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Zofia Jozwiak

PROBLEMY ZEOMOWANIA STATKOW

Do lat szes¢dziesiatych ubieglego wieku, ztomowanie statkow uwazano za dziatalno$¢
w pelni zmechanizowana i w zwiazku z tym stocznie ztomujace statki, byly zlokalizowane w
panstwach wysoce uprzemystowionych, gtownie w Stanach Zjednoczonych, Niemczech,
Wielkiej Brytanii i Wtoszech. W latach sze$édziesiatych i siedemdziesiatych ich dziatalno$é¢
przeniosta si¢ do panstw o tanszym rynku pracy takich jak Hiszpania, Turcja i Tajwan.
W osiemdziesiatych latach wiasciciele statkow, aby maksymalnie obnizy¢ koszty ztomowali
statki w stoczniach Chin, Bangladeszu, Korei Potudniowej, Pakistanu, Tajwanu, Indii, Filipin
I Wietnamu. Indie przez wiele lat zajmowaty pierwsze miejsce w liczbie zlomowanych
statkow, statki ztomowane sa w Alang, usytuowanym na nabrzezu o najlepiej dostgpnym dla
ztomowanych statkéw szelfie kontynentalnym w catej Azji. Réznica migdzy przyplywami i
odplywami wynosi az 10 metréw, co pozwala w czasie odptywu dokonywa¢ demontazu
statkow przy uzyciu, jedynie, sity migs$ni ludzkich. Wzdhuz 11 km linii brzegowej, osadzone
sa na mieliznie tankowce 1 inne statki towarowe, znajduja si¢ one w roznych stadiach
demontazu. W okolicach Alang odnotowano rownocze$nie najbardziej zanieczyszczone
srodowisko morskie. W ostatnich latach zlomowanie statkow odbywa si¢ gléwnie w
Bangladeszu, Indiach Turcji i Pakistanie (ponad 80% ztomowanych statkow). Szacuje sig, ze
w latach 2010 - 2015 zwigkszy si¢ liczba ztomowanych statkow, w glownej mierze za Sprawa
ostatecznego wycofywania z eksploatacji okoto 700-800 jednoposzyciowych zbiornikowcow
olejowych. Mimo konsekwentnego wycofywania przy budowie nowych statkow,
niebezpiecznych substancji (np. polichlorowanych bifenyli (PCB), tributylu cyny (TBT),
azbestu) wystepuja one wcigz W statkach zbudowanych przedrukiem osiemdziesiatym
ubieglego wieku.

Problem ztomowania statkdbw, mozna rozpatrywaé, na cO najmniej trzech
ptaszczyznach tj. ekonomicznej, ekologicznej i socjalne;.

Ztomowanie statkow jest dzialalno$cia bardzo optacalna dla ztomujacych stoczni
(obrét rzedu 1,2 miliardow euro w skali roku), ale rownoczesnie kosztowna dla armatoréw
wycofujacych z eksploatacji stare statki, szczegélnie, jesli spelniane sa wymagania
ekologiczne oraz ptacowe w stoczniach realizujacych zlomowanie statkow. Warunki
zewngtrzne dyktowane przez przepisy migdzynarodowe nakazuja w coraz wyzszym stopniu
dbanie o0 srodowisko. Wymogi socjalne nakazuja zapewnienic minimalnych plac, dla
pracownikow zatrudnionych w stoczniach ztomujacych statki, szczegdlnie, jesli praca odbywa
si¢. w warunkach szkodliwych, czy wrecz niebezpiecznych (np. w $rodowisku azbestu,
polichlorowanych bifenyli, czy tributylu cyny).

Odzysk materiatow po recyklingu statkow moze dawac okreslone korzysci. Gtowna
korzyscia jest odzysk stali. Az 80% stali na rynku Bangladeszu, to stal odzyskana w procesie
recyklingu statkow.

Ale oprocz korzysci ekonomicznych, demontaz statkow wiaze si¢ z duzym ryzykiem
zanieczyszczenia Srodowiska.

Szacuje sig, ze demontaz ztomowanych statkow, to w skali roku, zrodto od 400 tysigcy
do 1,3 miliona ton odpadoéw olejowych, 1-3 tys. ton azbestu, 170-540 ton TBT oraz 6-20 tys.
ton szkodliwych dla §rodowiska odpaddw farb.

Armatorzy ztomowanych statkow, zainteresowani sa stoczniami, ktore ushuge
ztomowania wykonaja jak najtaniej. Efektem tego, jest duzy udzial na $§wiecie stoczni
zlomujacych statki, usytuowanych w panstwach, w ktorych rynek pracy jest tani, a przepisy
0 ochronie srodowiska sa liberalne, badz nieprzestrzegane.
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W stoczniach zlomujacych statki w Bangladeszu, robotnik zarabia 1-2 dolaréw
dziennie, w Bulgarii 13 dolarow, a w Holandii 250 dolaréw. Jednocze$nie jak podaja media,
rocznie przy pracach zwiazanych ze zlomowaniem statkow, w Bangladeszu ginie 20
robotnikow, aponad 300 ulega wypadkom ci¢zkim. Jak z powyzszego wynika, brak
bezpieczenstwa w najwigkszych stoczniach ztomujacych statki jest raczej regula.

Problem ztomowania statkow, nalezy postrzega¢ réwniez, jako zrodlo odzyskiwania
réznego rodzaju materiatéw (np. stali) na drodze recyklingu, a tym samym ochrong
nieodnawialnych surowcow naturalnych (zelaza). Jest to korzystne zaréwno ze wzgledow
ekonomicznych, jak i ekologicznych.

Z danych zawartych w tab. 1 wynika, ze na $wieci, $rednio w skali roku (1990-2006),
ztomowano 611 statkow.

Tab. 1
Zlomowanie statkow w latach 1990-2006 [7]
Lp.| Lata Liczba Sredni Odchylenie Tonaz Sredni
statkow wiek standardowe brutto tonaz
(n) (0 (6) [GT] brutto
[GT]
1 2006 386 32,6 7,9 4 311039 64 946
2 2005 361 32,7 8,9 4 036 787 71 002
3 2004 615 31,7 8,7 7 478 622 76 885
4 2003 874 29,7 7,3 16 532 724 85 746
5 2002 740 28,2 6,2 18 079 566 88 500
6 2001 772 21,7 5,7 15903 761 84 537
7 2000 706 27,3 59 14 087 466 87 265
8 1999 829 26,2 5,4 19 534 461 86 918
9 1998 801 26,3 51 14 343 031 76 259
10 1997 735 26,5 55 10 674 688 79 006
11 1996 672 26,7 7,1 11 206 752 84 742
12 1995 649 26,6 6,9 10 226 503 95 645
13 1994 694 26,6 8,1 12 807 811 98 692
14 1993 549 26,6 7,8 10 721 544 92 328
15 1992 450 26,2 7,7 7 566 541 84 435
16 1991 325 25,7 7,4 3301 650 73195
17 1990 231 25,7 7,8 1983 758 67 863
Razem 10 389 27,7 6,9 182 796 704 17 595

Uwzgledniono statki > 499 GT

n — liczba ztomowanych statkow

U —sredni wiek ztomowanych statkow

Zrédlo: Mikelis N.E.: A statistical overview of ship recycling, International Symposium on Maritime

Safety, Security & Environmental Protection, Athens, September 2007.

Przy czym dane te odnosza si¢ do statkéw o tonazu brutto powyzej 499 GT. Liczby te
moga jeszcze wzrosna¢ w rezultacie migdzynarodowej decyzji o wycofaniu wszystkich
tankowcow jednokadtubowych do 2015 roku. Sredni wiek ztomowanych statkéw wynosit
27,7 lat. W analizowanym okresie, najwigcej statkow poddano ztomowaniu w roku 2003 -
874 sztuki, a najmniej w 1990 - 231 sztuki. Najwyzszy $redni wiek ztomowanych statkow
wynosit 32,6 lat i odnosi si¢ do roku 2006. Rowniez najwyzsze odchylenie standardowe od
sredniego wieku ztomowanych statkow miato miejsce w roku 2006 1 wynosito 7,9. Oznacza
to, ze w roku tym ztomowano rowniez statki eksploatowane zarowno W wieku ponizej, jak
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I powyzej tej Sredniej. Najwigkszy ltaczny, roczny tonaz brutto zlomowanych statkéw
odnotowano w roku 1999, przy S$rednim tonazu brutto przypadajacym na 1 statek,
wynoszacym 86 918 GT. Najnizszy taczny tonaz brutto zlomowanych statkow odnotowano w
roku 1990 i wynosit on 1 983 758 GT, za$ $redni tonaz brutto, ztomowanego w tym rok statku
wynosit 67 863 GT. Z danych zawartych w tabeli 1, ze w latach 2001-2006 ztomowano statki
o znacznie wyzszym wieku eksploatacyjnym niz w latach dziewigcdziesiatych ubiegtego
stulecia. Na podstawie danych zawartych w tabeli 1 mozna wnioskowa¢, ze flota wyraznie na
poczatku nowego stulecia starzala sig.

W tabeli 2 zawarto dane odnoszace si¢ do ztomowanych statkéw w latach 1990-2006
w zalezno$ci od ich tonazu brutto. Jak wynika z danych zawartych w tabeli najwigcej
ztomowanych w tym okresie statkow, to statki o tonazu brutto od 10 000 do 19 000 GT. Przy
czym mozna zauwazyC¢ nasilenie ich ztomowania w latach 1998 — 2003. Najmniej
ztomowanych statkow w analizowanym okresie miesci si¢ w przedziale 3 000 — 4 999 GT.

Tab.2

Zlomowanie statkow w latach 1990-2006 [7]
Tonaz 500-149 9 1 500-2 999 3 000-4 999 5000-9 999 10 000-19 999 20 000 +
brutto GT GT GT GT GT GT
Rok M @ M @ M @ 0 @0 @ 0 W
2006 96 | 36,5 50 | 34,6 46 | 32,7 49 | 33,6 77 | 30,0 68 | 28,1
2005 94 | 37,0 59 31,1 55| 31,6 37 34,8 56 | 31,7 60 @ 28,6
2004 133 | 36,1 91| 33,3 86| 298| 105|30,8| 106 30,4 94 | 28,5
2003 118 | 344 111 32,7 113 |30,3 | 122 29,0 | 200 | 28,6 210 26,7
2002 57 | 31,9 68 | 32,9 51| 31,6 98| 284 | 240 27,0 226 | 26,2
2001 59 | 315 65 | 32,6 531 30,9 | 129 27,7 | 276 26,2, 190 | 26,0
2000 52| 31,9 67 | 31,1 62 29,6 | 135|264 | 229 26,5| 161 | 255
1999 61 | 29,7 50 | 29,7 61 275| 169 269 | 238 256 250 | 24,4
1998 65 | 27,9 751 29,1 63| 27,3 | 157 | 26,6 | 247 255 | 194 | 24,9
1997 81 27,9 68 | 27,2 82 275| 189 26,3 | 197 26,6 118 | 245
1996 79 | 28,2 97 | 27,6 91| 28,0| 108 | 27,8 | 164 26,3| 133 | 23,8
1995 106 | 27,7 | 148 | 25,8 95 | 26,5 88|285| 103 | 27,9 109 238
1994 791 29,7 129 | 26,4 68| 283 | 151 29,2 | 137 253 | 130| 225
1993 751 29,1 63 | 26,3 42 1 26,6 | 127 29,7| 121 | 259 121 | 225
1992 80 | 30,3 56 | 26,5 39| 26,1 95| 27,0 85| 24,7 95| 23,0
1991 74 | 28,2 48 | 27,0 33| 26,5 78 | 25,1 55| 24,3 37 22,0
1990 46 | 29,1 30| 24,8 32| 257 67 | 25,4 37| 245 19| 21,9
Razem | 1355 | - 1275 - 1072 - 1904 | - 2568 - 2215 -

n —liczba ztomowanych statkow
u —$redni wiek zZtomowanych statkow
GT - tonaz brutto

W tabeli 3 przedstawiono udzial, ztomowanych na $wiecie statkéw w latach 1990-
2006 w zaleznosci od typu statku. Z zawartych w tabeli, danych wynika, ze najwigcej w tym
okresie poddano ztomowaniu drobnicowcow - 3 776, a najmniej gazowcow -172, na ogdlng
liczbg ztomowanych statkow 10 389. Udzial ztomowanych statkow odzwierciedla ich udziat
w eksploatowanej §wiatowej flocie handlowej. Z zawartych w tabeli 3, danych wynika, ze
sredni wiek dla calego analizowanego okresu, dla réznych typow ztomowanych statkow
najnizszy byl dla masowcow (25,9), a najwyzszy dla statkow pasazerskich (35,7). W roku
1990 $redni wiek ztomowanych gazowcow wynosit nawet 13 lat, za§ w roku 1994 $redni wiek
ztomowanych statkow pasazerskich wynosit nawet 41,3. Najwyzsze $rednie odchylenie wieku



ztomowanych statkéw odnotowano dla statkow pasazerskich, co $wiadczy, ze w tej grupie
statkow byty statki nawet znacznie starsze niz 41 lat.
Tab.3
Zlomowanie statkow 1990-2006 [7]
Typ Masowce | Zbiornikowce | Gazowce | Drobnicowce | Pasazerskie
Rok | () | (W) | () | ) M | M@ | () | @ | () @
2006 48 | 32,1 105| 304 51298| 118 335 22 | 37,5
2005 20 | 33,3 131 31,2 8313 47| 335| 42| 358
2004 25| 30,8 187 | 29,6 | 2230,0| 167 | 32,7 61| 37,9
2003 | 102 | 27,4 275, 286 20,29,1, 307| 299 41 | 37,2
2002 | 151 | 27,0 2000 285 20|279| 264| 275 23 | 35,0
2001 | 194 | 26,6 136 | 27,8 91303| 328, 27,2 22 | 35,0
2000 | 128 | 26,8 159 | 26,9 | 10311| 304 27,2 17| 32,5
1999 | 222 | 24,8 129 | 254 81319| 35 263 14 | 33,9
1998 | 252 | 25,3 62| 26,8, 10293 349 | 26,3 14| 351
1997 | 160 | 25,1 61| 270 15 28,9 333 26,2 16 | 35,9
1996 | 144 | 25,1 86 | 25,7 71289 228| 27,6 11| 33,8
1995 54 | 26,8 124 | 26,0 4,280| 165, 29,1 13| 34,0
1994 | 101 | 25,2 128 | 242 | 11257 | 208 | 29,3 8| 413
1993 80 | 24,9 132 | 239 13 26,4 188 28,5 10 | 30,8
1992 66 | 23,0 93| 250 6257 163| 25,6 9| 311
1991 33 | 22,6 44 | 27,3 2,305 | 147 255 8 30,1
1990 26 | 22,4 35| 26,8 2130, 104 | 25,6 9| 381
> |1806|259 2087 | 274 172 |28,7 3776| 27,8 340| 35,7
(o) 5,4 6,3 3,9 6,6 9,2
n — liczba ztomowanych statkow
p —$redni wiek ztomowanych statkow

W tabeli 4 przedstawiono liczbg i tonaz ztomowanych statkow w Indiach. Jak z
przedstawionych danych wynika lata 1996 — 2003, to najwyzszy rozkwit branzy ztomujace;j
statki w Indiach. Wielkie supertankowce, promy i kontenerowce sa osadzone na mieliZznie
podczas przyptywu, za$ podczas odptywu setki pracownikow fizycznych rozbiera kazdy
statek, odzyskujac miliony ton stali oraz wszystkiego, co mozna odzyska¢. Operacjom tym
towarzyszy niewyobrazalne zanieczyszczenie S$rodowiska morskiego, za§ warunki
bezpieczenstwa pracy, odbiegaja od wszelkich standardow i przepiséw $wiatowych. Ludzie ci
wykonuja pracg bez zadnego sprz¢tu ochronnego, czy nawet odziezy ochronnej, czgsto boso.
Podobnie wygladaja warunki ztomowania statkéw w Bangladeszu czy Pakistanie.

Aby zapobiec tego typu praktykom wprowadzono wiele aktoéw prawnych, zaréwno
IMO jak i ILO alarmuja o niebezpiecznych praktykach i wynikajacych z tego zagrozeniach
zarowno dla srodowiska jak i1 zatrudnionych przy ztomowaniu statkow ludzi. Intensywnie,
szczegblnie w ostatnich latach, problematyka zlomowania statkéw zajmuje si¢ Komisja
Europejska. Poszczegdlne panstwa europejskie opracowuja strategic dla zlomowania,
wycofywanej przez siebie floty handlowej [8].

Do najwazniejszych konwencji z tego zakresu naleza: Konwencja bazylejska
0 kontroli transgranicznego przemieszczania i usuwania odpadéw niebezpiecznych (Basel
Convention, Bazylea’1989), Migdzynarodowa Konwencja o zapobieganiu zanieczyszczaniu
morza przez staki (The International Convention for the Prevention of Marine Pollution —
MARPOL '1973) oraz Migdzynarodowa Konwencja o Bezpiecznym i Ekologicznym
Recyklingu Statkow (International Convention for the Safe and Environmentally Sound
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Recycling of Ships, Hong Kong’2009). Ponadto bardzo istotnym dokumentem unijnym jest
Zielona ksigga w sprawie lepszych warunkow demontazu statkow [12].

Tab. 4

Liczba statkow ztomowanych w Indiach w latach 1990-2006 [4]

Rok Liczba statkéw
1990
1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998
1999
2000
2001

2006/sierpien

Na fot. 1 pokazano warunki, ztomowania statkow w Bangladeszu. Statki ztomowane
sa tam bezposrednio na plazy, a wszelkiego rodzaju zanieczyszczenia dostaja si¢ do gruntu
(piasku) i nastgpnie z woda odplywow do morza. Zanieczyszczenia te niszcza $srodowisko
naturalne, zagrazaja zdrowiu czlowieka oraz negatywnie wplywaja na bior6znorodnos¢.
Wsrdd nich sa zarowno metale cigzkie (takie jak, oldw, chrom, rte¢, cynk, mangan, arsen
i inne), rakotworcze dioksyny, zanieczyszczenia olejowe, azbesty jak i inwazyjne organizmy,
znajdujace si¢ w wodach balastowych i1 osadach dennych.

~

Zrédlo: htpp://fundi.org/gallery,zlomWanie_statkow, 709,0,0.htlm
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Na rys. 1 przedstawiono poréwnawczo liczb¢ ztomowanych statkow w latach 1990-
2006 na Swiecie i w Indiach. W roku 2007 1 2008 zdemontowano lacznie 136 statkow,
aw pierwszym kwartale 2009 roku 125 [9], $wiadczy to o duzej aktywnosci Indii w tej
dziedzinie, aktywnosci gospodarczej oraz dalszym rozwoju Indii w recyklingu statkow.
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Rys.1. Liczba ztomowanych statkow — swiat — Indie [11]

W tabeli 5 przedstawiono dane obrazujace, udzial poszczegdlnych panstw
W dziatalno$ci zwiazanej ze zlomowaniem statkow w latach 2002 -2006, dane za rok 2007 sa
niepetne i obejmuja okres od stycznia do sierpnia. W tabeli rozrézniono liczbg ztomowanych
statkow oraz ich tonaz brutto. Z danych tych wynika, Zze do roku 2004 Indie byty
zdecydowanym liderem w ilo$ci ztomowanych na $wiecie statkow, natomiast od roku 2004
Bangladesz byl na pierwszym miejscu w tonazu brutto ztomowanych statkow. Najmniej
statkbw poddano procesowi zlomowania w 2005 roku. Zaréwno z liczby zlomowanych
statkow, jak 1 ich tacznego tonazu brutto mozna stwierdzi¢, ze jedynie, 3 panstwa tj.
Bangladesz, Indie i Chiny w analizowanym okresie 2002-2006 przejety od 78% do 93%
$wiatowego tonazu statkow przeznaczonych do ztomowania. Wydawatoby sig, ze najnizszy
wynik dla tych potentatow w roku 2006, stawia w dobrej sytuacji pozostale stocznie
ztomujace statki, jednak rok 2007 zaprzecza temu, poniewaz ci potentaci od recyklingu
statkow dysponuja ,,najniebezpieczniejszymi miejscami pracy” wg ILO znoéw zwigkszyli swoj
udziat w zlomowaniu statkéw, w stosunku do roku 2006. Rézne podmioty zwiazane ze
ztomowaniem statkbw w Bangladeszu, Indiach iPakistanie mimo nie spelniania
miedzynarodowych standardow (proponowanych przez IMO, ILO i BCY) odnosnie,
ztomowania statkéw, beda broni¢ swojego rynku, o czym §wiadczy trojstronne porozumienie
zawarte w Dubaju, w marcu 2010 roku, majace na celu odwie$¢ przedstawicieli swoich
rzadow od planowanego ratyfikowania Konwencji o bezpiecznym i ekologicznym recyklingu
statkow przez te panstwa. Ztomowanie statkow przy uzyciu metody zwanej
,sztrandowaniem” (ang. beaching), polegajacej na porzucaniu statkbw na réwninach

! Konwencja Bazylejska



ptywowych, zostalo globalnie potgpione, jako niebezpieczne dla pracownikow oraz

niezapewniajace
zanieczyszczajacymi pochodzacymi ze statkow [10].

odpowiedniej

ochrony

srodowiska morskiego przed

Udzial poszczegdlnych panstw w zlomowaniu statkow

substancjami

Tab. 5

Rok 2002 2003 2004 2005 2006 2007 (sierpien)

Panstwo n GT n GT n GT n GT n GT n GT
&
&S] 1659 448 782014 1294 411 795 028 1181 160
K] 85 51 105 69 128 73 594 148
2 (24%) (13%) (40%) (59%0) (57,56%0)
@
® 2892111 2606 166 971 712 373 830 321 492
S 314 324 157 53 50 55 400 051
= (41%) (44%) (30%) (28%) (15,67%)
§ 358 408 195521 77041 7352 56 789
S 9 18 14 1 13 10 74 526
g (5,14%) (3,32%) (2,40%) (0,55%) (2,77%)
> 1466 781 1985073 716357 86 507 112 951
= 108 119 62 10 11 2 9129
®) (21%) (34%) (22%) (6%) (5,50%)
8, 69 368 56558 12 863 230 000
o 15 10 4 34 3 2676
'3 (0,01%) (0,96%) (0,95%) (11,21%)
° 523 619 260 590 126 488 72 989 149 742
c 71 30 23 11 21 16 167 298
= (7,51%) (4,43%) (3,94%) (5,41%) (7,30%)

Razem 601 6969735 552 5886922 368 3210135 148 1348569 220 2052134 159 1247828

Zrédto: http://www.cotzias.gr/index1.htm

Na rys. 2 pokazano procentowy udziat poszczegdlnych panstw w ilosci ztomowanych

statkow w roku 2006. Jak wynika z danych zawartych na rysunku, az 50% wycofanych
z eksploatacji statkow ztomowanych jest w Bangladeszu, a 20% w Indiach. Wyraznie zmalat

udzial Chin, wzr6st natomiast udziat stoczni tureckich.
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Rys. 2. Procentowy udzial poszczegolnych panstw w ztomowaniu statkéw (liczba statkow).
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Na rys. 3 pokazano procentowy udzial poszczegdlnych panstw w tonazu brutto
ztomowanych statkow w roku 2006. Jak wynika z danych zawartych na rysunku
najwigkszymi udzialowcami byty stocznie w Bangladeszu (57,56%), kolejnymi stocznie
w Indiach i Turcji.
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Rys. 3. Procentowy udzial poszczegélnych panstw w zlomowaniu statkow (tonaz statkow).

Problem ztomowania statkow w azjatyckich panstwach bez zachowaniem wymogow
bezpieczenstwa i ochrony srodowiska jest bardzo trudny do rozwiazania. Jedyna przyczyna
tego jest niski koszt zlomowania statkow w tych panstwach, w stosunku do kosztow w
panstwach wysoko uprzemystowionych. Wprawdzie przeznaczony do zlomowania statek,
mozna uzna¢ za odpad w rozumieniu art. 2 konwencji bazylejskiej [1], i postgpowac z nim wg
wymogow tej konwencji, lecz jednoczesnie moze by¢ on uznawany za statek na mocy innych
przepisdéw migdzynarodowych. Powyzsza luka prawna jest systematycznie wykorzystywana,
wskutek czego wigkszo$¢, statkow z UE jest ztomowana w Azji przy calkowitym obejsciu
"zakazu bazylejskiego" oraz odno$nych przepisow rozporzadzenia UE w sprawie
przemieszczania odpaddéw. Parlament Europejski obawia sig, ze duza liczba statkow
wycofywanych z eksploatacji na skutek $wiatowego wycofywania tankowcoOw
jednokadtubowych oraz nattok starych statkow wycofywanych obecnie z rynku, migdzy
innymi z powodu recesji, doprowadzi do niekontrolowanej ekspansji niespetniajacych norm
obiektow w Azji Poludniowej oraz rozprzestrzeni si¢ na kraje regionu Afryki, jezeli nie
zostana podjgte konkretne dziatania na szczeblu UE [10]. Na 7. Posiedzeniu, Konferencji
Stron konwencji bazylejskiej strony, w tym panstwa cztonkowskie Unii Europejskiej,
wezwaty IMO do dalszego rozwazania mozliwosci ustanowienia w swoich przepisach
obowiazkowych wymogow, w tym utworzenia systemu sprawozdawczego w odniesieniu do
statkow przeznaczonych do rozbiorki, ktore zapewnilyby poziom kontroli, rownowazny
z poziomem ustanowionym na mocy konwencji bazylejskiej, oraz do kontynuowania prac
majacych na celu ustanowienie obowiazkowych wymogéw shuzacych zapewnieniu
bezpiecznego dla $rodowiska zarzadzania recyklingiem statkéw. W roku 2005 $cisla
wspoOtprace w sprawie recyklingu statkéw uwzgledniajacych zarowno bezpieczenstwo
warunkow pracy, jak iochrong $rodowiska podjety IMO, ILO oraz odpowiednie organy
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Konwencji Bazylejskiej, efektem tego byly dwa spotkania w Londynie i Genewie. W lipcu
2005 roku Komitet Ochrony Srodowiska Morskiego MEPC na swojej 53 sesji przyjat, jako
dziatanie priorytetowe rozwijanie nowego, prawnie wigzacego Instrumentu w postaci
konwencji o recyklingu statkow. Na sesji tej postanowiono rowniez, ze prace powinny by¢
zakonczone w 2008-2009 roku. Stworzono wspolna grupg robocza skladajaca sig z
przedstawicieli; Bangladeszu, Japonii, Holandii, Norwegii i Stanow Zjednoczonych do
przygotowania nowej konwencji. Trzy lata intensywnej pracy IMO, ILO oraz Stron
Konwencji  Bazylejskiej pozwolily na wypracowanie warunkéw do powstania
Miedzynarodowej Konwencji 0 bezpiecznym i ekologicznym recyklingu statkow. Konwencja
ta zostata przyjeta 19 maja 2009 roku, w Hong Kongu przez delegatéw 63 panstw. Wejdzie
ona w zycie po 24 miesiacach od podpisania jej lub ratyfikowania, przez 15 panstw
dysponujacych 40% $wiatowego tonazu brutto [6]. Na konferencji trwajacej od 11-15 maja
2009 roku w Hong Kongu zwracano uwage na wyeliminowanie niepotrzebnego ryzyka dla
zdrowia 1 bezpieczenstwa ludzi lub $rodowiska w procesie recyklingu statkoéw. Przepisy
konwencji odnosza si¢ do projektowania, budowy, eksploatacji, przygotowania statkow do
bezpiecznego i ekologicznego recyklingu, w sposob bezpieczny i przyjazny dla srodowiska.
Dzigki mocy prawnej konwencji bedzie mozna ustanowi¢ odpowiednie mechanizmy
wyegzekwowania recyklingu statkow. Bardzo istotnym elementem bedzie posiadanie przez
statki odpowiednich certyfikatow oraz prowadzenie sprawozdawczosci — ,Zielone
Paszporty”. Odpowiednie wymagania beda musiaty spelnia¢ rdwniez stocznie demontujace
statki. Warunki te to: odpowiedni standard bezpieczenstwa pracy robotnikéw zatrudnionych
przy recyklingu oraz zapewnienie ochrony $srodowiska. Aby te warunki mozna byto spetnié
nalezy posiada¢ wiedz¢ na temat substancji niebezpiecznych znajdujacych si¢ na
ztomowanym statku [3[. Dlatego do stoczni demontazowej powinny trafia¢ statki po
inwentaryzacji materialdow niebezpiecznych. Stocznia powinna dysponowac lista materialow
niebezpiecznych 1 instalacji, ktoérych stosowanie jest zakazane lub ograniczone w stoczni
remontowej i statkach Stron Konwencji. Statki beda musialty mie¢ przeprowadzony wstgpny
przeglad w celu sporzadzenia inwentarza materiatow i instalacji niebezpiecznych, dodatkowo
taki przeglad powinien by¢ przeprowadzony w czasie cyklu zycia statku oraz bezposrednio
przed recyklingiem. Migdzynarodowa konwencja o bezpiecznym i ekologicznym recyklingu
statkoOw powinna wej$¢, jak najszybciej w zycie, aby juz nikt wigcej mogl zrobi¢ fotografii
pokazanej na rys. 4.

Rys. 4. Kobieta pracujaca przy demontazu statku w Bangladeszu (azbest) [4].

10



Bibliografia

=

9.

10.

11.
12.

13.

Basel Convention, Bazylea’1989.

Council Conclusions on an EU Strategy for better ship dismantling, 2968th
Environment Council meeting Luxembourg, 21 October 2009.

Green Paper, On better ship dismantling, Commission of the European Communities,
Brussels, 22.5.2007, COM(2007) 269 final.

Hossain Md. M., Islam M. M. Ship Breaking Activities and its Impact on the Coastal
Zone of Chittagong, Bangladesh: Towards Sustainable Management. Young Power in
Social Action (YPSA), Chittagong, Bangladesh, 2006.
http://www.cotzias.gr/index1.htm

International Convention for the Safe and Environmentally Sound Recycling of Ships,
Hong Kong’2009.

Mikelis N.E.: A statistical overview of ship recycling, International Symposium on
Maritime Safety, Security & Environmental Protection, Athens, September 2007.
Regulatory Impact Assessment, UK Ship Recycling Strategy, Department for
Environment, Food and Rural Affairs, London 2007.

Ship breaking business a big hit this year, Slowdown brings bounty to Indian ship
breaking town Posted by Agencies, Mar 24, 2009.

Strategia UE na rzecz lepszych warunkéw demontazu statkow, Dz.U. UE, C 117
E/214,PL, 6.5.2010

World Fleet Statistics, Lloyd’s Register Fairplay, 2005-2007.

Zielona ksiega w sprawie lepszych warunkow demontazu statkow, przyjgta przez
Komisj¢ UE w dniu 22 maja 2007r.

htpp://fundir.org/gallery,zlomowanie_statkow, 709,0,0.htIm

11


http://www.cotzias.gr/index1.htm

