jest znalezienie rozwigzan zgodnych z zasadami
zréwnowazonego rozwoju na skale $wiatows.

3.4  Obecnie mozliwosci przerobowe w zakresie recyklingu
statkéw spelniajgce normy w zakresie bezpieczenstwa i ochrony
Srodowiska naturalnego osiagaja wielkosci najwyzej 2 min ton
rocznie w skali $wiatowej — stanowi to 30 % ogdlnego przewi-
dywanego zapotrzebowania na zlomowanie w przecigtnym
roku. Wieckszo$¢ tych zakladéw recyklingu statkéw — zwla-
szcza w Chinach, ale takze w niektérych panstwach cztonkow-
skich UE — nie moze oferowal takich samych cen zlomowania
i ponosi o wiele wigksze koszty w poréwnaniu z konkurentami
z Azji Potudniowej. Wkrétce te (i wszystkie inne) zaklady znajdg
sie pod duzg presjg, poniewaz do 2015 r. nawet 1300 zbiorni-
kowcéw jednokadtubowych bedzie musiato zostaé wycofanych z
eksploatacji w wyniku dzialan podjetych po katastrofach
statkéw Erika i Prestige (). Najwicksze obawy budzi to, ze
zatrudnianie stabiej wykwalifikowanych pracownikéw w celu
uporania si¢ ze znacznie wigkszg iloscig pracy spowoduje dalsze
obnizenie norm w zakresie bezpieczenistwa i ochrony $rodo-
wiska. Punkt kulminacyjny nastgpi w 2010 r., kiedy, jak si¢
szacuje, 800 zbiornikowcéw jednokadtubowych moze zostaé
przeznaczonych na zlom, dlatego tez potrzebne s3 pilne dzia-
fania.

3.5 Sytuacja prawna

Konwencja bazylejska z 1989 r. ustanawia ramy kontroli
eksportu odpadéw niebezpiecznych przez granice migdzynaro-
dowe. W 1997 r. catkowity zakaz (tzw. ,zakaz bazylejski”)
wywozu odpadéw niebezpiecznych z pafistw OECD do pafistw
nienalezgcych do OECD (%) wigczono do prawodawstwa UE i
jest on wigzacy dla panstw czlonkowskich. Jesli jednak statek
opuscit wody europejskie, bardzo trudno jest zastosowal zakaz
wywozu. W projekcie konwencji, ktory jest obecnie przed-
miotem dyskusji w ramach IMO, proponuje si¢ dalsze wiazace
przepisy w zakresie demontazu statkéw, ale panuje przekonanie,
ze kulminacyjny okres demontazu dawno minie, zanim
konwencja ta wejdzie w Zycie.

3.6 Aspekty ekonomiczne demontazu statkow

Znaczna wigkszo§¢ statkéw jest obecnie demontowana w Azji
Poludniowej ze wzgledu na korzysci wynikajace z szeregu czyn-
nikoéw gospodarczych. Najwazniejsze z nich to:

() Rozporzadzenie (WE) nr 417/2002 PE i Rady z dnia 18 lutego 2002 .
w sprawie przyspieszonego wprowadzania konstrukeji podwdjnokad-
tubowej lub rownowaznego rozwigzania w odniesieniu do tankowcow
pojedynczokadtubowych i uchylajace rozporzadzenie Rady (WE)
nr2978/94.

Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 259/93 z 1 lutego 1993 r. w sprawie
nadzoru i kontroli przesylania odpadéw w obrebie, do Wspdlnoty
Europejskiej i poza jej obszar, (Dz.U. L 30 z 6.2.1993, s. 1), z pdZniej-
Szymi zmianami.

—
=
=

— Nizsze i nieegzekwowane wymogi prawne dotyczace
odpadéw oraz kwestii zdrowia i bezpieczenistwa.

— Znacznie nizsze koszty plac. Demontaz statkéw na
réwniach plywowych nie pozwala na uzywanie cigzkich
maszyn, a zatem praca fizyczna pozostaje znacznym
elementem kosztow.

— Dostawa statkow jest nieregularna i zréznicowana. Statki
wycofuje si¢ z eksploatacji zazwyczaj w okresie niskich
stawek przewozowych; sg one projektowane w bardzo rézny
sposéb i majg rézng strukture.

— Rynek zlomu stalowego i uzywanego wyposazenia statkow
w gruncie rzeczy nie istnieje w panstwach OECD ze wzgledu
na uregulowania prawne.

Zasadniczo Komisja nie pozostawia zadnych watpliwosci co do
tego, ze rynek w Azji Poludniowej funkcjonuje z powodu kran-
cowej eksternalizacji kosztéw, ktéra prowadzi do powstania
bardzo problematycznych warunkéw spotecznych i Srodowisko-

wych.

3.7 Oddziatywanie na $rodowisko naturalne i skutki spoleczne

Wickszo$¢ dzialan zwigzanych z demontazem statkéw odbywa
si¢ na otwartych plazach, gdzie nie istniejg systemy zapobie-
gania zanieczyszczeniom, odzysku czy unieszkodliwiania
odpadéw. Wiele réznych substancji szkodliwych dla $rodowiska
przedostaje si¢ do gleby, piasku i morza, a palenie farby i plasti-
kowych izolacji powoduje zanieczyszczenie —atmosfery.
Powszechne s3 wybuchy ze skutkiem $miertelnym, wypadko-
wos¢ jest wysoka, a $rodki bezpieczefistwa sg zupelnie niewys-
tarczajace. Robotnicy s narazeni na nieuleczalne choroby prze-
wlekte — u 16 % pracownikéw majacych bezposredni kontakt z
azbestem w indyjskiej stoczni Alang stwierdzono pylice azbes-
towg. W Bangladeszu w ciaggu ostatnich dwudziestu lat w
wypadkach zginglo ponad 400 pracownikéw, a 6000 zostalo
ciezko rannych ().

3.8 Sytuacja migdzynarodowa

0Od 2005 r. IMO wspdlnie z MOP i UNEP (United Nations Envi-
ronment Programme — Program Narodéw Zjednoczonych ds.
Ochrony Srodowiska) prowadzi prace na rzecz wigzacego
miedzynarodowego systemu dotyczacego ekologicznego demon-
tazu statkéw. Toczg si¢ obecnie negocjacje na temat przyjecia do
2009 r. projektu konwengji, ale wejdzie ona w zycie dopiero
kilka lat p6Zniej. Obecnie projekt nie obejmuje okretéw wojen-
nych ani statkéw panstwowych. Nadal nierozstrzygnicte sa
pytania dotyczace: zewnetrznych norm obowigzujacych poza
IMO, podstawowej normy dla zakladéw recyklingu statkow,
wymogéw w zakresie sprawozdawczosci (w tym powiadamiania
miedzy pafistwami) oraz mechanizméw zapewniajacych prze-
strzeganie przepiséw. Komisja sugeruje, ze jest mato prawdopo-
dobne, aby proponowana konwencja zapewnila poziom
kontroli, egzekwowania przepiséw i ochrony réwnowazny
poziomowi konwengji bazylejskiej.

(°) Raport Young Power in Social Action (YPSA) z 2005 r. dotyczacy
pracownikow sektora demontazu statkow.



C 120/36

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej

16.5.2008

3.9 Rozwigzania na szczeblu migdzynarodowym

W zielonej ksiedze sugeruje sig, ze najlepszym podejsciem w
srednim i diugim okresie jest wspieranie biezacych prac nad
konwencja IMO. Szczegdlne obawy budzi fakt, Ze konwencja
nie jest wystarczajaco silnym instrumentem oraz Ze zostanie
przyjeta za poézno, aby rozwiazaé problem zbiornikowcow
jednokadlubowych wycofywanych z eksploatacji; potrzebne tu
bedzie rozwigzanie przejSciowe. W tej sytuacji Komisja przed-
stawia mozliwosci poprawy europejskiego zarzadzania demon-
tazem statkéw, ktore s3 pomyslane tak, by wzajemnie uzupel-
nialy wysitki podejmowane na szczeblu migdzynarodowym, co
jest zagadnieniem pilnym, gdyz bardzo duza liczba statkéw
wycofywanych z eksploatacji zostanie oddana do demontazu w
najblizszych kilku latach.

3.10 Lepsze egzekwowanie przepisow UE w zakresie przemieszczania
odpadéw

Oprocz lepszej wspdlpracy pomiedzy pafistwami czlonkow-
skimi i dalszych wskazéwek co do definicji odpadéw i dopusz-
czalnych zakladéw recyklingu, bedzie to obejmowalo lepsze
egzekwowanie przez organy ds. przemieszczania odpadéw i
organy portowe w europejskich portach, ukierunkowane na
statki powyzej okre$lonego wieku (np. 25 lat) lub statki,
w zwigzku z ktérymi istnieja podejrzenia co do planowanego
demontazu. Ponadto trzeba usprawnié $ledzenie loséw statkéw
wycofywanych z eksploatacji oraz poprawi¢ wspdlprace
z kluczowymi krajami trzecimi (takimi jak Egipt, ze wzgledu na
Kanal Sueski). Komisja proponuje takze skoncentrowanie
dzialan politycznych na demontazu okretéw wojennych i innych
statkéw panstwowych.

3.11 Zwigkszenie mozliwosci przerobowych w zakresie demontazu
statkéw w UE

Mozliwosci UE i innych panstw OECD (zwlaszcza Turcji) w
zakresie demontazu statkéw ledwie wystarcza do demontazu
okretéw wojennych i innych statkéw panstwowych, ktére
w ciggu najblizszej dekady zostang wycofane z eksploatacji, i w
najblizszej przysztosci wystapi znaczny deficyt mozliwosci prze-
robowych w zakresie dopuszczalnych warunkéw demontazu.
Jednakze zaklady demontazowe spelniajace wymogi ochrony
srodowiska w swoim obecnym stanie nie moga konkurowa¢ z
zakladami w Azji Poludniowej. Komisja sugeruje, ze do czasu,
gdy stosowane beda skuteczne Srodki migdzynarodowe stuzace
zapewnieniu réwnych warunkéw, nalezy skoncentrowaé dzia-
fania na statkach panstwowych. Panstwa czlonkowskie, dzialajac
w sposob godny nasladowania w zakresie demontazu okrgtow
wojennych, moga zagwarantowaé wykorzystanie potencjalu
zakladow spelniajacych wymogi ochrony $rodowiska. Taki
zakres odpowiedzialnosci mozna odpowiednio rozszerzy¢
poprzez uwzglednianie klauzul dotyczacych wycofywania z
eksploatacji w kazdej umowie sprzedazy okretéw wojennych do
panstw spoza UE.

311.1  Jesli chodzi o znacznie wigksza flote handlows,
konieczne sg inicjatywy do zmiany aktualnych praktyk sektora
zeglugowego. Na przyklad, jak to przedstawiamy ponizej, usta-
nowienie systemu finansowania, za po$rednictwem ktérego
wiasciciele statkéw i inne podmioty wnosiliby wklad na rzecz
bezpiecznego i ekologicznego demontazu statkéw na calym
$wiecie.

3.12 Pomoc techniczna oraz transfer technologii i wzorcowych
rozwigzari do paristw, w ktdrych prowadzi sig recykling

Pomimo powaznych uchybienn w kwestiach spolecznych i ekolo-
gicznych demontaz statkéw w niezmiernie istotny sposéb przy-
czynia si¢ do rozwoju gospodarczego panstw Azji Potudniowej.
Tak wigc nalezy rozwazy¢ wspieranie modernizacji zakladow
demontazu statkéw w tych panstwach poprzez udzielenie
pomocy technicznej i wprowadzenie lepszych uregulowan praw-
nych. Przyznaje si¢ jednak, Ze brak lub niestosowanie podstawo-
wych przepisow bezpieczenistwa i higieny pracy oraz ochrony
Srodowiska Scisle wigze si¢ z ubdstwem strukturalnym i innymi
problemami spolecznymi i prawnymi. Aby spowodowaé trwale
zmiany, wszelka pomoc bedzie musiala wpisywa¢ sie w szersze
ramy.

3.13 Wspieranie dobrowolnych dziatan

Wiasciciel statku jest najwlasciwszym podmiotem do zapew-
nienia bezpiecznego demontazu statkow i istnieja przyklady
pozytywnych dobrowolnych porozumiefi miedzy europejskimi
wlascicielami statkéw a stoczniami demontazowymi, stuzacych
zapewnieniu wsparcia dla modernizacji zakladéow. W krétkim
okresie pewne korzysci przyniesie promowanie dobrowolnych
kodekséw i porozumiefi, wraz z systemem nagréd i certyfi-
katéw przyznawanych w uznaniu spolecznej odpowiedzialnosci
biznesu ('%). Ksiggowos¢ uwzgledniajagca wymogi odpowiedzial-
nosci spolecznej i dobrowolne porozumienia, stanowigce
najszybsze sposoby poprawy sytuacji, moga by¢ skuteczne, pod
warunkiem Ze sa one wlaSciwie opracowane. Jezeli jednak okaze
si¢, ze zobowigzania nie s3 realizowane, konieczne moze by¢
wprowadzenie rozwiazan legislacyjnych.

3.14 Fundusz na rzecz demontazu statkéw

Prowadzone s3 dyskusje nad tym, czy warto jest rozwazaé
kwesti¢ bezposredniego wsparcia finansowego dla ekologicznych
zakladéw demontazu statkéw w UE lub dla wiascicieli, ktérzy
wysylaja swoje statki do ekologicznych stoczni w celu ich catko-
witego demontazu badZz w celu ich odkazenia. Podkresla si¢
wysoki koszt takiego wparcia i potencjalny konflikt z zasada
zanieczyszczajacy placi”. W zielonej ksiedze sugeruje sie zatem,
ze standardowa praktyka powinna sta¢ si¢ zasada, ze koszt
ekologicznego wycofywania z eksploatacji powinien by¢
uwzgledniany w kosztach eksploatacji statkéw.

3.141  Pozytywnym krokiem moze by¢ ustanowienie za
posrednictwem IMO opartego na zasadach zréwnowazonego
rozwoju funduszu na rzecz demontazu statkéw jako obowigz-
kowego elementu nowego miedzynarodowego systemu w
zakresie demontazu statkéw. Precedensem s3 tu istniejgce
fundusze zwigzane z zanieczyszczeniami olejowymi w ramach
konwencji MARPOL.

3.15 Inne rozwigzania

Proces modernizacji sektora demontazu statkéw moze zostaé
wsparty przez kilka innych $rodkéw wprowadzonych w
perspektywie krotko- i Srednioterminowej. W skrdcie s3 to:

a) prawodawstwo UE, zwlaszcza dotyczgcee zbiornikowcow jednokadhu-
bowych,

(") Na przyklad opracowane przez Marisec (www.marisec.org/recycling) i
European Community Shipowners Association (Stowarzyszenie
Armatoréw Wspdlnoty Europejskiej).
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b) usprawnienie pomocy dla zeglugi potgczone z ekologicznym demon-
tazem statkow,

¢) ustanowienie europejskiego systemu certyfikacji dla ekologicznego
demontazu statkéw oraz nagréd za wzorcowy recykling ekologiczny,

d) rozwdj migdzynarodowych badati naukowych nad demontazem
statkow.

4. Uwagi og6lne

41  Czgsto recykling statkéw przebiega w warunkach
sprzecznych z przyjetymi $wiatowymi normami w zakresie
zdrowia i bezpieczenstwa pracownikéw czy tez ochrony $rodo-
wiska.

4.2 Istotne jest, by UE zadbala o to, by narzucone przez nig
zasady ochrony $rodowiska morskiego i bezpieczefistwa, np.
dotyczace zbiornikowcéw jednokadtubowych, nie sprowadzaly
si¢ jedynie do przesuniecia szkodliwych skutkéw do krajow
rozwijajacych sie, lecz by zagadnienia te zostaly podjete w
ramach pelnego wdrozenia rozporzadzenia w sprawie przemie-
szczania odpadow, ktére obejmuje Konwencje Bazylejska facznie
z poprawka do niej wprowadzajacg zakaz wywozu odpadéw
niebezpiecznych i zawarte w niej zasady.

4.3 Poza pomoca techniczng i finansowa sluzaca poprawie
warunkéw w zakladach demontazu statkéw w krajach rozwijaja-
cych sig, fundusz bedzie wykorzystywany do finansowania
dzialan naprawczych w stosunku do skazonej gleby i wod oraz

Bruksela, 13 grudnia 2007 r.

innych szkéd spowodowanych niekontrolowang dziatalnoscia w
zakresie demontazu statkow. Nalezy jednak takze podkreslié, ze
probleméw wystepujacych endemicznie na obszarach krajow
rozwijajacych si¢ nie mozna rozwigzaé jedynie poprzez przeka-
zanie im zaawansowanych technologii.

4.4  EKES podziela trosk¢ Komisji w tej sprawie oraz jej
podejscie obejmujace zastosowanie wielu réznych Srodkéw. Ze
wzgledu na pilng potrzebe poprawy stanu zakladow i
warunkow, zwlaszcza w Bangladeszu, priorytetem powinien by¢
szybko przebiegajacy proces okreslania najskuteczniejszych form
pomocy, regulacji i zachet, tak by w bialej ksigdze mozna bylo
sprecyzowal propozycje i przygotowal odpowiednie analizy
oddzialywania. Sektor zeglugi réwniez stwierdza potrzebg
poprawy warunkéw zdrowotnych i norm bezpieczenstwa
w stoczniach recyklingowych (') na $wiecie i jest przekonany o
znacznej roli, ktéra UE moze tu odegral i o jej wplywie na
IMO.

5. Uwagi szczegblowe

5.1 W trosce o jasnos¢ i zwigzto$¢ szczegdlowe komentarze
wynikajace z prac Komitetu nad tym zagadnieniem zostaly
zredukowane do praktycznych dzialan ujetych w  punkty
i zaprezentowane w poczatkowej czeSci niniejszej opinii w
rozdziale ,Wnioski i zalecenia” (zob. pkt 1.1 do 1.12).

Przewodniczacy

Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego

Dimitris DIMITRIADIS

(") Ship Recycling — The Way Forward, BIMCO, ECSA, INTERTANKO,
INTERCARGO.



