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CEZARY LUCZYWEK'

ZEOMOWANIE STATKOW MORSKICH (CZ. 1)

Abstrakt

Ztomowanie statkéw morskich ma historie siegajaca polowy XIX w. W ostatnich 20
latach stocznie zlomowe z Azji Poludniowej zdominowaly $wiatowy rynek recyklingu
statkéw wykorzystujac tanig site robocza i nie zawsze stosujac sie do obowigzujacego
prawa miedzynarodowego. Miedzynarodowa Organizacja Morska (IMO) doprowadzita
do uchwalenia Konwencji z Hongkongu w 2009 r., ktéra w kompleksowy sposéb
reguluje niemal wszystkie kwestie zwigzane z bezpiecznym dla $rodowiska i dla ludzi
recyklingiem statkéw. Unia Europejska wprowadzila wlasne regulacje, oparte na
postanowieniach konwencji z Hongkongu, ktére odnosza sie gltéwnie do statkow
zarejestrowanych w panstwach unijnych, ale stwarzaja pewne trudnosci w uznaniu
stoczni zlomowych znajdujacych si¢ w panstwach trzecich, w tym panstwach
azjatyckich, do prowadzenia recyklingu statkéw podnoszacych bandere panstwa
unijnego. Armatorzy statkow, ktore majg by¢ oddane na zlom, stajg przed dylematem
czy poddac¢ je drogiemu recyklingowi w zakladzie recyklingu wskazanym w europejskim
wykazie zakltadéw, prowadzonym przez Komisje Europejska, czy zmieni¢ bandere statku
i wysta¢ je do stoczni w Azji, obchodzac przepisy unijne dotyczace recyklingu statkow.
Problemy tego rodzaju rozwiaza si¢ same po wyjéciu w zycie Konwencji z Hongkongu,
ale jak dotad tylko 15 panstw przystapilo do konwencji, jednak z niewystarczajacym
tonazem, aby spelni¢ wszystkie warunki postawione przez konwencje do tego, aby
weszla ona w zycie. W artykule omoéwiono zagrozenia zwigzane ze ztomowaniem,
umowe sprzedazy statku na zlom, w tym uzywane na rynku formularze umoéw
przygotowanych przez BIMCO, metody przekazywania statku stoczni zlomowej oraz
proces recyklingu stosowany przez stocznie zgodny z wymaganiami konwencji
z Hongkongu. W tekscie pokazanych zostato takze kilka kopii dokumentéw uzywanych
w procesie recyklingu statku w praktyce obrotu.

Stowa Kkluczowe: ztomowanie, recykling, wykaz materialéw niebezpiecznych, plan
recyklingu statku, LDT, stocznia zlomowa, zaklad recyklingu, beaching, rozporzadzenie
1257/2013, konwencja z Hongkongu.

" kpt. iw. Cezary Luczywek, doktor nauk prawnych. Deputy Managing Director
w przedsigbiorstwie zarzadzajacym statkami Green Management Gdynia.
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WPROWADZENIE

Pierwszy statek zostal zeztomowany w polowie XIX w. Parowiec Aaron
Manby' zbudowany w 1820 r.> w Horsley Ironworks i wyposazony w stoczni
Rotherhithe w Londynie, uzywany do przewozu pasazerdw, najpierw po
Sekwanie a nastepnie po Loarze, zakonczyl swdj zywot na ztomowisku
w 1855 r.°. Jego plaskodenny kadlub zbudowany byl z zelaza. Grube, ¢wieré
calowe plyty zelazne przymocowane byly do zelaznego szkieletu. Poklad statku
byt drewniany. Kilkadziesiat lat pdzniej weszly do eksploatacji statki ze stali. Do
dzi$ stal jest podstawowym materialem uzywanym do budowy kadtubéw oraz
gltéwnych elementéw konstrukcyjnych statkéw handlowych. Aluminium,
a dokladnie jego stopy, moga stuzy¢ do budowy mniejszych jednostek. Budowe
jachtow zdominowaly tworzywa sztuczne, w tym gléwnie laminaty poliestrowo-
-szklane, ale nadal do ich budowy stosowane jest tez drewno.

Srednia dlugo$¢ zycia (eksploatacji) statkéw handlowych wynosi 20-30 lat®.
Im starszy statek, tym bardziej kosztowne jest jego utrzymanie, biorac pod
uwage koszty remontéw i przegladéw (napraw) stoczniowych, ktére w pewnym
momencie mogg by¢ juz nieuzasadnione ekonomicznie®. Na dlugo$¢ okresu
eksploatacji statku, oprocz czynnikéw ekonomicznych, w tym rynkowych (np.
mniejsze zapotrzebowanie na statki niz dostgpna podaz), wplywaja takze
czynniki techniczne i w pewnej mierze prawne. Szczegélnym przypadkiem,
ktéry mozna zaliczy¢ do czynnikéw ekonomicznych, moze by¢ powazna zmiana

' Nazwa statku pochodzi od nazwiska brytyjskiego handlarza zelazem i jednoczesnie
wlasciciela huty zelaza w Tipton, Staffordshire, w Anglii, Aarona Manby. Statek miat 36,6 m dtu-
goéci, 5,2 m szerokosci i zanurzenie 1,1 m. Napedzany byt silnikiem parowym o mocy 30-50 KM,
kotem lopatkowym bocznym. Rozwijal predko$é 7 weztéw. Oprécz bukszprytu miat réwniez
wysoki 47 stopowy komin.

% Taka date podaje P. Kemp w The Oxford Companion to Ships and the Sea, Granada
Publishing, London, Toronto, Sydney, New York, 1979, s. 786. Wedlug L. Paine w Ships of the
World. An Historical Encyclopedia, Conway Maritime Press, London, 1998, s. 1, statek zostal
zbudowany w 1821 r. i wszed! do eksploatacji w maju 1822 r.

? L. Paine, Ships of the World, s. 1. Statek Aaron Manby po prébach w maju 1822 r. przeplynat
przez Kanat Angielski w drodze do Le Havre 10 czerwca, po czym udal si¢ w gore Sekwany do
Paryza, gdzie przebywal przez nastgpna dekad¢. Aaron Manby zostal sprzedany w 1830 r., i do
1836 r. byl eksploatowany na Loarze niedaleko Nantes we Franciji.

* Statystyki podaja, ze na koniec 2018 r. ptywalo na $wiecie 118 525 statkéw o pojemnosci
brutto (GT) powyzej 100 jednostek tonazowych. Ich taczny tonaz wynosit 1 333,6 mln jednostek,
a $redni wiek 22 lata. Spoéréd wszystkich statkow tej wielkosci 59 687 statkdéw stanowily statki
handlowe. Ich $redni wiek statystyki okreélajg jako 18 lat (IHS Markit, World Fleet Statistics 2018,
s. 9).

> Przyjmuje sie, ze statki osiagaja kres eksploatacji, gdy ich warto$¢ przy sprzedazy z drugiej
reki w celu dalszej eksploatacji spadnie ponizej wartoéci ztomowania.



Ztomowanie statkéw morskich (cz. 1) 23

na trasach zeglugowych, taka, jaka np. bylo niedawne poszerzenie Kanalu
Panamskiego, ktére w pewnym sensie ,zdewaluowalo” statki typu Panamax®.
Do czynnikéw technicznych mozna zaliczy¢ takie czynniki, jak korozja
materialéw uzytych do budowy statku, w tym w szczegélnosci korozja systemow
wody stonej, zmeczenie materialowe elementéw kadiuba, zuzycie niektérych
urzadzen statku (np. dla silnikéw okretowych, majacych okreslona liczbe godzin
pracy pomiedzy kolejnymi remontami kazdy nastepny remont jest coraz
bardziej ryzykowny, gdyz moze juz nie by¢ mozliwosci regeneracji ktoregos
z jego podzespolow) i brak czeéci zamiennych. Jednym z gtéwnych czynnikéw,
ktéry powoduje decyzje armatoréw o zlomowaniu statku, jest m.in. korozja
zbiornikéw balastowych. Nowe prawne wymagania zwigzane na przyklad z bez-
pieczng zegluga moga powodowaé koniecznos$¢ przystosowania statku i jego
urzadzen do tych wymagan i decyzj¢ armatora o tym, czy statek modernizowac,
czy tez go ztomowac. Wejscie w zycie wprowadzonych przez Miedzynarodowa
Organizacje Morska (IMO) w 2015 r. ograniczen w korzystaniu ze zbiorni-
kowcéw jednokadlubowych spowodowalo masowe ich wycofywanie z eksploa-
tacji. Wycofania z eksploatacji niektorych statkéw mozna si¢ takze spodziewa¢
w przypadku wchodzacych wlasnie w zycie wymagan konwencji balastowe;j
(BWM)’ powodujacych koniecznoéé instalacji na statkach drogich systeméw
uzdatniania wody balastowe;j.

Po zakonczeniu okresu eksploatacji statek morski staje si¢ w pewnym sensie
odpadem® i jego wlhasciciel (armator) musi co$ z nim zrobi¢. Nie ma on jednak
wielu mozliwosci. Moze odstawi¢ go gdzies w lay-up’, ale predzej czy pozniej
bedzie go musiat z miejsca postoju (kotwicowisko, nabrzeze w porcie) usunac.
Moze probowaé przebudowac statek i przeznaczy¢ go na magazyn (np. paliwa),

¢ Statki Panamax to najwieksze statki, ktore moga wejs¢ do $luz starego Kanatu Panamskiego.
W przyblizeniu ich wielkos§¢ mozna okregli¢ jako: 290 m dlugosci i 32 m szerokosci.

7 International Convention for the Control and Management of Ships’ Ballast Water and
Sediments, Migdzynarodowa Konwencja o kontroli i postepowaniu ze statkowymi wodami balas-
towymi i osadami z 13 lutego 2004 r. (weszla w zycie w 2017 r., w stosunku do Polski weszla
w zycie 26 listopada 2020 r.).

8 Patrz Preambuta (pkt 35) oraz Zatacznik I1T Czeéé IT do Rozporzadzenia (WE) Nr 1013/2006
Parlamentu Europejskiego i Rady z 14.6.2006 r. w sprawie przemieszczania odpadéw (Dz. Urz. UE L
190 z 12.7.2006, str. 1, s. 4 i s. 50).

° Pojecie lay-up oznacza zaprzestanie zeglugi statkiem przez jego whasciciela w okresie
nadwyzki liczby statkéw w stosunku do iloéci dostepnego ladunku. Ta nadpodaz tonazu
(over-tonnage) powoduje zwykle spadek stawek frachtowych i niektérzy armatorzy nie widzac
korzy$ci ekonomicznych decyduja si¢ na odstawienie statkow az do czasu zmiany trendu na
rynku. Koszty utrzymania statku w trakcie lay-up sa mocno zredukowane. Najczgéciej zjawisko to
dotyczy zbiornikowcow, ale odstawiane s3 tez gazowce, masowce, a takze chlodniowce. W okresie
lay-up statki odstawiane s3 na odpowiednie, bezpieczne kotwicowiska lub tez stoja w porcie
(czgsto burta w burte).
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falochron lub atrakcje turystyczna, ale nie kazdy statek handlowy si¢ do tego
nadaje. Moze wreszcie przeznaczy¢ statek pod budowe sztucznej rafy lub
umiesci¢ go w okreslonym miejscu celem wzmocnienia siedlisk morskich lub
utworzenia atrakgji dla nurkowania, ale na to potrzebne s3 okreslone zezwolenia
administracji panstwowej i tez nie kazdy statek mozna do tego wykorzystaé
(w kazdym takim przypadku statek powinien by¢ do tego odpowiednio
przygotowany, wyczyszczony, tzn. usuniete z niego wszystkie materialy i sub-
stancje zagrazajace srodowisku morskiemu). Istnieje tez jeszcze jedna mozli-
wos¢, z ktorej niektorzy wladciciele statkow prébuja korzystaé, to jest porzucenie
statku (abandonment) w morzu lub w porcie. Porzucenie statku w morzu stanowi
niedozwolone zatapianie wedlug Konwencji londynskiej'®. Porzucenie statku
w porcie nie stanowi co prawda naruszenia konwencji londynskiej, ale jest
podstawa dla panistwa portu (port State), w ktérym porzucono statek do $cigania
jego wlasciciela i wystapienia z zagdaniami o jego usuniecie do panstwa, w ktérym
statek jest zarejestrowany (panstwa bandery - flag State). Najlepszym rozwigza-
niem dla armatora, chociaz niejednokrotnie kosztownym, jest jego zeztomowanie.

Statkéw nie oddaje si¢ obecnie na zlom. Statki sprzedaje si¢ stoczniom
Zlomowym celem ich rozebrania i recyklingu''. W angielskiej terminologii ten
proces jest okreslany takimi terminami, jak: dismantling, ship breaking, scrap-
ping i demolishing'?, stocznie zlomowe to ship breaking yards lub recycling
facilities, natomiast podmioty zajmujace si¢ ztomowaniem statkow to ship break-
ers lub recyclers. W polskiej wersji jezykowej rozporzadzenia unijnego w sprawie
recyklingu statkéw'>, obszar na ktérym odbywa si¢ recykling statkow (stocznia
zlomowa) nazywany jest ,zakladem recyklingu statkow”, natomiast sam recyk-
ling definiowany jest jako ,dzialalnos¢ polegajaca na catkowitym lub czgscio-
wym demontazu statkéw przeprowadzana w zakladzie recyklingu statkow
w celu odzyskania elementéw i materiatéw dla ponownego przetworzenia, dla
przygotowania do ponownego uzycia lub dla ponownego uzycia, z zapewnie-
niem zagospodarowania niebezpiecznych i innych materialéw, oraz obejmujaca

' Konwencja o zapobieganiu zanieczyszczaniu morz przez zatapianie odpadéw i innych
substancji, sporzagdzona w Moskwie, Waszyngtonie, Londynie i Meksyku 29.12.1972 r., artykut IIT
ust. 1 lit. a pkt ii (Dz. U. z 1984 r. Nr 11, poz. 46).

"' Z tego powodu statki, inaczej niz inne $rodki transportu, zachowuja znaczng warto$é
ekonomiczng pod koniec swojego zycia (okresu eksploatacji), poniewaz stal, z ktérych sa zbudo-
wane, metale niezelazne oraz maszyny i wyposazenie sa sprzedawane w celu recyklingu dla
regeneracji i ponownego wykorzystania. Warto$¢ ta czesto moze stanowi¢ 10% lub wiecej wartoéci
nowo budowanych statkéw, przy czym liczba ta rézni sie¢ w zaleznoéci od trendéw cenowych na
rynku statkéw nowobudowanych i oddzielnie na rynku recyklingu.

12 N. Mikelis, Ship Recycling, [w:] H.N. Psaraftis (red.), Sustainable Shipping, s. 203; https://
doi.org/10.1007/978-3-030-04330-8_6.

'* Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) Nr 1257/2013 z dnia 20 listopada
2013 r. w sprawie recyklingu statkéw (Dz. Urz. UE L 330 z 10.12.2013, str. 1).
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powigzane dzialania, takie jak magazynowanie i przetwarzanie elementow
i materialéw na miejscu, nie uwzgledniajac jednak dalszego ich przetwarzania
lub unieszkodliwiania przeprowadzanego w innych zaktadach”, a podmiot pro-
wadzacy dziatalno$¢ w zakresie recyklingu okreslony jest w rozporzadzeniu jako
»przedsiebiorstwo recyklingu statku”.

1. EKONOMICZNE ASPEKTY RECYKLINGU STATKOW
I ZAGROZENIA SRODOWISKOWE

Pionierem rozbidrki statkow i pozyskiwania z nich najpierw zelaza, a pdzniej
stali, a takze odzyskiwania z nich brazu, miedzi, olowiu i innych dajacych sig¢
uzy¢ materiatow i czesci byla stocznia Thomas W. Ward Ltd w Sheffield,
w Anglii, zatozona w 1878 r. W latach osiemdziesigtych XIX w. po raz pierwszy
do budowy nowego statku uzyto stali odzyskanej ze statku zeztomowanego'*.
W ostatnich dwudziestu latach branz¢ zlomowania statkow zdominowaly
stocznie ztomowe w Bangladeszu, Chinach, Indiach, Pakistanie i Turcji, pod-
dajac recyklingowi 97-98% $wiatowego tonazu oddanego do recyklingu'®. Nie
oznacza to, ze statkow nie poddaje si¢ recyklingowi i w innych cze$ciach $wiata.
Dla matego lub uszkodzonego statku przeplynigcie tysiecy mil, aby dotrze¢ do
jednego z gtéwnych osrodkéw recyklingu statkow bytoby nieoptacalne, dlatego
tez w wielu krajach istniejg rowniez zaklady recyklingu statkéw, nawet takich,
ktére nie majg zapotrzebowania na zlom zelaza. Recykling statkéw w takich
przypadkach mozna postrzega¢ jako ustuge utylizacji fodzi i statkdw, a nie jako
przemyst napedzany ekonomia produkc;ji stali.

Tych pie¢ gléwnych panstw zajmujacych sie recyklingiem statkéw dominuje
w branzy zlomowej gléwnie dlatego, ze sa to kraje rozwijajace sig¢, o niskich
kosztach pracy, czesto tez ze stabym egzekwowaniem przepiséw prawa, o wyso-
kim odsetku wykorzystania stali ze statkéw poddanych recyklingowi do pro-
dukcji krajowej, stajac si¢ w ten sposdb powaznymi importerami ztomu stalo-
wego dla swojego przemystu hutniczego. Najwigkszym na $wiecie eksporterem
netto zlomu stalowego jest Europa. Zdecydowana wigkszo$¢ eksportu zlomu
zelaza z Unii Europejskiej trafia do Turcji, pewne ilosci s3 rowniez ekspor-
towane do Egiptu, Indii i Pakistanu'®. Dlatego tez nie ma zadnego uzasadnienia
recykling duzych statkéw w Europie'” w celu produkcji ztomu, ktéry bedzie

' http://www.naval-history.net/WW1NavyBritish-Shipbreak.htm (dostep: 01.08.2020).

15 N. Mikelis, op. cit., s. 215.

' Bureau of International Recycling, World Steel Recycling in Figures 2015-2019, 11 Edition,
s. 28.

7 Inng teze mozna znalezé w artykule M.H. Kozifiskiego, Migdzynarodowa konwencja
0 bezpiecznym i przyjaznym dla Srodowiska recyklingu statkéw (SRC 2009), Prace Wydziatu Nawi-
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musial konkurowa¢ z duzymi ilosciami innego europejskiego ztomu zelaza
w celu sprzedazy i transportu do krajow, ktére w wigkszosci juz zajmuja sie
recyklingiem statkéw'®.

Gloéwng sita napedowa dla recyklingu statkdéw jest produkcja stali. Wedlug
raportu World Steel Association z 2020 r. Chiny i Indie zajmowaly dwa pierwsze
miejsca, a Turcja 6sme miejsce w produkeji stali surowej na $wiecie w 2018
12019 r."”. W 2019 r. na catym $wiecie wyprodukowano Iacznie prawie 1,87 mld
ton stali*’, z tego Chiny, USA, Japonia, Rosja, Korea, Turcja, Kanada i panistwa
UE wyprodukowaly ponad 1,5 mld ton stali, wykorzystujac do tego prawie 0,5
mld ton ztomu stalowego®'.

Panstwa potudniowej Azji przoduja w wytwarzaniu produktéw stalowych
otrzymywanych przez podgrzewanie i przeksztalcanie potfabrykatow stalowych
(kesy, plyty) pochodzacych ze statkéw poddanych recyklingowi. W Indiach,
w Bangladeszu i Pakistanie, w stoczniach zajmujacych sie recyklingiem statkow
oddzielane sg plyty stalowe, odcinki dzwigarow, belki i katowniki od mniejszych
nieregularnych kawatkéw metalu. Mniejsze elementy przeznaczone s3 na zlom

gacyjnego Akademii Morskiej w Gdyni 2010, Nr 24, s. 49, ktéry sugeruje, ze ,stworzenie
nowoczesnego, spelniajacego wszelkie kryteria konwencji SRC (HKC), centrum recyklingu
statkéw w Polsce miatoby racjonalne, w tym zwlaszcza gospodarcze podstawy”.

18 N. Mikelis, op. cit., s. 218.

' World Steel Association, 2020 World Steel in Figures, s. 9. Dla poréwnania USA s3 na 4,
Polska na 19, a Pakistan na 39 miejscu w tym rankingu zob. https://www.worldsteel.org/en/dam/
jer:f7982217-cfde-4fdc-8ba0-795ed807f513/World%2520Steel %2520in%2520Figures%25202020i.
pdf; (dostep: 06.12.2020).

W nowoczesnym hutnictwie stalowym wyréznia si¢ dwa gltéwne procesy produkcji stali
surowej: 1) topienie ztomu stalowego w elektrycznych piecach tukowych (electric arc furnaces -
EAF), ktore w 2019 r. stanowilo 27,7% $wiatowej produkeji stali, oraz 2) wytapianie rudy zelaza
w konwerterach z wdmuchiwanym tlenem (oxygen blown converters — OBC), ktore stanowito
71,9% produkgji stali (World Steel Association, 2020 World Steel in Figures, s. 10). Metoda EAF
jest bardziej przyjazna dla $rodowiska, poniewaz OBC wymaga wiekszego wkiadu energii,
wymaga spalania wegla koksowego, a takze wytwarza wiecej odpadow. Wiecej na temat topienia
metali w odlewniach stopéw zelaza i energochtonnosci tego procesu, zob. A. Modrzynski,
Zaawansowane technologie topienia metali w odlewnictwie stopow zelaza, Komisja budowy
maszyn PAN - Oddzial w Poznaniu, Vol. 27 nr 1, Archiwum Technologii Maszyn
i Automatyzacji, 2007.

0 World Steel Association, 2020 World Steel in Figures, s. 9.

2! Bureau of International Recycling, World Steel Recycling in Figures 2015-2019, 11" Edition,
s. 13. Mozna tez dla wyjasnienia doda¢, ze istnieja trzy Zrédla ztomu stalowego do produkc;ji stali:
1) ,zrédto wlasne”, czyli ztom ktéry powstaje w hutach jako odrzut z topienia, odlewania i wal-
cowania; 2) ,nowy zlom stalowy”, ktéry powstaje podczas przerabiania stali na wyroby gotowe;
oraz 3) ,stary ztom stalowy”, czyli zlom stalowy ze zuzytych juz produktéw (w tym ze statkow)
sprzedawany do hut w celu ich przetopienia.
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do przetopienia. Wieksze elementy sa drozsze*’, poniewaz mogg by¢ uzywane
bezposrednio w budownictwie (np. prety zbrojeniowe) lub przy budowie drég
lub moga by¢ podgrzewane i ponownie walcowane w sztaby i prety w wal-
cowniach, ktorych jest w tych krajach niemal niezliczona ilo§¢. W przypadku
Indii*® zroédla podaja, ze czes¢ (okoto 30%) rocznie poddawanego recyklingowi
tonazu statkdw zaspokaja potrzeby kraju w zakresie produkeji nowej stali (stali
surowej), natomiast wigkszo$¢ (okolo 60%) jest ponownie walcowana®,
Odpowiada to z grubsza podzialowi wykorzystania stali ze ztomowanego statku.
Przyblizony rozklad tonazu statku, ktéry przeznaczony jest do rozbidrki,
wyglada nastepujaco: okoto 5% to odpady i straty spowodowane korozjg i wie-
kiem statku; kolejne 5% to wyposazenie, maszyny (z wyjatkiem silnika glow-
nego), kable, waly, armatura, czeéci zamienne, smary i metale niezelazne;
pozostate 90% to stal, ktérg mozna podzieli¢ na stal przeznaczong do przeto-
pienia — 30% (w tym silnik gléwny statku) oraz stal nadajaca si¢ do ponownego
walcowania - 60%>.

Stal walcowana (a dokladnie ponownie walcowana - rerolled) nie osiaga
temperatury topnienia i w poréwnaniu z nowo produkowang stalg proces ten
wymaga nizszych temperatur. Poniewaz sklad chemiczny stali walcowanej nie
jest kontrolowany, to jako$¢ produktéw nie jest réwna jakosci nowej stali.
Niemniej jednak dla niektérych zastosowan produkty ze stali walcowanej
stanowig dobra ekonomicznie alternatywe. Ponadto, poniewaz sktad chemiczny
i tym samym jako$¢ calej stali konstrukcyjnej wykorzystywanej w przemysle
stoczniowym jest certyfikowana przez towarzystwa klasyfikacyjne, to blacha
stalowa z recyklingu statkéw konkuruje z kesami stalowymi uzywanymi jako
surowiec w walcowniach w Azji Potudniowej. W zwigzku z tym podmioty zaj-
mujace si¢ recyklingiem w Azji Poludniowej maja t¢ przewage, ze moga uzyskac
lepsze ceny stali nadajacej sie¢ do ponownego walcowania w poréwnaniu ze
zfomem przeznaczonym do przetopienia.

Drugim ekonomicznym czynnikiem, dla ktérego recycling statkow jest tak
oplacalny w krajach poludniowo-wschodniej Azji jest niemal nieograniczony
lokalny rynek zbytu na czesci i wyposazenie statkéw. W procesie recyklingu
statkow praktycznie nic si¢ nie marnuje. Materialy i wyposazenie statkowe sa
niemal calkowicie wykorzystywane ponownie. Stal z kadiuba jest poddawana

*2 W Azji Potudniowej ptaska stal nadajaca si¢ do ponownego walcowania ma wyzsza cene
niz stal ztomowa o okoto 10%, poniewaz blacha moze by¢ wykorzystywana w walcowniach do
formowania z niej dtugich lub ptaskich wyrobéw stalowych, bez koniecznoéci przechodzenia przez
bardziej kosztowny proces wytwarzania nowe;j stali hutniczej.

* Indie, w przeciwienstwie do Chin, wigkszo$¢ (56,2% w 2019 r.) stali surowej produkuja
w technologii EAF.

** N. Mikelis, op. cit., s. 217.

25 N. Mikelis, op. cit., s. 221.
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obrdbce i robi si¢ z niej np. prety wzmacniajace stosowane w budownictwie lub
odlewy naroznikéw i zawiasy do konteneréw. Silniki, agregaty pradotworcze
i pompy sa sprzedawane na lokalnym rynku i ponownie wykorzystywane na
ladzie. Podobnie akumulatory ze statkow trafiaja do lokalnej gospodarki. Paliwo
i produkty naftowe wykorzystywane sa jako paliwo w walcowniach lub cegiel-
niach. Oprawy os$wietleniowe znajduja dalsze zastosowanie na ladzie. Lodzie
ratunkowe, meble, wyposazenie kuchni statkowych trafiajag do rybakéw i lo-
kalnej spofecznoéci z rynkéw w Alangu (Indie), Chittagongu (Bangladesh)
i Gadani (Pakistan).

W 2019 r. Bangladesz, Indie i Pakistan byly liderami w zlomowaniu i roz-
bidrce statkéw (Bangladesz po raz pierwszy stal si¢ gtownym krajem rozbiorki).
Nastepne dwa miejsca zajmowaly Chiny i Turcja. Dane liczbowe za lata 2014-
2018 pokazuja, ze Chiny i Indie oraz Turcja (w mniejszym stopniu) zmniejszyly
aktywno$¢ w zakresie zlomowania statkéw’®. Zmiany w prawie w ostatnich
latach i podejmowanie przez te branze dobrowolnych inicjatyw?’, aby recykling
statkow byl bardziej przyjazny dla $rodowiska i bezpieczny dla ludzi, wyjasnia
w pewnym zakresie ten trend.

Wigkszos¢ tonazu sprzedawanego do rozbiérki w pieciu wymienionych
wyzej krajach dotyczy zbiornikowcow olejowych, masowcow i kontenerowcow
(zbiornikowce stanely na czele listy ztomowanych statkéw w 2018 r. zastepujac
masowce). Nastepnymi typami statkow sg statki offshore, gazowce, drobnicowce,
chemikaliowce, promy i statki pasazerskie®®. Wedtug oficjalnych danych, na
ktérych opiera sie IMO w swoich statystykach, publikowanych przez IHS Fair-
play w World Fleet Statistics, w 2018 r. zezlomowano na $wiecie 865 statkow
z wlasnym napedem o pojemnosci brutto co najmniej 100 GT?’. Sredni wiek
zfomowanych statkdw wyniost ponad 36 lat (gtéwnie ze wzgledu na zezlo-
mowane bardzo stare holowniki i poglebiarki). Wedtug raportu pozarzadowej
organizacji NGO Shipbreaking Platform z siedziba w Brukseli®® w pierwszym

26 UNCTAD Review of Maritime Transport 2019, s. 35 i 36.

Wigcej na ten temat patrz w czgéci 5 i 6 artykutu.

UNCTAD Review, s. 35 oraz http://stats.unctad.org/shipscrapping.
2% THS Markit, World Fleet Statistics 2018, s. 18.

3% Poczatkowo to Greenpeace byt wiodaca organizacja pozarzadowa w kampanii przeciwko
praktykom niebezpiecznego i zanieczyszczajacego Srodowisko recyklingu statkow. W 2005 r.
utworzono platforme organizacji pozarzagdowych NGO Shipbreaking Platform w celu koordyno-
wania dzialan organizacji zajmujgcych si¢ ochrong $rodowiska, praw czlowieka i praw pra-
cowniczych, zainteresowanych recyklingiem statkéw. Aktywisci tych organizacji wniesli wielki
wkiad w rozwoéj $wiadomosci spoleczenstwa, organow regulacyjnych i przedstawicieli przemystu
zeglugowego. Bez ich nieustajacych zadan nie zostalaby zapewne opracowana Konwencja HKC.
Pod koniec 2020 r. NGO Shipbreaking Platform skupiala 18 stalych czlonkow i 9 organizacji
partnerskich; https://shipbreakingplatform.org/about/members-partners/ (dostep: 10.12.2020).
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kwartale 2020 r. zostalo zeztomowanych 166 statkéw, z ktorych 126 zostalo
osadzonych na plazach panstw potudniowej Azji, 6 zezlomowano w Chinach,
8 w Europie, a 26 przyjely stocznie w Turcji®'. W drugim kwartale tego roku
zeztomowano 98 statkéw, z czego 60 trafifo na azjatyckie plaze®®, a w trzecim
kwartale bylo to 170 statkéw, z czego 110 statkéw trafito na plaze w Azji>>.
Organizacja, o ktérej mowa, informuje opini¢ publiczng o wypadkach robot-
nikéw podczas prac recyklingowych, a takze o przypadkach tamania prawa
przez armatoréw statkéw>*.

Ztomowanie statku niesie za sobg pewne niebezpieczenstwa. Statek jest
zlozong konstrukcja i oprdcz stali do budowy jego i jego wyposazenia wyko-
rzystywane s3 inne materialy, w tym te uznawane za szkodliwe, takie np. jak
azbest, kadm, chrom lub oléw. Z punktu widzenia zréwnowazonego rozwoju
rozbiorka statkéw wywiera niekorzystny wptyw na srodowisko i ekosystemy>”.
Stanowi zagrozenie dla zdrowia ludzi pracujacych przy rozbidrce’. Dlatego
rozbiorke statkow zdominowaly kraje rozwijajace sie.

! https://www.shipbreakingplatform.org/platform-publishes-south-asia-quarterly-update-21/
(dostep: 01.08.2020).

32 https://www.shipbreakingplatform.org/platform-publishes-south-asia-quarterly-update-
22/ (dostep: 06.12.2020). Nalezy tu wskaza¢, ze tak niska liczba statkéw wynika z obostrzen
zwigzanych z pandemia Covid-19 i zamknieciem wiekszosci stoczni recyklingowych w tym
okresie.

3% https://www.shipbreakingplatform.org/platform-publishes-south-asia-quarterly-update-23/
(dostep: 06.12.2020).

** W raporcie opublikowanym 30 pazdziernika 2020 r. (patrz przypis nr 33) przez NGO
Shipbreaking Platform widnieje nastepujacy komentarz, z niechlubnym polskim akcentem:
»Duza liczba przypadkéw zmiany bandery po wycofaniu statku z eksploatacji powaznie zagraza
skutecznoéci prawodawstwa opartego wyltacznie na jurysdykeji panstwa bandery, takiego jak
rozporzadzenie Unii Europejskiej (UE) w sprawie recyklingu statkow. Platforma odnotowala co
najmniej siedem statkow, ktore wyrejestrowaly sie z rejestru bander europejskich (np. Cypr,
Niemcy, Malta) przed ostatnim rejsem do Azji Poludniowej w celu obejécia przepiséw UE.
Eksport jednego z tych statkéw naruszyl réwniez ,,poprawke zakazujacg” Konwencji
bazylejskiej, ktora zakazuje eksportu odpadéw niebezpiecznych, w tym statkéw wycofanych
z eksploatacji, z OECD, UE i Liechtensteinu do innych krajow - gléwnie krajow rozwijajacych
sie lub krajéow o gospodarkach w okresie przejsciowym. Statek towarowy Ro-Ro ZERAN,
nalezacy do Polskich Linii Oceanicznych, zamienil bandere maltariska na bander¢ Panamy i pod
koniec lipca nielegalnie opuscil wody tureckie. Zostal osadzony na plazy w Bangladeszu we
wrze$niu 2020 r.”.

%% Szerzej na ten temat: M. Nyka, Prawnosrodowiskowe aspekty recyklingu statkéw. Prawo
Morskie 2015, t. XXXI.

3 W raporcie opublikowanym 15 kwietnia 2020 (zob. przypis nr 31) NGO Shipbreaking
Platform informuje o 7 wypadkach $miertelnych i 4 robotnikach powaznie rannych w trakcie prac
rozbiérkowych statky w stoczniach w Bangladeszu. W raporcie opublikowanym 9 lipca 2020
(zob. przypis nr 32) NGO Shipbreaking Platform informuje o 3 robotnikach powaznie rannych,
natomiast w raporcie z dnia 30 pazdziernika 2020 r. (zob. przypis nr 33) NGO Shipbreaking
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Juz w latach 90. ubieglego wieku uwaga miedzynarodowa skupita si¢ na ztych
warunkach pracy w stoczniach zlomowych, w nastepstwie doniesien
o powtarzajacych sie wypadkach z ofiarami $miertelnymi, a takze o degradacji
srodowiska przez trwale zanieczyszczenie. W tamtym czasie nie bylo niczym
niezwyklym, ze niektdre stocznie zlomowe czyscity fadownie i zbiorniki statkow
wysztrandowanych na brzeg przez wiercenie otworéw w burcie statku,
a nastepnie pompowanie wody morskiej do fadowni. Podobnie, zdejmowanie
$ruby napedowej statku czesto prowadzilo do wycieku oleju hydraulicznego
z walu napedowego na plaze. Dzialacze ekologiczni, pod przewodnictwem
Greenpeace International, prowadzili juz wtedy kampanie na rzecz zwrocenia
uwagi opinii publicznej na recykling statkow.

Z drugiej strony przyjmuje sig¢, ze produkcja nowej stali ze stali pochodzacej
z recyklingu wymaga tylko 1/3 energii zuzytej na produkcje stali z surowcéw
naturalnych. Recykling wnosi zatem pozytywny wklad w globalng ochrone
energii i zasobow, a takze daje zatrudnienie dla duzej, cho¢ gléwnie nie-
wykwalifikowanej, sily roboczej. Recykling statkow wykonywany we wlasciwy
sposdb mozna zatem bez watpienia nazwac ,,zielonym” przemystem.

W ostatnich latach wiele panstw, w tym te dominujgce w rozbidrce statkow,
zaostrzylo przepisy dotyczace ich ztomowania. Jest to zwigzane z oczekiwaniem
na wejécie w zycie Konwencji z Hongkongu (HKC)?’, a takze z obowigzujacym
od 31 grudnia 2018 r. rozporzadzeniem Unii Europejskiej 1257/2013 w sprawie
recyklingu statkow®, ktore wymaga m.in. certyfikacji stoczni, aby mozna byto ja
wlaczy¢ do wykazu stoczni, w ktorych statki ptywajace pod banderg panstw Unii
Europejskiej mozna rozbieraé, oraz wprowadza odpowiednie wymogi wobec
armatorow tych statkow.

2. PRAWNE ASPEKTY RECYKLINGU STATKOW

2.1 KONWENCJA BAZYLEJSKA

W marcu 1989 r. zostala przyjeta Konwencja bazylejska o kontroli trans-
granicznego przemieszczania i usuwania odpadéw niebezpiecznych®. Konwen-
cja weszla w zycie w maju 1992 r. Do chwili obecnej zostala ratytikowana przez

Platform informuje o 4 powaznych wypadkach oraz jednym wypadku $miertelnym wsréd robot-
nikéw wykonujacych prace recyklingowe w stoczniach w Bangladeszu.

37 Miedzynarodowa konwencja z Hongkongu o bezpiecznym i przyjaznym dla érodowiska
recyklingu statkéw, z 2009 r.

** Dz. Urz. UE L 330 z 10.12.2013, str. 1.

* Konwencja bazylejska z dnia 22 marca 1989 r. o kontroli transgranicznego przemieszczania
i usuwania odpad6éw niebezpiecznych (Dz.U. z 1995 r. Nr 19, poz. 88 zal.).
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188 panstw (za wyjatkiem USA)*’. Konwencja bazylejska zapewnia kontrole
miedzynarodowego przemieszczania niebezpiecznych odpadéw i zarzadzania
nimi w przyjazny dla $rodowiska sposéb. Kontrola ta jest realizowana przez
ustanowienie lancucha komunikacji, majacego na celu uzyskanie zgody na
przesytke pomiedzy wladzami kraju eksportujgcego odpady niebezpieczne,
a wladzami kraju importujacego, oraz przy udziale wladz panstwa tranzytowego.
Zgoda opiera si¢ na zalozeniu, ze odpady niebezpieczne beda przetwarzane
w sposéb przyjazny dla $rodowiska w kraju przywozu. W wiekszoséci panstw
organy wykonawcze, dzialajagce w celu zapewnienia skutecznoéci postanowien
Konwencji bazylejskiej w krajowych porzadkach prawnych, funkcjonuja
w ramach ministerstw srodowiska.

Konwencja bazylejska nie zawiera zadnych wymogéw odnoszacych si¢ do
statkow i stoczni zlomowych, ani tez nie zajmuje si¢ kwestiami bezpieczenstwa
pracownikéw stoczni zlomowych. Jedynym istotnym wymogiem Konwencji
bazylejskiej w zakresie recyklingu statkéw jest jej ogélny wymdg, zgodnie
z ktérym odpadami nalezy gospodarowa¢ w sposéb przyjazny dla srodowiska.
Ponadto konwencyjny mechanizm osiggania ,,zgody po uprzednim poinformo-
waniu” opiera si¢ na ustanowieniu komunikacji miedzy krajami eksportujgcymi
i importujagcymi, co w przypadku statkdw wycofanych z eksploatacji oznacza
w praktyce wladze panstwa, z ktérego statek wyruszyl w swoja ostatnig podroz
i wladze panstwa recyklingu. Dzieje sie tak, poniewaz Konwencja nie uwzglednia
koncepcji panstwa bandery, ktéra ma kluczowe znaczenie dla Konwencji
Narodéw Zjednoczonych o prawie morza i innych konwencji morskich, a zatem
nie ma innej mozliwosci, jak tylko wzigcie pod uwage panstwa, z ktdérego
wyplynatl statek w ostatni rejs, jako panstwa eksportujacego.

Dazac do wzmocnienia ochrony krajow rozwijajacych si¢ druga Konferencja
Stron Konwencji Bazylejskiej (COP.2)*" przyjela w marcu 1994 r. tzw. ,po-
prawke zakazujaca” (Ban Amendment), dodajac art. 4a do tekstu Konwencji,
ktora zakazuje wywozu niebezpiecznych odpadéw z panstw wysoko rozwinie-
tych (OECD, UE, Lichtenstein), do krajow nienalezacych do tej grupy. Po-
prawka zakazujgca weszla w Zycie na arenie miedzynarodowej 5 grudnia 2019 r.
w 90 dniu po jej ratyfikacji przez trzy czwarte (66) z 87 panstw, ktére byty
stronami konwencji w momencie przyjecia poprawki. Tym 66. panstwem byla

Chorwacja, ktéra ratyfikowala poprawke 6 wrzesnia 2019 r.*,

0 Warto doda¢, ze USA podpisaly Konwencje, ale jej nie ratyfikowaly. Ztozyly natomiast note
w 1996 r., w ktdérej m.in. stwierdzajg, ze wedlug USA konwencja nie stosuje si¢ do statkdow
i samolotdw, ktére nalezg do panstwa.

*! www.basel.int/TheConvention/ConferenceoftheParties/Meetings/ COP2/tabid/6153/De-
fault.aspx (dostep: 02.11.2020).

*2 Do grudnia 2020 r. Ban Amendment zaaprobowato 99 panstw.
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2.2. KONWENCJA Z HONGKONGU (HKC)

Pierwsze miedzynarodowe dzialania legislacyjne podjete w celu komplekso-
wego uregulowania kwestii recyklingu statkéw, w tym terminologii odnoszacej
siec do zlomowania statkdw, zostaly podjete na 44. sesji Komitetu Ochrony
Srodowiska Morskiego (MEPC) IMO w marcu 2000 r., po ktorej utworzono
grupe korespondencyjng w celu zbadania tego problemu i dostarczenia
informacji o aktualnych praktykach recyklingu statkéw i sugestie dotyczace
roli IMO. Komitet MEPC opracowal pierwsze wytyczne i przedstawil je na 49.
sesji MEPC w lipcu 2003 r . Wytyczne dotyczace recyklingu statkow (IMO
Guidelines on Ship Recycling) zostaly przyjete przez 23. Zgromadzenie IMO
w listopadzie i grudniu 2003 r. rezolucja A.962(23)*.

Wytyczne zostaly skierowane do wszystkich stron zainteresowanych
procesem recyklingu, w tym administracji panstw produkujacych statki
i dostarczajacych wyposazenie morskie, panstw bandery, panstw portu
i panstw, w ktérym odbywa sie recykling, a takze organizacji miedzyrzadowym
i podmiotom handlowym, takim jak armatorzy, budowniczowie statkdéw,
naprawiajacy statki i zaklady (stocznie) recyklingowe. W wytycznych wskazano,
ze chociaz idea recyklingu statkow jest zasadna, to praktyki pracownicze i nor-
my $rodowiskowe w zaktadach, ktére go wykonuja, czgsto pozostawiaja wiele do
zyczenia. Chociaz odpowiedzialno$¢ za warunki w stoczniach musi spoczywac
na panstwach, w ktdérych si¢ one znajduja, to réwniez i inne zainteresowane
strony powinny przyczynia¢ si¢ do zmniejszania potencjalnych problemoéw
zwigzanych ze zdrowiem, bezpieczenstwem i ochrong srodowiska i stosowaé
Wytyczne*.

Wytyczne IMO z 2003 r. wprowadzily koncepcje ,Zielonego Paszportu”
(Green Passport) dla statkéw. Przewidziano, ze ten dokument ma zawieral
wykaz wszystkich materialow uzytych w konstrukeji statku, ktére sa poten-
cjalnie niebezpieczne dla zdrowia ludzi lub dla srodowiska, i ma towarzyszy¢
statkowi przez caly okres jego eksploatacji. Dokument ma by¢ opracowany przez
stocznie na etapie budowy i przekazany nabywcy statku, a ten ma w nim
rejestrowaé wszelkie pdzniejsze zmiany zaréwno w konstrukeji, jak i w wypo-
sazeniu. Kolejni wlasciciele statku powinni réwniez prowadzi¢ dokument
i zapisywa¢ w nim wszystkie istotne zmiany w konstrukcji i wyposazeniu statku,
a ostatni wlasciciel statku powinien dostarczy¢ dokument wraz ze statkiem do
stoczni recyklingowe;.

W lipcu 2005 r. Komitet MEPC uznal, ze IMO powinna opracowa¢ pilnie
nowy instrument dotyczacy recyklingu statkéw, w celu zapewnienia prawnie

* Do rezolucji A.962(23) zostaly wprowadzone po dwoch latach zmiany rezolucja A.980(24).
** https://www.imo.org/en/OurWork/Environment/Pages/Ship-Recycling.aspx (dostep:
06.12.2020).
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wigzacych i obowigzujacych na calym $wiecie przepisow dotyczacych recyklingu
statkow dla transportu migdzynarodowego i dla zakladéw recyklingu. Komitet
zgodzil sie¢ réwniez, ze nowy instrument IMO w sprawie recyklingu statkow
powinien zawiera¢ przepisy dotyczace: projektowania, budowy, eksploatacji
i przygotowania statkow do bezpiecznego i przyjaznego dla $rodowiska
recyklingu, bez uszczerbku dla bezpiecznej i wydajnej eksploatacji statkow;
funkcjonowania stoczni ztomowych w sposéb bezpieczny i przyjazny dla
§rodowiska; oraz ustanowienia odpowiedniego mechanizmu egzekwowania
dotyczacego recyklingu statkéw (wymogi dotyczace certyfikacji i sprawozda-
wczosci). Uznano ponadto, ze wyzej wspomniany instrument powinien zosta¢
ukonczony w okresie dwdch lat (2008-2009).

Zgromadzenie IMO w listopadzie-grudniu 2005 r. uzgodnito, ze IMO powinna
opracowa¢ nowy prawnie wigzacy instrument dotyczacy recyklingu statkow.
W rezolucji A.981(24) Zgromadzenie zwrécito sie do Komitetu Ochrony
Srodowiska Morskiego o opracowanie takiego nowego instrumentu. W rezolucji
wspomniano o pilnej potrzebie przyczynienia si¢ IMO do opracowania sku-
tecznego rozwigzania problemu recyklingu statkéw, ktéry zminimalizuje
w najbardziej efektywny, wydajny i zréwnowazony sposdb zagrozenia dla srodo-
wiska, zdrowia i bezpieczenstwa, zwigzane z recyklingiem statku, biorgc pod uwage
szczegbélne cechy s$wiatowego transportu morskiego i potrzebe zapewnienia
sprawnego wycofania statkow, ktore osiagnely kres swojej eksploatacji.

W efekcie powyzszych dzialann w dniach 11-15 maja 2009 r. na konferencji
dyplomatycznej w Hongkongu, w ktdrej uczestniczyli delegaci z 63 panstw,
przyjeta zostata Miedzynarodowa konwencja z Hongkongu o bezpiecznym i przy-
jaznym dla $rodowiska recyklingu statkéw (HKC)**. Konwencja ma na celu
zapewnienie, ze statki poddane recyklingowi po zakonczeniu ich eksploatacji nie
beda stanowily niepotrzebnego ryzyka dla zdrowia, bezpieczenstwa i Srodowiska
naturalnego. Jej celem jest rozwigzanie wszystkich probleméw zwigzanych z re-
cyklingiem statkdw, w tym faktu, ze statki sprzedawane do zlomowania moga
zawiera¢ substancje niebezpieczne dla $rodowiska, takie jak azbest, metale
cigzkie, weglowodory, substancje zubozajace warstwe ozonows i inne. Postano-
wienia Konwencji majg réwniez na celu poprawe warunkow pracy i Srodowiska
naturalnego w wielu miejscach recyklingu statkow na $wiecie.

Tekst konwencji HKC opracowywano przez trzy i pot roku, przy udziale
panstw cztonkowskich IMO i réznych organizacji pozarzadowych oraz we
wspotpracy z Migdzynarodowa Organizacjg Pracy (ILO) i stronami Konwencji
Bazylejskiej*°.

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

% Warto odnotowaé, ze w pazdzierniku 2011 r. w nastepstwie intensywnego lobbingu
dziataczy na rzecz $rodowiska, podczas konferencji COP.10 Konwencji Bazylejskiej, ktéra odbyla
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Podstawowa czg$¢ Konwencji HKC zawiera 21 artykuldw, ktére ustanawiaja
gléwne mechanizmy prawne Konwencji. Zalacznik (Annex) do Konwencji
zawiera 25 prawidel podzielonych na 4 rozdzialy: Rozdzial 1 - Postanowienia
ogolne (prawidta 1-3), Rozdzial 2 - Wymagania dotyczace statkow (prawidla 4-
14), podzielony na trzy czeéci (A-C), Rozdzial 3 - Wymagania dotyczace stoczni
zlomowych (prawidla 15-23) oraz Rozdzial 4 - Wymagania dotyczace
sprawozdawczosci (prawidita 24-25). Do zalacznika HKC dolaczonych jest
siedem Dodatkow (Appendixes): dwie listy (wykazy) materialéw niebezpiecz-
nych oraz standardowe wzory certyfikatow, raportéw i deklaracji.

Zaréwno w tekscie podstawowym konwengji, jak i w kilkunastu prawidtach
jej zalacznika widnieja odniesienia do szczegdtowych wytycznych, ktére IMO
zobowigzalo si¢ opracowa¢, aby pomoéc panistwom w szybkim wdrozeniu
standardéw technicznych konwencji. Komitet MEPC IMO opracowal juz po
przyjeciu Konwencji szes¢ nastepujacych wytycznych do HKC*®: Wytyczne
z 2011 r. dotyczace opracowania wykazu materialéw niebezpiecznych, przyjete
rezolucja MEPC.197(62); Wytyczne z 2011 r. dotyczace opracowania planu
recyklingu statkow, przyjete rezolucja MEPC.196(62); Wytyczne z 2012 r.
dotyczace bezpiecznego i przyjaznego dla $rodowiska recyklingu statkow,
przyjete rezolucja MEPC.210(63); Wytyczne z 2012 r. dotyczace zezwolen dla
zaktadow recyklingu statkow, przyjete rezolucja MEPC.211(63); Wytyczne
z 2012 r. dotyczace przegladow i certyfikacji statkéw zgodnie z konwencja

sie w Kolumbii (www.basel.int/TheConvention/ConferenceoftheParties/Meetings/COP10/tabid/
6158/Default.aspx), nie udalo si¢ osiagna¢ ostatecznego konsensusu na temat tego, aby Konwencja
z Hongkongu zastapila Konwencje Bazylejska w zakresie recyklingu statkow. Zamiast tego strony
Konwencji Bazylejskiej wydaly decyzje BC-10/17 (http://ec.europa.eu/environment/waste/ships/
pdf/COP_10%20Decision_10_17.pdf), w ktorej poinformowaly, ze chociaz niektére z nich
uwazajg, ze Miedzynarodowa konwencja z Hongkongu o bezpiecznym i przyjaznym dla
$rodowiska recyklingu statkow zapewnia poziom kontroli i egzekwowania réwnowazny
poziomowi ustanowionemu w Konwencji Bazylejskiej o kontroli transgranicznego przemieszcza-
nia odpadéw niebezpiecznych i ich utylizacji, to inne uwazajg, Ze tak nie jest. Decyzja zacheca
strony do ratyfikowania konwencji z Hongkongu, aby umozliwi¢ jej szybkie wejécie w Zycie oraz
przyznaje, ze Konwencja Bazylejska powinna nadal stuzy¢ panstwom w stosowaniu jej
postanowienn w odniesieniu do statkéw. Dobrze byloby, aby po wejsciu w zycie konwencji
z Hongkongu strony Konwencji Bazylejskiej podjely formalna decyzje, ze recykling statkow bedzie
objety zakresem konwencji HKC a nie Konwencji Bazylejskiej.

*”" Odniesienia do wytycznych opracowanych przez Organizacje (IMO) widniejg w artykule 8
i 13 konwengji, prawidtach 5, 9, 10, 11, 14, 15, 16, 17, 18, 19 20 i 22 zalacznika, a takze w dodatku
nr3id4.

8 Chociaz wytyczne nie s3 obowigzkowe, to s3 jednak uwazane za niezbedne, aby zapewni¢
wyjaénienie, interpretacje oraz jednolite i skuteczne wdrazanie i egzekwowanie odpowiednich
wymagan Konwencji. Warto zauwazy¢, ze kiedy tekst konwencji miedzynarodowej wymaga, aby
»wzieto pod uwage” pewien zestaw wytycznych, to czgsto jest to wdrazane i egzekwowane przez
administracje i ich uznane organizacje, tak jakby wytyczne stanowily wymdg obowiazkowy.
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z Hongkongu, przyjete rezolucja MEPC.222(64) oraz Wytyczne z 2012 r.
dotyczace inspekcji statkéw zgodnie z konwencja z Hongkongu, przyjete
rezolucja MEPC.223(64). W maju 2015 r. MEPC zakonczyt opracowywanie
jeszcze jednego zestawu wytycznych do Konwencji z Hongkongu, ktére zostaty
przyjete rezolucja MEPC.269(68) i ktore zastapily wytyczne z 2011 r. zawarte
w rezolucji MEPC 197(62).

Konwencja HKC jest otwarta do przystapienia dla kazdego panstwa. Wejdzie
w zycie 24 miesigce po dniu, w ktérym 15 panstw, reprezentujacych 40% tonazu
brutto $wiatowej zeglugi handlowej, albo podpisato ja bez zastrzezen co do
ratyfikacji, przyjecia lub zatwierdzenia, albo zlozyto dokumenty ratyfikacyjne,
przyjecia, zatwierdzenia lub przystapienia, do Sekretarza Generalnego IMO™.
Ponadto lgczna maksymalna roczna wielko$¢ recyklingu statkdow w tych
panstwach musi, w ciagu ostatnich 10 lat, stanowi¢ nie mniej niz 3% ich Iacz-
nego tonazu. Szczegély dotyczace obliczania wielkosci recyklingu dla spelnienia
obowigzujacych warunkéw wejscia w zycie konwencji HKC znajdujg sig
w rezolucji MEPC.178(59) oraz w dokumencie MEPC 67/INF.2/Rev.1. Pod
koniec 2020 r. stronami konwencji HKC bylto 15 panstw, w tym Indie, ktére
przystapily jako ostatnie w listopadzie 2019 r. Wymagana do wejécia w zycie
liczba panstw zostala osiggnieta, jednak ich taczny tonaz wynosi jedynie 29,62%
$wiatowego tonazu, co daleko odbiega od wymaganych 40%.

Konwencja HKC ma zastosowanie do wszystkich statkéw™’, z wyjatkiem
okretow wojennych, statkéw o pojemnosci brutto (GT) ponizej 500 jednostek,
statkdw bedacych wlasnoscia panstwowsa lub eksploatowanych przez panstwo
w celach rzagdowych niehandlowych oraz statkéw eksploatowanych wylacznie na
wodach panstwa, pod ktorego banderg statek plywa. Kluczowe elementy
mechanizméw lezacych u podstaw HKC s3 wyrazone w sze$ciu dokumentach,
ktére wymaga konwencja, noszacych angielskie skroty: IHM, SRP, ICIHM,
DASR, SRFP, IRRC.

IHM>' (Inventory of Hazardous Materials) - to Wykaz materialéw niebez-
piecznych. Konwencja wymaga, aby statki byly wyposazone w IHM szczegdtowo

* Polska nie brata udziatu w Konferencji dyplomatycznej paistw, na ktérej przyjeta zostala
konwencja, ani nie ratyfikowata jeszcze HKC. Szerzej na temat celowosci ratyfikacji konwencji
przez Polske patrz M.H. Kozinski, Miedzynarodowa konwencja o bezpiecznym i przyjaznym dla
Srodowiska recyklingu statkéw (SRC 2009), Prace Wydzialu Nawigacyjnego Akademii Morskiej
w Gdyni 2010, Nr 24, s. 49.

% ‘W HKC w artykule 2 ,,statek” definiowany jest jako ,statek dowolnego typu eksploatowany
lub ktéry byl eksploatowany w $rodowisku morskim i obejmuje statki podwodne, jednostki
plywajace, platformy plywajace, platformy samopodnosne, plywajace jednostki magazynowe (FSU
— Floating Storage Units) oraz ptywajace magazyny produkcyjne i jednostki roztadowcze (FPSO -
Floating Production Storage and Offloading Units), w tym statek pozbawiony wyposazenia lub
holowany”.

1 Artykut 8 HKC i prawidlo 5 aneksu do HKC.
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okreslajacy lokalizacje i przyblizone ilo$ci materialéw niebezpiecznych wy-
mienionych w dodatkach nr 1 i 2 do konwencji’>. W przypadku statkow
nowych, tj. zbudowanych po wejsciu w zycie Konwencji, materialy, ktore sa
wymienione w dodatku 1 nie moga by¢ w ogéle uzywane na statku, natomiast
wszelkie materialy wymienione w dodatku 2 i uzyte na statku muszg by¢
pokazane w wykazie IHM. W przypadku statkow istniejacych, tj. zbudowanych
przed wejsciem w zycie konwencji HKC, wymagane jest, aby wszelkie istniejace
wczesniej materialy wymienione w dodatku 1 zostaty pokazane w IHM statku; te
same materialy nie moga by¢ uzywane na statku po 5 latach od wejscia w zycie
Konwencji. Po wejsciu w zycie konwencji HKC statki przeznaczone do
recyklingu beda zobowigzane do posiadania na burcie pelnego (sktadajacego
sie z trzech czgsci) ,Wykazu materialéow niebezpiecznych”, ktory bedzie
specyficzny dla kazdego statku®.

SRP>* (Ship Recycling Plan) - to Plan recyklingu statku. Stocznie recyklingu
w krajach bedacych stronami HKC, przed przystapieniem do recyklingu statku
muszg opracowaé plan oparty na wykazie IHM statku i innych danych
wskazanych w wytycznych MEPC.196(62), okre$lajacy sposéb, w jaki statek
zostanie poddany recyklingowi, w zaleznoéci od jego danych (typu, budowy,
wymiaréw etc.) i wykazu materialow niebezpiecznych. Plan SRP ma
szczegdtowo okreslaé, w jaki sposéb stocznia usunie niebezpieczne materialy
ze statku i jakie $rodki ostroznosci zostang podjete w przypadku sytuacji
niebezpiecznych. SRP jest zwykle zatwierdzany przez wlasciwy organ panstwa
recyklingu™.

>2 Dodatki do Konwencji zawieraja wykaz materiatéw niebezpiecznych, ktérych instalacja lub
stosowanie jest zabronione lub ograniczone w stoczniach budujacych statki, stoczniach
remontowych i na statkach stron konwencji. Nalezy zauwazy¢, ze materialy wymienione w dodat-
ku 1 s3 juz kontrolowane przez inne konwencje miedzynarodowe, takie np. jak SOLAS, AFS lub
Protok6t Montrealski w sprawie substancji zubozajacych warstwe ozonowg (Dz. U. z 1992 r.
Nr 98, poz. 490).

> 7 opracowania przygotowanego przez towarzystwo klasyfikacyjne DNV-GL wynika, ze
jako$¢ sporzadzanych przez przedsiebiorstwa eksperckie wykazow IHM jest bardzo rdzna.
Niektére wykazy IHM sa sporzadzane w oparciu tylko o dokumenty, bez prébek, niektére IHM
opieraja si¢ na prébkach, ale dotycza tylko substancji wymienionych w dodatku nr 1 (azbest, PCB,
TBT i substancje zubozajace warstwe ozonowa oraz PFOS (wymog UE), podczas gdy inne IHM
obejmuja probki materialéw wymienionych zaréwno w dodatku 1, jak i dodatku nr 2 (metale
cigzkie, takie jak: olow, rte¢, szeSciowarto$ciowy chrom, kadm, oraz bromowane srodki
zmniejszajace palnos¢, takie jak: PBB, PBDE, HBCDD (wymdg UE), a takze SCCP, PCN i mate-
rialy radioaktywne). DNV-GL, Ship Recycling: Navigating a complex regulatory Landscape, June
2020 s. 12.

> Artykul 16 HKC i prawidlo 9 aneksu HKC.

> Wtaéciwy organ (Competent Authority z HKC art. 2.3) oznacza organ rzadowy lub organy
rzagdowe wyznaczone przez panstwo czlonkowskie lub panstwo trzecie jako odpowiedzialne za
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ICIHM® (International Certificate on Inventory of Hazardous Materials) - to
Migdzynarodowy certyfikat inwentaryzacji materialéw niebezpiecznych.
Po wejsciu w zycie HKC, statkom, po przeprowadzonym przegladzie wstepnym
lub odnowieniowym, zostanie wydany certyfikat ICTHM przez panstwo bandery
lub wyznaczone przez nie towarzystwo klasyfikacyjne. Celem tego certyfikatu,
ktéry bedzie wazny przez 5 lat i nastepnie odnawiany, jest zapewnienie, aby
materialy niebezpieczne znajdujace si¢ na statku byly na biezaco i w prawidlowy
sposdb wykazywane w dokumencie IHM.

DASR” (Document of Authorization to conduct Ship Recycling) - to
Dokument upowazniajacy do przeprowadzania recyklingu statkéw. DASR ma
by¢ wydany przez wlasciwy organ Panstwa-Strony HKC (Competent Authority),
w ktorym odbywa si¢ recykling, kazdej upowaznionej stoczni w ramach jego
jurysdykcji. DASR ma wymienia¢ wszelkie ograniczenia nalozone na stocznie,
takie np. jak rozmiar lub typ statku oraz ilosci okreslonych materiatow
niebezpiecznych, do przyjecia ktérych stocznia moze si¢ nie kwalifikowa¢. Ten
dokument bedzie wazny przez maksymalnie 5 lat.

SRFP*® (Ship Recycling Facility Plan) - to Plan zakladu recyklingu statkéw.
Stocznie recyklingu zlokalizowane w krajach bedacych stronami HKC maja
dokumentowa¢ w swoim planie SRFP systemy i procesy stoczniowe stuzace
zapewnieniu bezpieczenstwa pracownikéw zatrudnionych w tych zakladach
i ochronie srodowiska.

IRRC™ (International Ready for Recycling Certificate) - to Miedzynarodowy
certyfikat gotowosci do recyklingu. Przed rozpoczeciem recyklingu statku
panstwo bandery statku lub wyznaczone przez nie towarzystwo klasyfikacyjne,
po przeprowadzeniu przegladu koncowego wydaje statkowi certyfikat IRCC.
Przeglad i certyfikat potwierdza, ze statkowy wykaz IHM jest wazny, ze Plan
recyklingu statku (SRP) jest oparty na wykazie IHM statku oraz Ze wybrana
stocznia recyklingowa jest stocznig autoryzowana (posiada wazny DASR).

Do innych istotnych elementéw funkcjonalnych HKC naleza: obowigzek
powiadomienia przez stoczni¢ zlomowa wiasciwego organu panstwa, w ktéorym
znajduje si¢ stocznia, o rozpoczeciu recyklingu; obowigzek powiadomienia przez
stoczni¢ wlasciwego organu i panstwa bandery o zakonczeniu recyklingu; prawo
do przeprowadzenia kontroli Panistwa portu przez wladze panstwa nadbrzeznego;
mozliwo$¢ poddania statku ptywajacego pod banderg panstwa niebedacego strong
konwencji recyklingowi w stoczni w panstwie bedacym strong, o ile statek ten

zaklady recyklingu statkéw na okre§lonym obszarze geograficznym lub w obszarze wiedzy
specjalistycznej, w odniesieniu do wszystkich operacji w ramach jurysdykeji tego panstwa.

> Artykul 8 HKC i prawidlo 10 aneksu do HKC.

*7 Artykul 6 HKC i prawidlo 16 aneksu do HKC.

> Artykut 8 HKC i prawidlo 18 aneksu do HKC.

% Artykut 8 HKC i prawidlo 11 aneksu do HKC.
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spelnia wymagania dotyczace IHM, oraz zakaz poddania statku pltywajacego pod
banderg panstwa strony recyklingowi w stoczni w panstwie trzecim.

Najwazniejszym jednak elementem, a zarazem motywem, ktéry przyswiecal
powstaniu Konwengji, jest deklaracja z art. 1 HKC stanowigca zobowigzanie
panstw-stron do wykonywania w pelni jej postanowienn w celu zapobiegania,
zmniejszania, minimalizowania oraz w mozliwym zakresie eliminowania
wypadkow, obrazen i innych niekorzystnych skutkéw dla zdrowia ludzkiego
i $rodowiska, powodowanych przez recykling statkow, a takze zwigkszenie
bezpieczenstwa statku, ochrony zdrowia ludzi i §rodowiska przez caly okres
eksploatacji statku.

2.3. PRAWO UNII EUROPEJSKIE]

Europejska Wspolnota Gospodarcza wdrozyta do prawa europejskiego
Konwencje Bazylejska w lutym 1993 r.°>. W 2006 r. Unia Europejska zastapita
wczesniejsze regulacje rozporzadzeniem nr 1013/2006 w sprawie przemieszcza-
nia odpadéw®’. Rozporzadzenie to wdrozyto poprawke z Konwencji Bazylejskiej
zakazujaca (Ban Amendment) eksportu odpadéw niebezpiecznych z panstw
czlonkowskich Unii Europejskiej do krajow rozwijajacych sie¢ (tj. tych spoza
OECD).

Egzekwujac poprawke zakazujaca, rozporzadzenie w sprawie przemieszcza-
nia odpadéw uznaje za nielegalny recykling w Bangladeszu, Chinach, Indiach
lub Pakistanie kazdego statku, ktory rozpoczal ostatnig podréz z portu Unii
Europejskiej (tj. z ,panstwa wysytki®®* znajdujacego sie¢ w UE, niezaleznie od
bandery statku). W rzeczywistoéci te cztery kraje spoza OECD poddaja
recyklingowi okolo 95% $wiatowego tonazu. Badanie przeprowadzone przez
Komisje Europejska w 2011 r. wykazalo, Ze co najmniej 91% statkéw objetych
zakresem rozporzadzenia ignorowato lub obchodzilo jego wymagania®. To
sktonitlo Komisje Europejska w 2012 r. do opracowania nowego europejskiego
rozporzadzenia w sprawie recyklingu statkow.

Aby ulatwi¢ panstwom czlonkowskim Unii Europejskiej decyzje o ratyfikacji
konwencji HKC Parlament Europejski i Rada (UE) wydaly w 2013 r. rozpo-

0 Rozporzadzenie Rady (EWG) Nr 259/93 z dnia 1 lutego 1993 r. w sprawie nadzoru i kon-
troli przesytania odpadéw w obrebie, do Wspdlnoty Europejskiej oraz poza jej obszar (Dz. Urz.
WE L 30 z 06.02.1993, str. 1).

¢! Rozporzadzenie (WE) Nr 1013/2006 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 14 czerwca
2006 r. w sprawie przemieszczania odpadéw (Dz. Urz. UE L 190 z 12.07.2006, str. 1).

2 Zgodnie z art. 2 pkt 22 rozporzadzenia 1013/2006 ,panstwo wysytki” oznacza kazde
panstwo, z ktorego przemieszczanie rozpoczeto si¢ lub ma si¢ rozpoczaé. ,Przemieszczanie”
natomiast definiowane jest jako transport odpadéw przeznaczonych do odzysku lub unieszkodli-
wienia.

%3 N. Mikelis, op. cit., s. 227.
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rzadzenie Nr 1257 w sprawie recyklingu statkéw®*. Rozporzadzenie przenosi do
prawa unijnego wszystkie istotne postanowienia z aneksu do konwencji HKC.
Jego gtéwnym celem jest zapobieganie wypadkom, urazom i innemu szkodli-
wemu wplywowi na zdrowie ludzkie i srodowisko powstajagcemu na skutek
recyklingu statkow oraz ich ograniczenie, minimalizacja i - w stopniu, w jakim
jest to wykonalne - wyeliminowanie. Celem rozporzadzenia jest takze
zwiekszenie bezpieczenstwa, ochrony zdrowia ludzkiego i srodowiska morskiego
Unii na kazdym etapie cyklu zycia statku, w szczegdlnosci dla zapewnienia, aby
niebezpieczne odpady z recyklingu statkéw podlegaly racjonalnemu ekologicz-
nie gospodarowaniu. Rozporzadzenie stosuje si¢ do statkéw podnoszacych
bandere panstwa czlonkowskiego Unii, ale takze, w pewnym zakresie, do stat-
kéw podnoszacych bandere panstw trzecich, wpltywajacych do portu lub na
kotwicowisko panstwa czlonkowskiego. Jego przepisy weszly w wiekszosci
w zycie 31 grudnia 2018 r. Wyjatek stanowia przepisy dotyczace posiadania na
statku istniejagcym (tzn. bedacym w eksploatacji, a nie takim, ktéry bedzie
w budowie gdy Konwencja wejdzie w zycie) wykazu materialéw niebezpiecz-
nych (IHM), ktére zaczng obowigzywac od 31 grudnia 2020 r.

Rozporzadzenie 1257/2013 powiela standardy i mechanizmy Konwencji
HKC, a nawet wymaga wdrozenia wytycznych, ktére zostaly opracowane przez
IMO dla HKC. W punkcie 5 preambuly do rozporzadzenia mozna nawet
wyczytad, iz celem niniejszego rozporzadzenia jest ulatwienie szybkiej ratyfikacji
konwencji z Hongkongu zaréwno w Unii, jak i w panstwach trzecich przez
stosowanie proporcjonalnych kontroli statkow i zakladéw recyklingu statkow
(stocznie ztomowe) w oparciu o te konwencje. Istniejg jednak dwa godne uwagi
obszary, w ktorych rozporzadzenie europejskie rézni si¢ od HKC. Pierwszy, to
sposéb, w jaki stocznie zlomowe sa dopuszczane (autoryzowane) do pro-
wadzenia recyklingu, a drugi to okreslenie dwoch dodatkowych materiatow
niebezpiecznych, ktdre muszg by¢ kontrolowane na statkach ptywajacych pod
banderg panstwa UE.

W przypadku stoczni znajdujacych sie w krajach Unii Europejskiej
rozporzadzenie naklada na kazde panstwo cztonkowskie obowiazek egzekwo-
wania wymogow rozporzadzenia i wydawania zezwolen na eksploatacje stoczni
znajdujacych sie w jego jurysdykeji. Z drugiej strony, poniewaz rozporzadzenie
nie jest konwencja migdzynarodows, to UE nie ma uprawnien do egzekwowania
swoich wymogéw w stosunku do stoczni znajdujacych sie¢ poza UE, ani nie
moze oczekiwaé, ze administracje panstw spoza UE zgodza si¢ lub nakaza
stoczniom bedacym pod ich jurysdykcja, aby funkcjonowaly zgodnie
z rozporzadzeniem unijnym. Z tego powodu stocznie zlokalizowane poza Unig

% Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1257/2013 z dnia 20 listopada
2013 r. w sprawie recyklingu statkéw oraz zmieniajace rozporzadzenie (WE) nr 1013/2006 i dyrek-
tywe 2009/16/WE (Dz. Urz. UE L 330 z 10.12.2013, str. 1).
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Europejska, ktére chcg znalez¢ si¢ w ,,Europejskim wykazie zakladéw recyklingu
statkéw”®>, maja obowigzek wystapienia z takim wnioskiem do Komisji Euro-
pejskiej, przedstawiajac dowod spelnienia wymagan zawartych w rozporzadze-
niu, wraz z certyfikatem wydanym przez ,niezaleznego weryfikatora”, ktory
przeprowadzil inspekcje obiektu. Ponadto stocznie musza zaakceptowaé
mozliwo$¢ poddania si¢ kontroli na miejscu przez Komisje Europejska lub jej
przedstawicieli®®,

Druga réznica miedzy HKC a Rozporzadzeniem 1257/2013 polega na tym, ze
to ostatnie obejmuje dwa dodatkowe materialy niebezpieczne, ktdre trzeba
bedzie kontrolowa¢ na statkach ptywajacych pod banderg UE. Pierwszy z tych
materiatéw znajduje si¢ w Zataczniku I do rozporzadzenia® i jest juz zakazany
w prawie Unii Europejskiej. Chodzi tu o kwas perfluorooktanosulfonowy
(PFOS) i jego pochodne, ktéry ma gtéwne zastosowanie w niektérych piankach
przeciwpozarowych na statkach. Drugi material jest wskazany w Zalaczniku II
do rozporzadzenia i jest to bromowany srodek zmniejszajacy palno$¢ (HBCDD),
ktéry ma gléwne zastosowanie na statkach we wzbogaconym polistyrenie
uzywanym do izolacji kriogenicznej, np. zbiornikéw na skroplony gaz, ale takze
w chlodniach.

Jak wspomniano wcze$niej przepisy rozporzadzenia 1257/2013 nie weszly
w zycie natychmiast po jego ogloszeniu, a w rozporzadzeniu okreslono
harmonogram jego zastosowania, zgodnie z ktérym pierwsza wersja euro-
pejskiego wykazu zakladéw recyklingu statkéw miata by¢ opublikowana nie
pdzniej niz 31 grudnia 2016 r. Komisja opublikowata pod koniec 2016 r. swoja
pierwsza liste, ktora obejmowata 18 stoczni w 10 panstwach cztonkowskich UE
o maksymalnej rocznej zdolnosci recyklingu 303 065 LDT®*. W maju 2018 r.
Komisja zaktualizowala swoj pierwszy wykaz®, zwiekszajac w ten sposéb taczng
liczbe zatwierdzonych stoczni w UE do 21 obiektéw o maksymalnej rocznej
zdolnosci recyklingu 329 917 LDT (z czego 86 815 LDT odpowiada trzem
stoczniom brytyjskim, ktore stracily aprobate w wyniku Brexitu w marcu
2019 1.)’°. W styczniu 2020 r. Komisja opublikowata nowy wykaz zaktadow

% Europejski wykaz zakladéw recyklingu statkéw sporzadza Komisja na podstawie art. 16
rozporzadzenia 1257/2013.

% Wiecej na ten temat patrz art. 15 rozporzadzenia 1257/2013.

7 Treé¢ Zalacznikéw (Annexes) 1 i I do rozporzadzenia 1257/2013 odpowiada treéci
Dodatkéw (Appendices) 1 i 2 z Konwencji HKC (z wyzej oméwionymi zmianami).

%8 LDT (Light Displacement Tonage) to wypornoé¢ statku pustego wyrazona w tonach. Wiecej
na ten temat w rozdziale 3 artykulu omawiajacym meandry sprzedazy statku na zlom.

% Decyzja Wykonawcza Komisji (UE) 2018/684 z dnia 4 maja 2018 r. zmieniajgca decyzje
wykonawcza (UE) 2016/2323 ustanawiajaca europejski wykaz zakladow recyklingu statkow
zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1257/2013 (Dz. Urz. UE
L 116 z 07.05.2018, str. 47).

70 N. Mikelis, op. cit., s. 237.
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recyklingu statkéw’", ktéry obejmuje 34 stocznie europejskie i 7 zaktadéw poza
unijnych (6 tureckich i jeden z USA). Do kwietnia 2020 r. do Komisji zgloszono
37 wnioskéw o wpisanie na liste stoczni z panstw trzecich: 4 z Chin, 2 z USA, 11
z Turgji i 20 z Indii. Wnioski te nadal s3 rozpatrywane’?.

Efektem wykonania przepisow UE w sprawie recyklingu statkow jest to, ze
statki plywajace pod banderg panstwa unijnego powinny posiada¢ wykaz mate-
rialéw niebezpiecznych, podlega¢ przegladom, by¢ certyfikowane i poddane
recyklingowi, zgodnie z nowym rozporzadzeniem, poczawszy od wcze$niejszej
z dwdch nastepujacych dat: a) 6 miesiecy po tym jak stocznie umieszczone
w europejskim wykazie zakladéw recyklingu statkéw osiagng faczng zdolnos¢
recyklingu 2,5 miliona LDT lub b) 31 grudnia 2018 r. Do konica 2018 r. panstwa
unijne nie wydaly tylu zezwolen swoim stoczniom, aby wpisa¢ je do wykazu
i spetnity one warunek sumarycznej zdolnosci recyklingu, zatem rozporzadzenie
zaczelo by¢ stosowane w tym zakresie dopiero od 31 grudnia 2018 r.

Od tej daty statki pod banderg panstwa UE zostaly wylaczone z zakresu
europejskiego rozporzadzenia w sprawie przemieszczania odpadéw 1013/
20067, podczas gdy statki ptywajace pod bandera nieunijng wypltywajace z por-
tow Unii Europejskiej i przeznaczone do recyklingu nadal podlegaja
rozporzadzeniu 1013/2006, ktére zabrania ich ,przemieszczenia” do krajow
rozwijajacych sie. Ponadto od 31 grudnia 2020 r. wszystkie statki odwiedzajace
porty Unii Europejskiej, niezaleznie od ich bandery, beda musialy posiada¢ na
burcie wykaz materiatéw niebezpiecznych (IHM)”*. Ponizej pokazano pierwsza
strone wykazu materialéw niebezpiecznych statku Green Cooler podnoszacego
bandere Bahamow.

Poniewaz konwencja HKC nie bedzie jeszcze do tego czasu obowigzywac,
statki beda otrzymywa¢ od swoich administracji morskich (Flag States) albo
»$wiadectwo inwentaryzacji materialdéw niebezpiecznych” (statki unijne), albo
,zaswiadczenie o zgodnosci” (statki podnoszace bandere panstwa trzeciego)’,
a nie przewidziany przez konwencje Miedzynarodowy certyfikat inwentaryzacji
materialow niebezpiecznych (International Certificate on Inventory of Hazar-
dous Materials). Kopie takiego ,zaswiadczenia o zgodnosci” (Statement of
Compliance) dla statku pod Banderg Bahamoéw pokazano dalej.

7! Decyzja Wykonawcza Komisji (UE) 2020/95 z dnia 22 stycznia 2020 r. zmieniajaca decyzje
wykonawcza (UE) 2016/2323 ustanawiajaca europejski wykaz zakladow recyklingu statkéw
zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1257/2013 (Dz. Urz. UE
L 18 z 23.01.2020, str. 6).

2 DNV-GL, Ship Recycling: Navigating a complex regulatory landscape, June 2020, s. 4.

7> Rozporzadzenie (WE) Nr 1013/2006 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 14 czerwca
2006 r. w sprawie przemieszczania odpadéw (Dz. Urz. UE L 190. z 12.07.2006, str. 1).

7* Art. 5 ust. 2 akapit pierwszy i trzeci oraz art. 12 ust 1 i 8 rozporzadzenia 1257/2013.

75 Art. 9 i 12 rozporzadzenia 1257/2013.
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Warto na koniec zauwazy¢, ze w rozporzadzeniu 1257/2013 znajduje si¢ kilka
nieprecyzyjnych i niejednoznacznych sformulowan, takich jak wymog aby
stocznie ztomowe prowadzity prace z ,,wybudowanych struktur” (art. 13 ust. 1
lit. ¢), wymaganie, ze aby znalez¢ si¢ w europejskim wykazie zakltadow
recyklingu stocznia ztomowa musi ,kontrolowa¢ wszelkiego rodzaju wycieki,
w szczegdlnosci w strefach miedzyptywowych” (art. 13 ust. 1 lit. f) oraz zapewni¢
»prowadzenie prac z materialami niebezpiecznymi i odpadami wytwarzanymi
podczas procesu recyklingu statkow jedynie na nieprzepuszczalnych podlozach
ze skutecznymi systemami odwadniajacymi” (art. 13 ust. 1 lit. g (i)).
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STATEMENT OF COMPLIANCE ON
INVENTORY OF HAZARDOUS MATERIALS

No GDANLLU20200127142808
This statement shall be supplemented by Part I of the Inventory of Hazardous Materials

Issued under the provisions of the Hong Kong International Convention for the Safe and
Envi ly Sound Recycling of Ships, 2009 (hereinafter referred 1o as "the Convention™)

by BUREAU VERITAS
Name of Ship Distinctive Number Gross
or Letters Port of Registry Tonnage IMO Number
BV Mo : 37587TH
GREEN COOLER CAXJ4 NASSAU 5084 BB0M543

MName and address of shipowner: GREEN SHIPPING AS, Bradbenken 1 5003 , Norway

IMO registered owner identification number: 5151922

IMO company identification number: 5567872

Date of Construction:
- Date of building contract: =
- Daate on which keel was laid or ship was at a similar stage of construction: 30 Sep 1958
- Date of delivery: 20 Mar 1990

Particalars of Part I of the Inventory of Hazardous Materials

Part | of the Inventory of Hazardous Materials identification/verification number ;

GDADN201915009
Note; Part | of the Inventory of Hazardous Materials, as required by regulation 5 of the Annex to the Convention, is an
essential part of the International Certificate on Inventory of Hazardous Materials and must always accompany the
International Certificate on Inventory of Hazardous Materials. Part | of the Inventory of Hazardous Materials should be
compiled on the basis of the standard format shown in the guidelines developed by the Organization.

THIS IS TO CERTIFY:

1. That the ship has been surveyed in accordance with regulation 10 of the Annex to the Convention; and
2. That the survey shows that Part [ of the Inventory of H dous Materials fully lies with the i
of the Convention.

Completion date of the survey on which this Statement is based : 22/01/2020
This Statement is valid until 21 January 2025
Issued at Gdansk , Poland , on the 22 January 2020

Ja28.

BUREAU

NE E360 - Page 1/1

Chociaz przepisy rozporzadzenia unijnego sg bardzo podobne do postanowien
z Konwencji HKC, to jednak powyzsze wymagania nie pochodza z tekstu
konwengji. Interpretacja znaczenia tych sformutowan nalezy do Komisji Euro-
pejskiej, ktora rozpatruje wnioski zaktadéw recyklingu, w tym stoczni zlomowych
z panstw trzecich, o wpisanie ich do europejskiego wykazu. Specjalisci z zakresu
recyklingu na $wiecie zauwazajy, ze chociaz wymagania te moga wydawac si¢
niekontrowersyjne i rozsadne, to wydaje si¢, ze mozna je wykorzysta¢ do
uzasadnienia zakazu wprowadzania statkéw na plaze celem ich rozbiorki’®,

76 N. Mikelis, op. cit., s. 235. Warto tez za autorem doda¢, ze podczas konsultacji nad tekstem
rozporzadzenia 1257/2013 przedstawicielom Rady Europejskiej udato sie¢ odrzuci¢ proponowany
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3. SPRZEDAZ STATKU NA ZLOM.
OBOWIAZKI ARMATORA WYNIKAJACE Z KONWENC]I HKC.

W praktyce obrotu wtladciciel statku nie zawiera umowy sprzedazy
bezposrednio ze stocznig ztomowa. Zawiera jg z posrednikiem, ktory podejmuje
sie kupna statku, przekazania go do stoczni ztomowej, nadzorowania procesu
recyklingu i przekazania wlascicielowi informacji o zakonczeniu recyklingu
(wymaganej przez prawidlo 25 aneksu do HKC). Jednym z najwigkszych tego
typu podmiotéw jest Global Marketing Systems Inc. (GMS)”’.

Statki sprzedawane s z reguly ,na wage”, tzn. brana pod uwage jest masa
pustego statku (lightship), ale strony moga si¢ umowi¢, ze za niektére elementy
wyposazenia statku, a takze paliwo i oleje kupujacy zaplaci osobno. Prawie
wszystkie transakcje kupna - sprzedazy dotyczace statkdw przeznaczonych do
recyklingu s3 wyceniane w dolarach amerykanskich (USD) za tone dluga”
»statku pustego”. Statek pusty, a konkretnie wyrazona w tonach wypornos¢
statku pustego (Light Displacement Tonage — LDT), to wypornos¢ statku bez
tadunku, bez paliwa i olejéow smarnych silnika gléwnego i silnikéw pomocni-
czych, bez lub z olejem hydraulicznym znajdujacym si¢ w ukladach hydraulicz-
nych i wodg potrzebna do napelnienia kottéw statkowych. Statek pusty nie
obejmuje zalogi, pasazeréw, zapasow, paliwa, balastu, wody pitnej, farb,
fadunku, plynéw i statych statkowych oraz wszystkich innych elementéw, ktére
nie s3 przymocowane do statku. LDT’® ma znaczenie w transakcjach recyklingu
statkow, poniewaz stanowi podstawe do oszacowania wagi stali na statku
i przyblizonych ilosci roznych innych materiatéw majacych wartos¢ handlowas,

przez Parlament Europejski tekst, ktdry zakazywat ztomowania statkéw metoda wprowadzenia ich
na brzeg (beaching). Ponadto autor wskazuje, ze wspomniana wczesniej NGO Shipbreaking
Platform od poczatku swojego istnienia prowadzac kampanie na rzecz zakazu stosowania tej
metody i zaprzestania recyklingu statkéw w Azji Poludniowej, sprzeciwiala sie uchwaleniu HKC,
gltéwnie dlatego, ze Konwencja nie zakazuje tej metody recyklingu statkéw. Organizacja ta
réwniez sprzeciwiala si¢ opracowaniu rozporzadzenia unijnego w sprawie recyklingu statkow
(1257/2013), poniewaz postrzegala to jako poniesienie przez Unie Europejska fiaska w stosowaniu
Konwencji bazylejskiej i zwiazanego z nig rozporzadzenia w sprawie przemieszczania odpadéw
(1013/2006). Od czasu przyjecia nowego rozporzadzenia w 2013 r. NGO Shipbreaking Platform
naciska na Komisj¢ Europejska, aby ta interpretowala przepisy rozporzadzenia 1257/2013, jako
zakazujace metody beaching.

77 www.gmsinc.net/gms_new.

78 Tona diuga (long ton) = 1,016 tony metrycznej.

7 LDT definiowana jest w rozporzadzeniu 1257/2013 jako ,tony masy statku pustego
(LDT)”, ktdre oznaczajg mase statku wyrazong w tonach bez fadunku, paliwa, oleju smarnego
w zbiornikach magazynowych, wody balastowej, wody stodkiej i wody zasilajacej, zuzywalnych
zapasOw, jak rowniez pasazeréw i zalogi wraz z ich bagazem i jest sumg masy kadluba, kon-
strukgji, maszyn, wyposazenia oraz urzadzen statku.
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nalezacych do statku, ktére mozna uzyska¢ w procesie recyklingu statku.

Armator (wladciciel) statku, ktory rozwaza sprzedaz statku do recyklingu,
zwykle kontaktuje si¢ z brokerem specjalizujacym si¢ w recyklingu statkéw.
Nastepnie broker oferuje statek réznym podmiotom specjalizujacym sig
w handlu statkami wycofanymi z eksploatacji, takim np. jak wyzej wspomniany
GMS lub Sicaro Group Corp. z Saint Kitts & Navis. Broker reprezentuje
i doradza armatorowi (sprzedajacemu) podczas negocjacji prowadzacych do
zawarcia porozumienia zwanego Memorandum of Agreement (MoA). Po sfinali-
zowaniu sprzedazy broker otrzymuje od sprzedajacego prowizje za swoje ustugi,
ktéra zwykle stanowi ustalony procent wartosci zamowienia (standard bran-
zowy to 1%).

Srednia cena za 1 tone statku przeznaczonego na ztom wynosi obecnie okoto
350 USD®!. Ceny statkéw roznig sie w zaleznosci od typu statku®, ale gtéwnie
zalezg od tego, gdzie znajduje si¢ stocznia ztomowa. Te réznice sg niewielkie
pomiedzy panstwami Azji poludniowo-wschodniej, ale znaczne w stosunku
do Turcji i Chin. W pierwszym kwartale 2018 r. dla Bangladeszu, Pakistanu
i Indii wynosily one od 440 do 465 USD za jedng tone LDT, natomiast
w trzecim kwartale 2020 r. ceny spadly do 320 - 370 USD za tone. Ceny w Turcji
s3 nizsze 1 wynosily w 2018 r. od 295 do 305 USD za tong, a w 2020 r. od 195 do
215 USD za tong. Stocznie chinskie oferowaly na poczatku 2018 r. od 210 do 230
USD za LDT, a wigc ponad dwukrotnie mniej niz stocznie panstw Azji potud-
niowo-wschodniej®’. W 2020 r. Chiny nie przyjmowaty zaméwien na recykling
obcych statkow.

Prawie wszystkie statki handlowe s3 sprzedawane do recyklingu za posred-
nictwem podmiotéw, ktére kupuja statki za gotéwke (cash buyers)®, a nastepnie
sprzedaja je z zyskiem stoczni zajmujacej si¢ recyklingiem, ktéra zwykle ptaci
bankowym listem kredytowym. Kupujacy przejmuje wlasnos¢ statku, aczkol-
wiek na ograniczony czas. Kupcy placacy gotowka za statki sg integralna czescia
branzy morskiej. Zapewniaja armatorowi niezbedne ustugi w postaci wiedzy
o wyspecjalizowanym i trudnym rynku, redukcje ryzyka, platnos¢ gotowka
znacznej zaliczki w momencie podpisania porozumienia MoA (,,Deposit”
w formularzach DEMOLISHCON i RECYCLECON, o ktérych mowa dalej)

80 N. Mikelis, op. cit., s. 220.

81 Dla poréwnania, za ztomowane w 1936 r. dwa brytyjskie statki pasazerskie Mauretania
i Olympic zaptacono odpowiednio 78 000 i 100 000 funtéw, co dawalo $rednio nieco ponad 2 fun-
ty za tone. Zrédlo: Shipping Wonders of the World, The Shipbreaking Industry, https://www.
shippingwondersoftheworld.com/shipbreaking.html (dostep: 06.12.2020).

82 Masowce sg tanisze niz kontenerowce, te za$ s tanisze niz zbiornikowce.

8 Zrédta: GMS Weekly (https://hellenicshippingnews.com/gms-week-12-peak-reached/) -
dane z 2018 r. oraz GMS Leadership (https://hellenicshippingnews.com/gms-week-42-settling-
-down/) - dane z 2020 r. (dostep do danych: 19.11.2020 r.).

84 N. Mikelis, op. cit., s. 220.
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oraz reszte gotowki (w przeciwienstwie do zwyktych w tego typu transakcjach
platnosci akredytywa) przy odbiorze statku. Ponizej pokazano fragment umowy
sprzedazy statku Green Music.

Transakcja kupna-sprzedazy zostaje zrealizowana wraz z zaplata brakujacej
kwoty zakupu armatorowi i podpisaniem dokumentu Protocol of Delivery and
Acceptance (PoDA) pomiedzy armatorem i kupujgcym.

W wigkszosci przypadkéw przekazanie statku kupujagcemu odbywa si¢ na
kotwicowisku stoczni recyklingowej lub, rzadziej, w uzgodnionym porcie lub na
kotwicowisku w innym kraju niz ten, w ktérym funkcjonuje zaktad recyklingu.
W kazdym przypadku armator musi wyrejestrowa¢ statek i uzyskac zaswiad-
czenie od wladz panstwa bandery potwierdzajace, ze statek zostal wykreslony
z jego rejestru i nie ma zaleglej hipoteki. Jezeli umowa sprzedazy stanowi, ze
statek jest dostarczony na kotwicowisko zakladu recyklingu, nabywca statku
(cash buyer) nie musi ponownie rejestrowaé statku ani uzyskiwaé¢ nowych
certyfikatow dla statku od panstwa bandery, poniewaz podréz z kotwicowiska
do stoczni ztomowej jest krotka i przebiega po wodach panstwa, na ktérego
terytorium znajduje si¢ stocznia. Z drugiej strony, gdy statek jest zgodnie
z umowg dostarczany kupujacemu do okreslonego miejsca lub portu w panstwie
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innym niz panstwo, w ktérym znajduje si¢ stocznia zlomowa, to przed
wyruszeniem w podréz miedzynarodowa do miejsca recyklingu kupujacy musi
obsadzi¢ statek zaloga, zarejestrowac go ponownie w panstwie bandery, uzyskaé
wazne niezbedne certyfikaty i ubezpieczy¢ go na czas trwania podrézy do
miejsca przekazania. Kilka otwartych rejestrow ulatwia takie krdtkoterminowe
rejestracje i z tego powodu statystyki recyklingu statkow wedlug kraju rejestracji
zwykle pokazujg nieproporcjonalng liczbe statkéw poddanych recyklingowi dla
tych bander w poréwnaniu z ich flotg statkéw w eksploatacji®.

Warunkiem przyjecia statku przez stocznie do zlomowania jest posiadanie
przez statek wykazu materialow niebezpiecznych, o ktéorym mowa i w roz-
porzadzeniu 1257/2013 i w prawidle 5 aneksu do Konwencji HKC (Inventory of
Hazardous Materials - THM)®, dlatego whasciciel (armator) statku jeszcze przed
zawarciem umowy sprzedazy statku na zlom powinien zleci¢ sporzadzenie dla
statku wykazu IHM. Wykazy takie przygotowuja wyspecjalizowane certyfiko-
wane przedsiebiorstwa, opierajac sie na Wytycznych zawartych w rezolucji
MEPC.269(68)".

Umowy sprzedazy statku w celu recyklingu, zawierane zwykle na formularzach
umownych, takich na przyklad, jak BIMCO RECYCLECON (Standard Contract
for the Sale of Vessels for Green Recycling), nakladaja na sprzedajacego (wlasciciela
statku) obowigzek dostarczenia kupujacemu I cze$ci IHM (zawierajacej spis
materialéw niebezpiecznych jakie s3 na statku) zaraz po zawarciu umowy
sprzedazy oraz czes¢ II i III wykazu IHM (ktére zawieraja wykazy znajdujacych
si¢ na statku produktéw potencjalnie niebezpiecznych, takich jak oleje, farby,
smary, gazy — cze$¢ II, lub wyposazenia i zapasow statkowych potencjalnie
niebezpiecznych, takich jak osprzet elektryczny i elektroniczny, o$wietleniowy
i wyposazenie kabin - cze$¢ III) na przyjscie statku do miejsca przekazania go
kupujacemu (place of delivery), ktérym - jak juz wczeéniej powiedziano — jest
zwykle kotwicowisko w poblizu stoczni zlomowe;.

Wrhasciciele statkow sg lub powinni by¢ odpowiedzialni za standardy, zgodnie
z ktérymi ich statki s3 poddawane recyklingowi. Jednak zbycie statku konczacego
swoja eksploatacje wiagze si¢ z przeniesieniem prawa wlasnodci, najpierw
z armatora (a dokladniej z wlasciciela statku) na kupujacego za gotdwke,

85 N. Mikelis, ibidem.

% Obowigzek posiadania wykazu materialéw niebezpiecznych, o ktérym mowa i w roz-
porzadzeniu i w prawidle 5 aneksu do HKC jest jednym z kluczowych postanowien tej konwencji.

87 Opracowanie zawierajace Wykaz materialéw niebezpiecznych dla konkretnego statku jest
zwykle kilkuset stronicowym dokumentem zawierajagcym opis statku, informacje o materiatach
niebezpiecznych na nim si¢ znajdujacych, ich iloéci i polozenie na statku (w tym szkice i zdjecia),
zalecenia dla zalogi, certyfikaty laboratoryjne pobranych prébek oraz §wiadectwa uwiarygadnia-
jace profesjonalizm podmiotu dokonujacego inspekcji na statku i przygotowujacego Wykaz
(zwykle jest to potwierdzenie towarzystwa klasyfikacyjnego).
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a nastepnie z kupujacego na przedsigbiorstwo recyklingowe. Z chwilg przeniesienia
wlasnosci stary wlasciciel statku przestaje czerpa¢ korzysci ze statku oraz przestaje
mie¢ obowigzki wynikajace z posiadania statku (niezaleznie od tego, czy statek jest
sprzedawany w celu recyklingu, czy do dalszej eksploatacji). Dlatego nierealis-
tyczne jest oczekiwanie, ze armatorzy beda prawnie odpowiedzialni za to, co stanie
sie po sprzedazy ich statku, chyba ze sprzedajacy (armator) naruszy prawo przez
sposob, w jaki sprzedaje swoj statek. Uwaza sie, ze tak bedzie w przypadku nowego
rozporzadzenia Unii Europejskiej w sprawie recyklingu statkéw (1257/2013), ktore
zabrania statkom plywajacym pod bandera europejska recyklingu w stoczniach,
ktore nie s uwzglednione w europejskim wykazie zakladéw recyklingu®®. Jednak
nawet w tym przypadku - poniewaz wiasciciele statkéw nie sprzedaja swoich
statkow bezposrednio stoczniom - moze pojawi¢ si¢ powazna watpliwo$¢, czy
sprzedaz statku pod banderg unijng za posrednictwem kupujacego i poddanie
recyklingowi poza zakresem rozporzadzenia unijnego moze stanowi¢ naruszenie
prawa. Dzieje si¢ tak, poniewaz w momencie przeniesienia wlasnosci na
kupujacego statek musi zosta¢ wyrejestrowany z europejskiego rejestru,
a pozniejsza sprzedaz do ,niezatwierdzonej” przez Komisje stoczni mialaby
miejsce poza zakresem rozporzadzenia unijnego.

Nawet gdyby sady europejskie zdecydowaly w przyszlosci, ze armator
sprzedajacy statek pod bandera panstwa unijnego moze zosta¢ pociagniety do
odpowiedzialnosci za dzialania nowego wiasciciela, tj. kupujacego za gotéwke,
to armator nadal bedzie mial droge ucieczki przez zmiane bandery swojego
statku przed sprzedaza do recyklingu, tak aby statek nie byl objety zakresem
rozporzadzenia unijnego. Z powyzszych rozwazan wynika, ze przynajmniej
obecnie nie mozna obarczaé¢ armatorow (wlascicieli statkow) zadng odpowie-
dzialno$cia prawng za sposob, w jaki poddaja oni recyklingowi swoje statki.

Niezaleznie od odpowiedzialnoséci prawnej i moralnej, istnieje obecnie inny
rodzaj odpowiedzialnos$ci, ktdry zyskuje na coraz wigkszej popularnosci. Jest to
spoleczna odpowiedzialnos¢ biznesu (corporate social responsibility — CSR),
ktéra w rzeczywistosci jest podejsciem biznesowym polegajacym na dobrowol-
nym wzieciu odpowiedzialnosci za wplyw przedsigbiorstwa na srodowisko
i dobro spotfeczne. CSR dotyczy dziatan, ktére wykraczajg poza to, co moze by¢
wymagane przez przepisy. Gléwna korzyscig wynikajaca z wilaczenia CSR do
zasad i procedur przedsiebiorstwa jest przewaga marketingowa wsrod jego
klientow i szerzej ujmujac - spolecznosci. To moze wyjasnia¢, dlaczego
wigkszos¢ przedsiebiorstw zeglugowych, ktdre przyjety CSR, to spotki notowane
na gieldzie lub przedsigbiorstwa, ktore lub ktérych klienci sa bezposrednio
narazeni na naciski opinii publicznej®.

8 N. Mikelis, op. cit., s. 239.
89 N. Mikelis, op. cit., s. 240.



Ztomowanie statkéw morskich (cz. 1) 49

CSR to jedyny rodzaj odpowiedzialnosci, ktéry moze zmotywowa¢ armatora
do zastanowienia si¢ i wybrania najbardziej odpowiedniej stoczni recyklingowej
dla jego statku wycofywanego z eksploatacji. Nie jest tylko teoria, ale obraz tego,
co dzialo si¢ na rynku w ciaggu ostatnich kilku lat, bioragc pod uwage niewielka
liczbe znanych i wplywowych przedsigbiorstw zeglugowych, ktérym udalo sie
stworzy¢ dwupoziomowy rynek miedzy ,normalnym” recyklingiem, a odpowie-
dzialnym (lub ,zielonym”) recyklingiem™.

4. FORMULARZE UMOW ZEOMOWANIA STATKOW

W praktyce obrotu morskiego funkcjonuja dwa wzory uméw sprzedazy
statku w celu ztomowania: DEMOLISHCON i RECYCLECON. Oba zostaly
przygotowane przez Komisje Dokumentacyjng BIMCO.

4.1. FORMULARZ DEMOLISHCON

DEMOLISHCON to standardowa umowa’' sprzedazy statkéw do rozbiérki
i recyklingu. Pierwsza wersja umowy DEMOLISHCON pochodzi z 2001 r.
Formularz ten zostal zalecony do stosowania przez IMO w rezolucji A.962(23)
z 2004 1.°%, w sekcji 9.2.2 (Implementation), a wiec jeszcze przed uchwaleniem
konwencji HKC. Obecnie stosowane wzorce pochodza wlasnie z 2004 r.
i powoluja si¢ w swojej preambule na t¢ rezolucje IMO. W preambule formu-
larza strony umowy o$wiadczaja, ze sprzedaz statku bedzie odbywac si¢ zgodnie
z postanowieniami umowy, ktére w szczegdlnosci zawieraja zobowiazanie do
stosowania si¢ do rezolucji IMO A.962(23) w sprawie recyklingu statku zgodnie
z postanowieniem klauzuli 17 zatytulowanej Safety and Environment (Bezpie-
czenstwo i §rodowisko).

Formularz DEMOLISHCON sktada si¢, podobnie jak wigkszo$¢ wspotczes-
nych formularzy BIMCO, z dwoch czesci.

Czes¢ I (Part I) stanowi zbior rubryk (box-layout) do wypelnienia przez strony.
Inaczej jednak niz w innych formularzach BIMCO, ta cze$¢ jest bardziej
rozbudowana i obejmuje az 48 rubryk, ktdre zajmuja dwie pierwsze strony
umowy (w poréwnaniu z jednostronicowymi pierwszymi cze$ciami w innych tego
typu formularzach). W czeséci I strony wprowadzaja podstawowe informacje
o sobie (rubryki 1-5), o statku, ktdry jest przedmiotem umowy (rubryki 6-36),

% N. Mikelis, ibidem.

°! Na temat uméw standardowych BIMCO patrz C. Euczywek, Wzorcowe formularze
dokumentow zeglugowych. Wkitad BIMCO w ich tworzenie i rozwdj, Prawo Morskie 2020,
t. XXXVIIL, s. 21 i n.

92 Resolution A.962(23) IMO Guidelines on Ship Recycling, z 4 marca 2004 r.



50 Cezary Luczywek

cenie zakupu oraz zaliczce, ktéra kupujacy deklaruje wplaci¢ na rachunek
sprzedajacego (rubryki 37-39). Strony oznaczajg tez miejsce i czas dostarczenia
statku kupujgcemu oraz date, od ktérej kupujacy moze odstapi¢ od umowy
(rubryki 41-43). Ostatnich kilka rubryk czesci I formularza DEMOLISHCON
zawiera miejsce na wprowadzenie przez strony informacji o mozliwosci przyjecia
na statek w miejscu jego dostarczenia przedstawicieli kupujacego, sposéb i miejsce
rozwigzywania sporow, sposoby zawiadamiania i komunikacji miedzy stronami,
a takze wskazanie liczby klauzul dodatkowych do umowy.

Zawarte w czeéci I formularza informacje o statku sg dosy¢ szczegdtowe
i wazne, szczegélnie dla kupujacego. Oprocz standardowych informacji
o wymiarach, pojemnosci i wypornodci statku armator (sprzedajacy) deklaruje
ciezar statku pustego (LDT) w tonach dlugich (long tons), ktory jest podstawa
do kalkulacji ceny kupna, ilo$¢ balastu stalego, jezeli taki jest na statku,
elementy, ktére armator zamierza zdja¢ ze statku przed jego przekazaniem
(removals) oraz wazne czgsci zapasowe, takie jak $ruba napedowa, zapasowy wat
i kotwica (z fannuchem lub bez niego).

DEMOLISHCON wymaga dodatkowych i odrebnych informacji dla statkow
»suchych” (dry cargo vessels), tzn. statkow przewozacych wylacznie tadunki
suche, oraz dla zbiornikowcéw (rubryki 29-34). W przypadku statkéw suchych
formularz wymaga wskazania rodzaju materialu izolacyjnego uzytego
w ladowniach chlodzonych, osprzetu przetadunkowego, liczby tadowni oraz
stanu zabezpieczenia powloka malarska powierzchni zbiornikéw balastowych.
Dla zbiornikowcéw formularz wymaga okreslenia rodzaju materiatu, z ktérego
zbudowane s3 nagrzewnice w zbiornikach, materiatu z ktérego zbudowane sa
linie tadunkowe oraz, podobnie jak w przypadku statkéw suchych, stanu
zabezpieczenia powloka malarska powierzchni zbiornikéw tadunkowych. Od
tych wszystkich informacji zalezy koncowa wynegocjowana cena statku
(purchase price), ktérag w formularzu wpisuje sie¢ w dwojaki sposéb: jako cene
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catkowitg (lump sum price) oraz cene¢ za 1 tone statku (price per long ton light
displacement).

Czesé¢ II (Part II) formularza zawiera standardowe warunki umowy zebrane
w dwudziestu dwoch szczegdtowych klauzulach, poprzedzonych preambuls,
o ktdrej byla wczesniej mowa, oraz jedng definicja, wyjasniajaca pojecie
~Banking days”.

PART Il
“DEMOLISHCON" Standard Contract for the Sale of Vessels for Demolition and Recycling

Preamble 1 (v} awritten undertaking by the Sellers to instruct the 70
The party stated in Box 2 (hereinafter “the Sellers”) has 2 Master or their agenis to promptly release and deliver il
agreed to sell and the party stated in Box 3 (hereinafter "the 3 the Vessel to the Buyers; T2
Buyers") has agreed to buy the Vessel stated in Box & on 4 (vi) a certified copy of the minutes of the Board of 73
the following terms and conditions which, in particular, 5 Directors and/or sharehalders resolution, as appro- 74
include an undertaking to comply with the IMO Resolution 6 priate, according to which they decide the sale of the 75
A.962(23) IMO Guidelines on Ship Recycling (hereinafter the T Vessel and a copy of the power of attorney authorizing 76
“IMC Guidelines”) in accordance with Clause 17 (Safety and 8 the signature of the bill of sale; 7
Ervironment). k-] {vii) a certificate according to which the Sellers 78
guarantee that at the time of delivery the Vessel is free 79
Peﬁnl_uon . . . 10 from all encumbrances and maritime liens or any other 80
Banking Days” are days on which banks are open both in 1 debts whatsoaver. 81
_the country of the currency stipulate_d for the purchase price 12 5.2 Al the time of delivery the Buyers and the Sellers &2
In Clause 2 and at the place of closing. 13 shall sign a protocol of delivery and acceptance 83
1. Outright Sale 14 confirming the date and time of delivery of the Vessel. 84
The Vessel has baen accepted by the Buyers without 15 The Sellers shall make available to the Buyers copies 85
inspection and the sale is outright and definite subject 16 of the dacuments listed in sub-clauses 5.1 {{] to [vii) 86
only to the terms and conditions of this Contract. 17 as s00n as possible after t_he signing of this Confract, a7
but ne later than 3 days prior to the date of the Sellers 88
2.  Purchase Price 18 tendering notice of readiness for delivery. 89

The purchase price is the sum stated in Box 37(a) 19 .

Nie wdajac sie¢ w szczegélowa analize wszystkich 22 klauzul, warto odnies¢
sie do zagadnien zawartych w kilku klauzulach, ktére nie zostaly omdéwione
dalej w formularzu RECYCLECON, lub ktérych tres¢ rézni sie od tamtych
w znaczny sposob. Pierwsza z klauzul, zatytulowana Outright sale (Sprzedaz
bezposrednia), jest jedng z wazniejszych w calej umowie, albowiem stanowi
o kupnie statku za gotéwke i bez koniecznosci ogladania go przez kupujacego
(cash buyer). W klauzuli nr 5 (Financial documentation) strony ustalaja, jakie
dokumenty armator (sprzedajacy) ma dostarczy¢ kupujacemu w zamian za
przekazang przez kupujacego sume. Sg wérdd nich miedzy innymi: bill of sale,
w ktorym armator przenosi prawo wilasnosci statku na kupujacego i deklaruje,
ze statek jest wolny od jakichkolwiek obciazen, w tym hipoteki morskiej; wyciag
z rejestru potwierdzajacy, ze armator jest zarejestrowany jako wtasciciel statku
oraz ze na statku nie cigza obcigzenia, podatki, hipoteki typu mortgage; pisemne
zobowigzanie armatora, ze wystapi do panstwa bandery o wyrejestrowanie
statku najpdzniej w ciagu czterech tygodni od przekazania go kupujacemu;
pisemne zobowigzanie armatora, ze poinstruuje kapitana, aby niezwlocznie
wydal statek kupujacemu; oraz dodatkowe o$wiadczenie armatora, w ktérym
gwarantuje on, ze w chwili przekazania statku jest on wolny od obciazen,
przywilejow i nie cigzg na nim zadne diugi.

Klauzula 7 (Notice of Readiness for Delivery) wymaga od armatora, aby
powiadomit kupujacego o tym, ze statek jest gotowy do przekazania. Do Noty
Gotowosci armator ma obowigzek dolaczy¢ dokumenty, ktorych opis zawarty
jest w tresci klauzuli. Klauzula 10 (Beaching) naklada obowigzki zaréwno na
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armatora jak i na kupujgcego. Armator ma pomdc kupujacemu w osadzeniu
statku na plazy w miejscu przeznaczonym do rozbiérki statku oraz utrzymac
szkieletowa zaloge na statku do 10 dni od chwili jego przekazania kupujacemu.
Samo osadzenie statku na plazy (beaching), ktére obejmuje przejécie statku
z kotwicowiska zewnetrznego na miejsce rozbiorki, odbywa sie na koszt i ryzyko
kupujgcego. Od kapitana statku wymaga sie, aby wspdtpracowal z kupujacym
i przygotowal statek do osadzenia na plazy pod wzgledem zanurzenia i prze-
glebienia. Kupujacy zobowigzuje si¢ natomiast do dolozenia staran w zapew-
nieniu bezpiecznego zejscia zalogi ze statku po osadzeniu go na ladzie oraz do
oplacenia zalogi i ubezpieczenia jej podczas operacji beachingu.

Klauzula 12 (Light Displacement Tonnage (LDT)) stanowi, ze weryfikacja
LDT statku bedzie robiona w oparciu o statkowa Informacje o statecznosci
(Stability Booklet — dokument wymagany przez konwencje SOLAS)®?,
potwierdzong przez instytucje¢ klasyfikacyjng. W klauzuli 16 strony deklaruja,
ze statek jest sprzedawany tylko w celu rozbidrki i recyklingu, a kupujacy
zobowiazuje si¢, ze nie bedzie sam eksploatowal statku ani nie sprzeda statku
osobie trzeciej w innym celu niz rozbidrka lub recykling. Klauzula 17 (Safety
and Environment) zawiera informacj¢ o tym, ze strony znaja Wytyczne IMO
w sprawie recyklingu statkow’*. Armator zobowigzuje si¢ dolozy¢ staran
w przekazaniu kupujgcemu informacji zwigzanych z zaleceniami ktorych wyni-
kaja z wytycznych, a kupujacy zobowigzuje si¢ dotozy¢ staran do zastosowania
sie do tych zalecen. Ponadto kupujacy zapewnia, ze po przejeciu statku umozliwi
przedstawicielowi armatora wizyte w zakladzie recyklingu w celu oceny czy
prowadzony proces recyklingu jest bezpieczny i przyjazny dla srodowiska.

W klauzuli 19 i 20 okreslone s3 uprawnienia stron w przypadku gdyby ktéras
z nich nie wywiazala si¢ ze swoich podstawowych zobowigzan. Dwie ostatnie
klauzule formularza DEMOLISHCON, nr 21 i 22, ustalaja sposoéb postepowania
w przypadku powstania sporu z umowy (21. Dispute Resolution Clause) oraz
sposdb notyfikacji i komunikacji miedzy stronami (22. Notices).

3 Dokument wymagany przez prawidto I1-1/22 i I1-1/25-8 konwencji SOLAS oraz prawidto
10 Protokotu z 1988 r. do konwencji o liniach tadunkowych.
%4 IMO Guidelines on ship recycling (A.962(23)).
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4.2 FORMULARZ RECYCLECON

RECYCLECON to standardowa umowa sprzedazy statkéw do recyklingu
w sposob bezpieczny i przyjazny dla srodowiska. Umowa zawiera wiele wyma-
gan przewidzianych w Miedzynarodowej konwencji z Hongkongu w sprawie
bezpiecznego i przyjaznego dla srodowiska recyklingu statku z 2009 r. (HKC),
takich m.in. jak wykaz materialéw niebezpiecznych i plan recyklingu statkow.
Wzér umowy RECYCLECON pochodzi z 2012 r.

Formularz tej umowy BIMCO podzielony jest standardowo na dwie czesci
i w odréznieniu od umowy DEMOLISHCON zawiera dodatkowo 3 zalgczniki.
W czgéci I w formacie box-layout zawarte s3 podstawowe informacje nie tylko
o stronach umowy i statku bedacego jej przedmiotem, ale takze o stoczni ztomowej
(zakladzie recyklingu). W poréwnaniu z formularzem DEMOLISHCON czgéé
I umowy RECYCLECON jest mniej rozbudowana. Zawiera ona jedynie 22 rubryki
(boxes) 1 miesci si¢ na jednej, pierwszej stronie umowy. Szczegélowe informacje
o statku zostaly przeniesione do Zalacznika A (Vessel Details).

B_Imu RECYCLECON

STANDARD CONTRACT FOR THE SALE OF VESSELS
FOR GREEN RECYCLING PART |

1. Place and Date of Contract (Cl. 1):

2. Sellers/Place of business (state full |3. Buyers/Place of business (state full |4. Ship Recycling Facility (state full
style and address) (Cl. 1) style and address) (Cl. 1) style and address) (Cl. 1)

5. Mame of Vessel (Cl. 1, 6(b}} 6. Type of Vessel (Cl. 1, (b)) 7. Year and place built (Cl. 1, 6(b))

8. Flag(cl. 1, 6(b)) 9. Place of registry (Cl. 1, 6(b)) 10, IMO number (Cl. 1, 6(b)}

11. Light Displacement Tonnage (state metric or long tons) |12, Purchase Price in figures and letters (state both lump
(Cl. 1, &(a)) surn price and the equivalent price per ton Contractual
(a) Lightweight Weight)(CL 3)
(b} Deductions (a) Lump sum price
() Contractual Weight {(a)-(b)) {b) Equivalent price per ton Contractual Weight

Oproécz pokazanych wyzej na zdjeciu pierwszych dwunastu rubryk, czes¢
I obejmuje tez rubryki, ktére zawieraja nastepujace zagadnienia: 13 — Deposit
(Zaliczka); 14 - Sellers’ bank (Dane banku sprzedajacego); 15 — Place of closing
(Miejsce zawarcia umowy); 16 — Place of delivery (Miejsce przekazania statku);
17 - Earliest date of delivery (najwcze$niejsza data przekazania statku); 18 —
Cancelling date (Data odstgpienia od umowy); 19 — Post-delivery assistance
(Pomoc po orzekazaniu statku); 20 - Dispute resolution (Rozwiagzywanie
sporéw); 21 — Notices to Sellers (Powiadamianie sprzedajacego); 22 — Notices to
Buyers (Powiadamianie kupujacego); 23 - Numbers of additional clauses
covering special provisions, if agreed (Liczba klauzul dodatkowych zawierajacych
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postanowienia specjalne, jezeli takie sg). I jak zwykle na koniec czeéci pierwszej
przewidziane jest miejsce na podpisy przedstawicieli stron umowy.

Czeé¢ II umowy rozpoczyna preambula, podobna do tej, ktérg zawiera
formularz DEMOLISHCON, i sklada si¢ z dwudziestu czterech klauzul. Kilka
z nich rozni sie w tresci od podobnych klauzul z tego starszego formularza.

W tekscie preambuly strony wyraznie zaznaczaja, ze recykling statku ma sie
odbywa¢ w sposob bezpieczny i przyjazny dla $rodowiska, a takze zgodnie
z prawem miedzynarodowym, prawem krajowym i odpowiednimi wytycznymi.
Umowa nie precyzuje o jakie akty prawa miedzynarodowego chodzi, ale jest
oczywiste, ze chodzi gléwnie o konwencje HKC. Podobnie, pod hastem ,,wytycz-
ne” (guidelines) kryja si¢ wszystkie wytyczne przyjete przy okazji uchwalania
HKC, a wiec te zawarte w nastepujacych szesciu rezolucjach: MEPC.197(62)%,
MEPC.196(62)°, MEPC.210(63)”, MEPC.211(63)*®, MEPC.222(64)” oraz
MEPC.223(64)'%°, a takze rezolucje MEPC.269(68) z 2015 r.!% ktora zastgpita
pierwsza MEPC.197(62) z 2011 r.

%> Wytyczne z 2011 r. dotyczace opracowania wykazu materiatéw niebezpiecznych.

% Wytyczne z 2011 r. dotyczace opracowania planu recyklingu statkéw.

%7 Wytyczne z 2012 r. dotyczace bezpiecznego i przyjaznego dla $rodowiska recyklingu
statkow.

% Wytyczne z 2012 r. dotyczace zezwolen dla zakladéw recyklingu statkéw.

% Wytyczne z 2012 r. dotyczace przegladéw i certyfikacji statkow zgodnie z konwencja
z Hongkongu.

100 Wrytyczne z 2012 r. dotyczace inspekeji statkéw zgodnie z konwencja z Hongkongu.

101 Wytyczne z 2015 r. dotyczace opracowania wykazu materialéw niebezpiecznych.



Ztomowanie statkéw morskich (cz. 1) 55

Inaczej niz w formularzu DEMOLISHCON, definicje w umowie RECYCLE-
CON zebrane zostaly w osobnej klauzuli (oznaczonej nr 1). Oprécz definicji
Banking days (jedynej definicji z formularza DEMOLISHCON) Kklauzula ta
zawiera wyjasnienie czternastu innych poje¢, w tym takich jak: Contractual weight
(Waga kontraktowa statku), Inventory of Hazardous Materials (Wykaz materia-
téw niebezpiecznych), LDT (Tonaz statku pustego), Recycling (Recykling), Ship
Recycling Facility (Zaklad recyklingu), Ship Recycling Plan (Plan recyklingu
statku) oraz Statement of Completion (O$wiadczenie o zakonczeniu recyklingu).
Niektére z tych poje¢ sa tlumaczone identycznie lub podobnie jak robi to
konwencja HKC w swoich definicjach lub postanowieniach aneksu. Przykladowo
definicja pojecia Recycling w umowie RECYCLECON jest identyczna z definicja
pojecia Ship recycling z art. 2.10 konwencji HKC i brzmi nastepujaco: ,Recykling”
oznacza dziatalno$¢ polegajaca na catkowitym lub czesciowym demontazu statku
w zakladzie recyklingu statkow w celu odzyskania komponentéw i materiatéw do
ponownego przetworzenia i ponownego wykorzystania, przy jednoczesnym
dbaniu o materialy niebezpieczne i inne materialy, i obejmuje dzialania powia-
zane, takie jak przechowywanie i obrébka elementéw i materialéw na miejscu, ale
nie ich dalsze przewarzanie lub usuwanie (unieszkodliwianie) w innych (od-
dzielnych) obiektach'®%.

W Klauzuli 2 formularza (Outright Sale) strony uzgadniajg, ze kupujacy ak-
ceptuje statek i jego sprzedaz odbywa si¢ bezposrednio (w praktyce za gotéwke)
i podlega jedynie postanowieniom tej umowy. Postanowienie klauzuli
4 (Deposit) naklada na kupujacego statek obowiazek przelania do banku okres-
lonego przez strony ustalonej kwoty'®® pieniedzy, jako depozyt i zabezpieczenie
wykonania umowy. W klauzuli 5 (Payment) kupujacy zobowigzuje sie do
zwolnienia kwoty depozytu i wplacenia pozostalej kwoty w chwili przekazania
statku, nie pozniej niz 3 dni bankowe od zlozenia przez armatora noty goto-
wosci do przekazania statku.

KLauzula 6 (Documentation), ktorej tres¢ odpowiada klauzuli 5 z formularza
DEMOLISHCON (tam nosi ona nazwe Financial Documentation), zawiera wykaz
dokumentdw, ktdre armator powinien przedstawi¢ kupujacemu po przelaniu przez
niego kwoty uméwionej zaplaty za statek. W klauzuli 9 (Delivery) strony umawiaja
sig, ze statek zostanie dostarczony kupujacemu w uméwionym miejscu, dotrze tam
o whasnych sitach (tzn. na silniku), jego generatory beda sprawne, statek bedzie
w stanie nieuszkodzonym, bez fadunku i z kotwicami na miejscu, chyba, ze
w Zalaczniku A stan statku zostanie opisany w inny sposéb. Gdyby na przyjscie
statku uzgodnione miejsce jego przyjecia bylo z jakiego§ powodu niedostepne,

12 Mozna tu wskazaé, ze podobna definicja zawarta jest w art. 3 pkt 6 Rozporzadzenia
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) Nr 1257/2013 z dnia 20 listopada 2013 r. w sprawie
recyklingu statkéw (Dz. Urz. UE L 330 z 10.12.2013, str. 1).

193 Zwykle jest to 20% ceny kupna.
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w tym np. z powodu kongestii, strony postanawiajg, ze statek zostanie przekazany
kupujacemu w innym nieodlegtym miejscu, wskazanym przez kupujacego i za-
akceptowanym przez armatora. W przypadku, gdyby kupujacy nie wskazal
nowego miejsca odbioru statku w ciggu 24 godzin od przybycia statku, za miejsce
odbioru zostanie uznane miejsce postoju statku. Przekazanie statku w takim
miejscu stanowi¢ bedzie pelne wykonanie zobowigzania armatora (sprzedajacego),
tak jak w przypadku gdyby przekazanie mialo miejsce w miejscu okreslonym
w umowie. Ponadto, klauzula stanowi o podziale kosztéw miedzy stronami,
zwigzanych z przekazaniem statku. Wydatki poniesione przed przekazaniem,
w tym oplaty lokalne i wydatki portowe zwigzane ze statkiem, w tym takze koszty
repatriacji zalogi ponosi armator, natomiast wydatki poniesione po przekazaniu
statku, w tym cla i podatki, obciagzaja kupujacego. W koncowej czgéci klauzula
zastrzega, ze statek ma by¢ dostarczony bez pasazerdw na gape (stowaways),
przemytu oraz bez broni i amunicji.

Klauzula oznaczona numerem 11 (Post-Delivery Assistance) jest odpowied-
nikiem klauzuli 10 w formularzu DEMOLISHCON. Na uwage zasluguje tu
zmiana nazwy tej klauzuli. W starszym formularza nazywala si¢ ona Beaching,
co wprost wskazywalo na mozliwo$¢ wprowadzania statku na plaze w celu
rozbiérki. Twoércy formularza RECYCLECON, podobnie jak i sama konwencja
HKC, unikajg tego typu wyrazen, majac zapewne na uwadze problemy, ktére
towarzyszyly uchwaleniu konwencji, o ktérych wczedniej byla mowa, i nadal
istniejace spory co do tego sposobu ztomowania statku i wplywu tego procesu
na $rodowisko.

W Kklauzuli 12 (Removals) strony w szczegdlowy sposdb okreslaja, w jakim
stanie statek ma by¢ dostarczony kupujacemu, pod wzgledem wyposazenia
i zapasow, a ktore elementy wyposazenia i jakie czgs$ci zapasowe statku moze
zatrzymac (zdja¢ ze statku) armator. Zgodnie z ta klauzulg statek ma by¢
przekazany ze wszystkim co na nim jest za wyjatkiem rzeczy innych niz certy-
fikaty wydane przez panstwo bandery lub w jego imieniu (statutory certificates),
wyposazenia statkowego, ktore jest wynajmowane przez armatora i tego, co
zostalo wykazane w Zalgczniku B (Excluded items). Armator ma takze prawo do
zabrania, bez rekompensaty ze strony kupujacego, nastepujacych rzeczy: naczy-
nia stolowe, sztucce, posciel i inne artykuly noszace znak (flage) lub nazwe
armatora, a takze biblioteke, formularze itp. uzywane wylacznie na statkach
armatora. Rzeczy osobiste kapitana, oficeréw i zalogi, w tym artykuly ze
statkowej kantyny (slop chest) oraz dziennik okretowy nie podlegaja sprzedazy.
Jezeli strony nie postanowig inaczej, to: paliwo, ktore pozostalo na statku, oleje
smarowe, zapasy, wyposazenie i cze$ci zapasowe lub nieuzywane na statku
w czasie przekazania, staja sie¢ wlasnoscia kupujacego, bez dodatkowej zaplaty.
Ponadto armator ma obowigzek przekazania kupujacemu wszystkich plandéw,
specyfikacji i certyfikatoéw lub ich kopii. Od armatora nie wymagane jest
natomiast, aby uzupelnial materialy, czesci zapasowe lub zapasy, w tym wat
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Srubowy i $rube (o ile taka sytuacja miala miejsce), ktére zostaly zuzyte lub
wymienione przed przekazaniem statku, ale wszystkie wymienione czesci
powinny pozosta¢ na statku i stajg si¢ one wlasnoscig kupujacego.

Klauzula 17 umowy, ktéra nosi takg sama nazwe jak klauzula 16 formularza
DEMOLISHCON (Purpose of sale), stanowi, iz statek jest sprzedawany jedynie
w celu recyklingu i kupujacy zobowigzuje sie i gwarantuje, ze statek bedzie pod-
dany recyklingowi w zakladzie recyklingu statkéw (Ship Recycling Facility)
zgodnie planem zakladu recyklingu (Ship Recycling Facility Plan) i planem
recyklingu statku (Ship Recycling Plan). Tre$¢ tej klauzuli odpowiada temu co
stanowi klauzula 16 w starszym formularzu, ale zawiera odniesienia do
dokumentéw i terminologii zaczerpnietej z konwencji HKC z 2009 r.

Klauzula oznaczona numerem 18 zatytulowana Safe and Environmentally
Sound Recycling, majaca swdj odpowiednik w klauzuli nr 17 w DEMOLISHCON
(Safety and Environment), jest esencja wymagan konwencji HKC przeniesiong
do umowy o zlomowanie statku. Kupujacy, na zadanie armatora, ma obowigzek
dostarczenia kopii Planu zakladu recyklingu statkéw (SRFP) lub zaswiadczenia,
ze zaklad posiada taki plan oraz zezwoli¢ armatorowi na odwiedzenie zakladu
recyklingu aby przejrze¢ plan SRFP i zweryfikowa¢, czy zaklad odpowiada temu,
co widnieje w tym planie. Armator ma natomiast obowiazek zaopatrzenia
kupujacego w cze$¢ I wykazu materialéw niebezpiecznych (IHM) zaraz po
podpisaniu umowy. Ponadto armator ma obowiazek dostarczenia kupujacemu
wstepnych informacji dotyczacych czedci II i III wykazu IHM po zawarciu
umowy oraz koncowych danych z tych czesci wykazu po przekazaniu statku.

Po otrzymaniu czeéci I wykazu IHM oraz wstepnych danych z czesci 1T i 111
kupujacy ma obowigzek dostarczenia bez zbednej zwloki armatorowi Plan
recyklingu statku (SRP). W koncowej czgsci klauzuli kupujacy zobowiazuje sig
do zapewnienia, ze po przejeciu statku przedstawiciel armatora bedzie mogt
odwiedzi¢ zaklad recyklingu i upewnic sig, ze recykling statku przebiega zgodnie
Planem zakladu recyklingu statkéw (SRFP) oraz z Planem recyklingu statku
(SRP). Ponadto, na kupujacym cigzy obowigzek przekazania armatorowi, w cig-
gu 2 tygodni od zakonczenia recyklingu, o$wiadczenia o zakonczeniu recyklingu
statku, zgodnie z Zalacznikiem C do formularza RECYCLECON.

Pozostale klauzule czesci II formularza RECYCLECON: 19 - Exemptions
(Wylaczenia), 20 — Buyer’s Default (Obowiazki kupujacego), 21 — Sellers” Default
(Obowiazki sprzedajacego), 22 — BIMCO Dispute Resolution Clause (Klauzula
rozwigzywania sporé6w BIMCO) oraz 24 - Notices (Powiadomienia), maja
podobne brzmienie do klauzul 18-22 z formularza DEMOLISHCON. Klauzula
23 (Entire Agreement) jest nowa i jest czysto ,technicznym” postanowieniem,
zgodnie z ktérym zadne przedsiewzigcie, obietnica, gwarancja lub o$wiadczenie
zfozone przez strone przed dniem zawarcia umowy nie wywiera wplywu na
zawarty umowe, a zmiany umowy moga by¢ dokonywane tylko w formie
pisemnej i z podpisami zaréwno armatora (sprzedajacego) jak i kupujacego statek.
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Jak juz wspomniano, formularz RECYCLECON zawiera trzy zalaczniki.
Zalacznik A (Vessel Details) stanowi miejsce na umieszczenie szczegotow
dotyczacych statku przeznaczonego na zlom. Zalacznik B (Excluding items)
stanowi miejsce do wpisania wszystkich rzeczy na statku, ktére armator chciatby
usung¢ przed jego przekazaniem kupujagcemu. Zalacznik C (Statement of
Completion) jest przeniesieniem tresci Dodatku 7 do konwencji HKC (Appendix
7. Form of statement of completion of ship recycling). Jest on wypelniany przez
stocznie ztomowa po zakonczeniu procesu recyklingu statku'%*,

Przedstawione wyzej formularze umoéw sprzedazy statku w celu ich ztomo-
wania sg w istocie podobne do siebie. Niemniej drugi z nich, RECYCLECON,
spelnia w szerszym zakresie wymagania, ktdre stawia konwencja HKC, kladac
wigkszy nacisk na aspekty zwigzane z prawidlowym przygotowaniem statku do
recyklingu (kupujacy ma obowigzek przedstawienia armatorowi planu recy-
klingu (SRP)), bezpieczenstwem procesu recyklingu w stoczni zlomowe;j
(kupujacy ma obowigzek przedstawienia armatorowi zaswiadczenia, ze stocznia
zlomowa posiada plan zakladu recyklingu (SRFP)), oraz zobowigzujac
kupujacego do zlozenia o$wiadczenia o zakonczeniu recyklingu (Statement of
Completion).

5. METODA BEACHING, PROCES RECYKLINGU I OBOWIAZKI
ZAKEADU RECYKLINGU STATKOW WYNIKAJACE
Z KONWENC]I HKC

Konwencja HKC nie zajmuje si¢ sposobem, w jaki statek znajdzie si¢ w stoczni
zlomowej. To reguluja zwyczaje i praktyka przyjeta w danym regionie. Stocznie
w poludniowo-wschodniej Azji (Bangladesz, Pakistan, Indie) przyjmuja statki na
wydzielone pasy nadbrzezne zezwalajac im wejs¢ na plaze z pelng predkoscia na
wysokiej wodzie (stad angielska nazwa beaching). Ponizej pokazano kopie¢ zezwo-
lenia na osadzenie statku na plazy (Intertidal Landing Permision Certificate), doku-
ment wystawiony przez wladze portu Alang w Indiach dla statku Green Magnific.

Podobna technika osadzania na brzegu funkcjonuje w Turcji, ale tu nie
wykorzystuje si¢ ptywéw, gdyz sa one niewielkie. W Chinach statki rozbierane
s najczesciej przy nabrzezach'®. W Europie uzywane s3 do tego celu doki i jest
to najdrozsza metoda stosowana przy recyklingu. Konwencja zajmuje si¢ nato-

104 Zoodnie z prawidtem 25 zatacznika do HKC (Reporting upon completion) dokument ten
powinien by¢ przestany do administracji panstwa, w ktérym ma miejsce recykling, w ciggu 14 dni
od zakonczenia recyklingu.

'%% Generalnie, chiniskie stocznie ztomowe reklamujg sie, ze nie korzystaja z metody beaching.
Patrz np. www.wirana.com/our-markets/china/ (dostep: 12.12.2020).
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Sub: Beaching permission for vessel MV * GREEN MAGNIFIC ®
LIDVT : LT 299705 LDT: M.T: 3045.00

With reference to your beaching permission request on Date 28.4.17 for the above vessel in
the prescribed Performa along with documents required as per GME regulation and
Hon'ble Sup. Court order, your vessel is allowed to beach in Plot No 2

1 The alloteent of plot for beaching for above vessel is Plot No 2
2 Your vessel is permitbed to beach on 28.4.17 am/ pm Tide or any date thereafter
3 Please inforn to us exact time of beaching accordingly.

4 After beaching, submit one copy of photograph of the vessel,
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¥ Superintendent of Customs, Bhavnagar,
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¥ Coneern Safety Officer

 Alang branch GMB Gardhinagar

miast sposobem, w jaki stocznie dokonujg rozebrania statku na czeéci oraz
w jaki sposob zarzadzaja materialami niebezpiecznymi zdjetymi ze statku.
Nalezy zauwazy¢, ze konwencja z Hongkongu spotkala si¢ ze sprzeciwem
i nadal jest czesto krytykowana przez aktywistow srodowiskowych za niezaka-
zanie recyklingu statkow metoda beaching. Ten ciagly lobbing aktywistéw
organizacji pozarzagdowych doprowadzil do tego, ze metoda ta jest powszechnie
kojarzona z niskimi standardami recyklingu statkéw i odwrotnie. Podczas gdy
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w trakcie tworzenia konwencji HKC wielokrotnie pojawialy si¢ propozycje
zakazu tej metody, to twdrcy Konwencji zdali sobie sprawe, ze zakazanie
beaching na mocy Konwencji nie bytby wykonalne, poniewaz obecnie okoto trzy
czwarte $wiatowych zdolnosci w zakresie recyklingu wykorzystuje wlasnie te
metode. Gdyby HKC zakazala metody beaching, to ostatecznie doprowadzitoby
to do powstania dwoch odrebnych reziméw na $wiecie, jednego zgodnego ze
standardami konwencji z Hongkongu, a drugiego — nieuregulowanego (wedtug
standardéw miedzynarodowych) recyklingu w stoczniach recyklingu w krajach,
ktére nadal stosuja beaching. Poniewaz sprzedaz statkéw i zmiana bandery
zawsze bedzie legalna (a tym samym mozliwe unikniecie wymogdéw panstwa
bandery do wdrozenia konwencji z Hongkongu), to wlasciciele statkéw mieliby
zatem wybor, w ktérym rezimie poddawaé recyklingowi swoje statki. Przez
trzymanie panstw Azji Poludniowej, ktore stosuja beaching, poza wplywem
konwencji HKC, IMO i jej konwencja w efekcie odwroécitaby si¢ od tych pod-
miotéw, ktére najbardziej potrzebowaly ulepszen przewidzianych przez HKC.
Ponadto, co najwazniejsze, wejscie w zycie HKC nie bedzie mozliwe bez
pojemnosci recyklingowej co najmniej jednego z trzech panstw zajmujacych sie
recyklingiem statkéw w Azji Potudniowej'%.

Konwencja HKC naklada na statek (zwykle dotyczy to jego nowego wlas-
ciciela, ktory kupit statek w celu recyklingu) i stoczni¢ ztomowg liczne obowigz-
ki. Statek, ktdry jest przeznaczony do recyklingu moze by¢ rozebrany i jego
czesci poddane recyklingowi tylko w zakltadzie, ktéry jest do tego uprawniony,
tzn. posiada odpowiedni dokument wydany przez wladze panstwa strony
konwencji (Document of Authorization to Conduct Ship Recycling (DASR))'"’.
W okresie bezposrednio poprzedzajacym ztomowanie statek powinien podja¢
dzialania, ktére spowoduja, ze pozostang na nim jedynie minimalne ilosci po-
zostalosci tadunkowych, oleju napedowego i odpadow'®®. Whasciciel statku
powinien przekaza¢ stoczni wszystkie dostepne informacje o statku, na podstawie
ktérych stocznia bedzie mogla sporzadzi¢ planu recyklingu statku (Ship
Recycling Plan). Ostatnim zadaniem wlasciciela przed przekazaniem statku do
recyklingu jest otrzymanie od administracji morskiej zaswiadczenia, ze statek
jest gotowy do recyklingu (International Ready for Recycling Certificate'®).

Statek przeznaczony do recyklingu jest przekazywany przez jego nowego
wlasciciela stoczni recyklingowej zwykle na jej kotwicowisku. Jednakze cash
buyer zwykle zastrzega w MoA z armatorem, ze to zaloga statku ma prze-
prowadzi¢ statek z kotwicowiska do stoczni. Stocznia recyklingowa zazwyczaj

106 N. Mikelis, op. cit., s. 230 i 231.

17 Wz6r dokumentu zamieszczony jest w dodatku 5 do HKC.

198 Ten obowigzek spoczywa na armatorze statku, ktéry zobowiazat si¢ w umowie sprzedazy
do doprowadzenia statku do miejsca przekazania go (place of delivery) kupujacemu.

109 Wz6r certyfikatu zamieszczony jest w dodatku 4 do HKC.
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placi za statek akredytywa bankowa. Oprocz ceny zakupu, stocznia recyklingowa
ponosi jednak dodatkowe koszty finansowe, koszty ubezpieczenia (zwigzane ze
stocznig i jego sila robocza), podatki importowe i cla zwigzane ze statkiem,
koszty wynajmu stoczni, koszty inwestycji (np. wyposazenie stoczni itp.), koszty
materiatow eksploatacyjnych i mediéw (tlen, LPG, olej napedowy, prad) oraz
koszty pracy. Te koszty mozna w duzym uproszczeniu oszacowa¢ na okolo
15-20% ceny zakupu statku. Stocznia zajmujaca si¢ recyklingiem zwykle uzysku-
je od swojego banku akredytywe w dolarach amerykanskich na okres 180 dni,
chociaz w niektérych przypadkach moze to by¢ dluzszy okres. W przypadku
statku o $redniej wielkosci 10 000 LDT zakonczenie prac zwigzanych z recyk-
lingiem moze zaja¢ 100-120 dni. Od okolo 40 dnia od rozpoczecia prac do ich
zakonczenia stocznia recyklingowa sprzedaje metale, maszyny, wyposazenie
i inne materialy pochodzace ze statku.

Przyblizony rozklad tonazu statku, ktéry przeznaczony jest do rozbiorki,
wyglada nastepujaco. Okoto 5% LDT to odpady i straty spowodowane korozja
i wiekiem statku. Kolejne 5% LDT to wyposazenie, maszyny (z wyjatkiem silnika
glownego), kable, waly, armatura, czesci zamienne, smary i metale niezelazne.
Pozostale 90% to stal, ktéra mozna podzieli¢ na stal przeznaczona
do przetopienia — 30% LDT (w tym silnik gtéwny statku) oraz stal nadajaca
sie do ponownego walcowania - 60% LDT''°.

Prawidlo 18 aneksu do HKC naklada na zaktad recyklingowy obowiazek posia-
dania planu zaktadu (Ship Recycling Facility Plan), w ktérym m.in. przedstawiona
jest polityka zapewniajaca bezpieczenstwo pracownikéw i ochrong zdrowia ludzi;
program zapewniania odpowiednich informacji i szkolenia pracownikéw dla
bezpiecznej i przyjaznej dla srodowiska eksploatacji obiektu do recyklingu statkow;
plan gotowosci na wypadek awarii i plan reagowania; system monitorowania
wydajnosdci recyklingu statkéw; system prowadzenia dokumentacji, pokazujacy
w jaki sposob przeprowadzany jest recykling statkoéw; system zglaszania zrzutow,
emisji, incydentéw i wypadkéw powodujacych szkody lub potencjalnie zagrozenie
dla bezpieczenstwa pracownikow i zdrowia ludzi i srodowiska. Natomiast prawidlo
20 aneksu do HKC zobowigzuje stocznie przeprowadzajace recykling statkéw, aby
zapewnily, ze wszystkie materialy niebezpieczne wyszczegolnione w wykazie IHM
byly identyfikowane, oznakowane, pakowane i usuwane w maksymalnie mozli-
wym zakresie przed cieciem przez odpowiednio przeszkolonych i wyposazonych
w sprzet ochronny pracownikéw, z uwzglednieniem wytyczne opracowanych
przez IMO. Postanowienia HKC naktadaja réwniez na stocznie recyklingu statkow

10 N. Mikelis, op. cit., s. 221. W Azji potudniowej ptaska stal nadajaca si¢ do ponownego
walcowania ma wyzsza cen¢ niz stal zlomowa o okolo 10%, poniewaz blacha moze by¢
wykorzystywana w walcowniach do formowania z niej dlugich lub plaskich wyrobéw stalowych,
bez koniecznoéci przechodzenia przez bardziej kosztowny proces wytwarzania nowej stali
hutniczej.
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obowiazek zglaszania do wlasciwego organu panstwa, od ktérego majg autoryzacje,
wszelkich incydentéw, wypadkow, choréb zawodowych, powodujacych zagrozenia
dla bezpieczenstwa pracownikéw, zdrowia ludzi i §rodowiska. Raporty powinny
zawiera¢ opis incydentu, wypadku lub choroby zawodowej, ich przyczyne oraz
konsekwencje i podjete dzialania naprawcze (prawidio 23 aneksu do HKC).

Proces recyklingu statku (czesciowego lub calkowitego) prowadzonego zgodnie
z postanowieniami konwencji HKC konczy wydanie przez stocznie os§wiadczenia
o zakoniczeniu prac (Statement of Completion - zdjecie ponizej z lewej)''" oraz
zgloszenie tego faktu do wiladz panstwa, w ktérym statek byl poddany recyk-
lingowi. W praktyce, na podstawie umowy sprzedazy kupujacy réwniez ma
obowiazek przekazania takiego oswiadczenia armatorowi statku. Kupujacy czesto
przygotowuja dokument zawierajacy pelne informacje o przebiegu recyklingu,
w tym informacje o dzialania podejmowanych w zakresie bezpieczenstwa
pracownikéw zatrudnionych przy rozbidrce statku, szkoleniach, kontroli warun-
kéw pracy (Recycling Completion Report — zdjecie ponizej z prawej).

STATEMENT OF COMPLETION OF SHIP RECYCLING

To WHoMSoEVER IT May Concern :2;{.‘?:‘!‘.!“0“ GREEN MAG N IFIC

UI=vR TG \VESSEL RECYCLING COMPLETION REPORT

This is to certity that the vessel:
Nar GREEN MAGNIFIC

Type: Reefar

IMC Murmiber: 8011492

Date of Construction; 1582

Recycled at
Yard No: 2
Name of the ¥;
Intertidal Landing
Cutting Parmissio
Recycling Complation

p Recycling Pyt, Lid., (Plat Me. 2). Alang, India
te: 2804/2017
7

100032018

Has been recycled in accordance with the Ship Recycling Plan
developed and implemented, as a part of the Hong Kong Intemnatio wention for
tha Safe and Environmentally Sound Recycling of Shipe.

This certificate is provided based on the number of incidents (accidents and near

ure Private
5 se find the
attached sampla copies of HSE records along with the wastes submission manifests

with this letier -an"\ Leela Ship Recycling Pvt. Ltd.

Plot Mo. 2
Alang,
Bhavnagar
Gujarat, India

Lead Geordinator, Respon Ae

Giobal Marketing Systems (GMS) P
INDIA- 001

Leadership

Oswiadczenie powinno zosta¢ wydane w ciagu 14 dni od daty czg¢$ciowego
lub pelnego recyklingu statku zgodnie z planem recyklingu statku oraz zawiera¢
informacje o incydentach i wypadkach powodujacych uszczerbek na zdrowiu
lub powodujacych szkody w srodowisku, jezeli takie mialy miejsce. Obowigzek

"' Patrz wzoér o$wiadczenia zawarty w dodatku 7 do HKC.
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poinformowania sprzedajacego (armatora statku) w ciggu dwoch tygodni
o zakonczeniu recyklingu statku przewidziany jest réwniez dla kupujacego
w umowie RECYCLECON (Annex ,,C” Statement of Completion).

6. EGZEKWOWANIE POSTANOWIEN
KONWENC]I Z HONGKONGU
I PRZEPISOW ROZPORZADZENIA 2517/2013
W CELU POPRAWY STANDARDOW
W BRANZY RECYKLINGU STATKOW

Kwestie bezpieczenstwa i zapobiegania zanieczyszczeniom nie moga by¢
pozostawione ani calemu przemystowi (zeglugowemu i stalowemu), ani malej
branzy (recyklingu), ktéra dobrowolnie przyjmie wysokie standardy. To jest
powod, dla ktérego praktycznie wszystkie aspekty bezpieczenstwa statkow
i zapobiegania zanieczyszczeniom s3 regulowane przez konwencje miedzyna-
rodowe przygotowane i przyjete przez IMO. Wigkszos¢ kwestii dotyczacych
bezpieczefistwa reguluje konwencja SOLAS''>. Bezpieczefistwo jest réwniez
przedmiotem konwencji COLREG'". Zapobieganie przetadowania statkow
reguluje konwencja Load Line''!, a zapobieganie zanieczyszczeniom reguluje
konwencja MARPOL'",

Te i inne konwencje sa egzekwowane przez panstwa bandery statkow (Flag
States), gdy sa one stronami konwencji, oraz nadzorowane przez inspektorow
kontroli panstwa portu (PSC) w portach, w ktérych statki faduja lub rozlado-
wuja fadunki.

System inspekgji statkow przez PSC jest wpisany do wszystkich powyzszych
konwencji, podobnie jak zagadnienie znane jako ,nie bardziej korzystne
traktowanie” (no more favourable treatment), ktore pozwala panstwom portu
bedacym stronami konwencji zadaé, aby statek plywajacy pod bandera
panstwa niebedacego strong spetnial wymogi przedmiotowej konwencji. Na
przyklad od statku, ktéory ptywa pod banderg panstwa niebedacego strona
MARPOL, nadal oczekuje si¢ spelnienia wymagan MARPOL, gdy wplywa do
portu panstwa, ktére jest strong MARPOL. Innymi stowy, statek nie jest

"2 Miedzynarodowa konwencja o bezpieczeistwie zycia na morzu z 1974 r. W grudniu 2020 r.
konwencja skupiata 166 Panstw reprezentujacych 98,98% GT s$wiatowej floty.

'3 Konwencja o miedzynarodowych przepisach o zapobieganiu zderzeniom na morzu z 1972 r.
W grudniu 2020 r. konwencja liczyta 160 Panstw, reprezentujacych 98,97% GT $wiatowej floty.

"% Miedzynarodowa konwencja o liniach fadunkowych 1966. W grudniu 2020 r. konwencja
liczyla 163 Panstwa, co stanowi 98,97% GT floty §wiatowe;j.

s Miedzynarodowa konwencja o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki z 1973 r.
W grudniu 2020 r. konwencja liczyta 159 Panstw, stanowigcych 98,95% GT $wiatowej floty.
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traktowany bardziej korzystnie przez to, ze podnosi bander¢ panstwa
niebedacego strong Konwencji. Polaczenie wysokiego odsetka swiatowej floty
bedacej stronami konwencji, kontrola statkéw w portach przez PSC oraz
postanowienie o ,nie bardziej korzystnym traktowaniu” oznacza, ze kwestie
bezpieczenstwa i zapobiegania zanieczyszczeniom s3 wdrazane na calym
$wiecie i dotycza 100% statkow, a zatem armator nie moze uzyskaé przewagi
handlowej nad swoimi konkurentami przez zmniejszenie kosztow w wyniku
nieprzestrzegania przepisow.

Poniewaz konwencja z Hongkongu zawiera w art. 8 postanowienie dotyczace
kontroli panstwa portu, a w art. 3 ust. 4 postanowienie o ,braku bardziej
korzystniejszego traktowania”, to wynika z tego, Ze wymagania konwencji, ktore
majg zastosowanie do statkéw w eksploatacji (tj. m.in., zapewnienie wykazu
IHM, przeglad, certyfikacja i ograniczenia dotyczace instalacji materialéw nie-
bezpiecznych), zostang wdrozone i egzekwowane na wszystkich statkach, w tym
na statkach podnoszacych bander¢ krajow niebedacych stronami konwencji, na
mocy postanowienia o ,braku bardziej korzystnego traktowania”.

Jednakze, jezeli cho¢ jeden z gléwnych krajow recyklingu statkow nie
zostanie strong HKC, to nie mozna bedzie zagwarantowa¢ jednolitego i $cistego
egzekwowania postanowien konwencji w zakresie recyklingu statkow plywaja-
cych pod banderg panstw bedacych strong HKC. Nawet gdy statek bedzie
w stanie wykaza¢ podczas inspekeji PSC, ze przez caly okres eksploatacji, spetnia
wymagania konwencji, to w momencie przekazania statku do recyklingu bedzie
mozliwe, a na pewno nie bedzie nielegalne, aby armator skorzystal z lepszych
cen, ktdre moga by¢ oferowane przez stocznie spoza konwencji, albo przez
sprzedaz statku kupujacemu za gotéwke albo przez przerejestrowanie statku pod
bander¢ panstwa niebedacego strong HKC. Koszt zmiany bandery dla statku
$redniej wielkosci jest rzedu 1 dolara za LDT, co wydaje si¢ by¢ nieistotne gdy
stocznia spoza konwencji ptaci od 30 do 50 USD za LDT wigcej niz stocznia
konwencyjna''®.

Podobne mechanizmy maja réwniez zastosowanie do wprowadzania w zycie
unijnego rozporzadzenia 1257/2013 w sprawie recyklingu statkow. Jezeli
Komisja Europejska zatwierdzi (tzn. wpisze do europejskiego wykazu) zaklady
recyklingu z Azji Poludniowej do przeprowadzania recyklingu statkéw
plywajacych pod banderami europejskimi, to bedzie to motywacja do
stopniowego przyjmowania przepisow rozporzadzenia, ktore sa prawie takie
same jak w konwencji z Hongkongu. Jesli z drugiej strony Komisja nie wezmie
pod uwage ulepszen, ktére dokonujg si¢ obecnie w stoczniach ztomowych Azji
Poludniowej, i nie zacznie wpisywaé stoczni azjatyckich do europejskiego
wykazu zakladéw recyklingu, to wowczas tatwo przewidzie¢, ze rozporzadzenie
unijne nie bedzie mialo tam zadnego zastosowania.

116 N. Mikelis, op. cit., s. 243.
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Nalezy zauwazy¢, ze poczatkowo tylko kilka indyjskich stoczni recyklingo-
wych zdecydowalo sie zainwestowa¢ w ulepszenia, spodziewajac sig, ze
skorzystajg na tym finansowo od duzych armatoréw, ktorzy potrzebowali
dostepnosci stoczni, ktére moga poddawac statki recyklingowi zgodnie z kon-
wencjg z Hongkongu, ale pod koniec 2015 r. stocznie te otrzymaly juz od
japonskiej instytucji klasyfikacyjnej Nippon Kaiji Kyokai (ClassNK) deklaracje
zgodnosci (SoC) z konwencja z Hongkongu. Kopie certyfikatu dla jednej ze
stoczni w Alang w Indiach pokazano ponizej.

NIPPON KA KYOKAI

STATEMENT OF COMPLIANCE
FOR

FIRMS ENGAGED IN SHIP RECYCLING

No. : KC15N3-214
THIS IS TO CERTIFY that
Leela Ship Recycling Private Limited

Plot No.2, Alang, Bhavnagar, Gujarat, India

has been confirmed as a firm engaged in ship recycling that the operations
and procedure that are in place at the facility in accordance with IMO
Resolution MEPC. 210(63) “2012 GUIDELINES FOR SAFE AND
ENVIRONMENTALLY SOUND SHIP RECYCLING”

Any reductions of the above operations or procedure may render this:
statement of compliance invalid.

This statement is valid until 7 December 2020 subject to continued compliance
with the related GUIDELINES and periodical audits

Issued at Tokyo on 8 December 2015.
NIPPON KAIJI KYOKAI

|
& Ja e ML .

(H. Takano)
Operating Officer

This Repon i s b o the coeditsan e [ i ndersioni and agres? ta et e Speliny sor ey of 15 €onsmiloes s e 40 lrsumstances whtoves 1o b hesd responssble oy
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Ponadto, podczas gdy w 2015 r. wigkszo$¢ branzy recyklingu w Alang byla
otwarcie wrogo nastawiona do Konwencji z Hongkongu, to z czasem postawy
ulegly zmianie i w kwietniu 2018 r. 61 ze 120 stoczni recyklingowych w Alang
otrzymalo od towarzystw klasyfikacyjnych nalezacych do IACS''” deklaracje
zgodnos$ci z konwencja HKC, a kolejnych siedem stoczni prowadzilo proces
modernizacyjny i pracowato nad uzyskaniem takiego certyfikatu''®.

Komisja Europejska nie wyartykulowala tez jak dotad wprost swojego stano-
wiska na temat metody recyklingu polegajacej na wprowadzaniu statku bez-
posrednio na brzeg - plaz¢ nalezaca do stoczni (beaching). Jesli Komisja
zinterpretuje rozporzadzenie (1257/2013) zgodnie z racjonalnym zalozeniem
konwencji HKC i nie przedstawi powodéw do wprowadzenia zakazu metody
beaching, wowczas rozporzadzenie 1257/2013 zaowocuje motywacja do moderni-
zacji i zapewni korzysci handlowe stoczniom, ktére zainwestowaly w ulepszenia.
W ten sposéb Unia Europejska bedzie zacheca¢ panstwa Azji Poludniowej do
przystapienia do HKC. Jesli z drugiej strony Komisja postanowi zinterpretowa¢
rozporzadzenie jako zakazujace metody beaching i wykorzysta nieprecyzyjne
sformufowania z art. 13, o ktérych bylta wczesniej mowa, uzyte w angielskiej wersji
tekstu, to zablokuje statkom ptywajacym pod banderg panstwa unijnego
korzystanie z wiekszoéci $wiatowego rynku recyklingu. W takim przypadku jest
bardzo prawdopodobne, ze wiele, jesli nie wigkszos¢, z tych statkéw zmieni
bandere i uda si¢ na recykling do Azji Potudniowej, ignorujac tym samym
regulatoréw unijnych. Ten scenariusz staje si¢ jeszcze bardziej prawdopodobny po
wprowadzeniu przez rzad chinski zakazu importu statkéw do recyklingu od
2019 r. Ale nawet jedli statki panstw UE nie zmienia bandery, ale zdecyduja si¢
zastosowac sie do rozporzadzenia, to Komisja nie odniesie sukcesu, gdyz unie-
mozliwiajac rynkowi europejskiemu korzystanie ze stoczni prowadzacych recyk-
ling zgodnie z HKC w Azji Poludniowej, rozporzadzenie 1257/2013 zakazujace
metody beaching storpeduje postep, jaki dokonat si¢ tam do tej pory i spowoduje
zaprzestanie prowadzenia dalszych zmian modernizacyjnych i ulepszeniach.
»Osiagnieciem” Komisji bytoby porzucenie wigkszosci swiatowych pracownikéw
i infrastruktury zajmujacej si¢ recyklingiem statkéw na rzecz tych, ktorzy nie
spelniaja wymogow, co nie jest zgodne z celem HKC, jakim jest podnoszenie

standardéw we wszystkich stoczniach ztomowych na catym $wiecie'*”.

Y7 International Association of Classification Societies - migdzynarodowe stowarzyszenie 12.
instytucji klasyfikacyjnych: ABS (American Bureau of Shipping), BV (Bureau Veritas), CCS
(China Classification Society), CRS (Croatian Register of Shipping), DNV-GL (Det Norske Veritas
- Germanisher Lloud), IRC (Indian Register of Shipping), KR (Korean Register), LR (Lloyds
Register), ClassNK (Nippon Kaiji Kyokai), PRS (Polski Rejestr Statkéw), RINA (Registro Italiano
Navale), RS (Russian Maritime Register of Shipping).

8 N. Mikelis, op. cit., s. 246.

119 N. Mikelis, op. cit., s. 239.
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Dla ustanowienia i rygorystycznego egzekwowania minimalnych norm
w zakresie recyklingu statkéw na calym $wiecie nie ma innej alternatywy, jak
powszechne wdrozenie konwencji miedzynarodowej. Taka jest rola i przysztos¢
konwencji HKC'®, o ile nie zostanie ona zaprzepaszczona przez niewlasciwg

interpretacje unijnego rozporzadzenia 1257/2013"%'.

WNIOSKI

Ztomowanie statkéw to nieformalny przemyst ulokowany pomiedzy dwoma
poteznymi graczami: przemystem stalowym i zeglugowym. Kiedy popyt na
ustugi w zegludze jest duzy i czarterujacy dobrze placg za czarterowanie statkow,
to iloé¢ tonazu oferowanego do recyklingu zmniejsza si¢. Podmioty zajmujace
sie recyklingiem statkow moga zwigkszy¢ wowczas swoje oferty, aby skioni¢
armatorow do wycofania z eksploatacji wigkszej liczby statkéw. Wystepujaca
w danej chwili cena stali stanowi naturalny pulap okreslajacy, ile podmioty
zajmujace sie recyklingiem moga za statek zaplaci¢. Kiedy stocznie recyklingowe
nie moga przycigga¢ wystarczajacego tonazu po przystepnych cenach, wiele
zaktadow recykling jest tymczasowo lub na stale (w zaleznosci od stopnia
nasilenia) zamykanych. I odwrotnie, gdy rynki zeglugowe przezywaja besse, do
recyklingu jest oferowany wigkszy tonaz, a tym samym podmioty zajmujace si¢
recyklingiem moga obnizy¢ ceny, jakie placg za statki. Jesli w takich momentach
ceny stali s3 wysokie, recykling statkow staje sie bardziej oplacalny, przyciagajac
wieksze mozliwosci recyklingu przez reaktywacje zamknietych stoczni'*,

Wigkszos¢ konwencji IMO dotyczy wylacznie statkéw. Konwencja z Hong-
kongu (HKC) jest, jak juz wspomniano, jedna z nielicznych konwencji IMO,

120 Nalezy jeszcze raz podkreslié, ze konwencja z Hongkongu odnosi sie do systematycznego
zapobiegania, ograniczania, minimalizowania i w miar¢ mozliwosci eliminowania zagrozen dla
zdrowia 1 bezpieczenstwa ludzi oraz dla $rodowiska przez obowigzkowe wymogi dotyczace
bezpieczenistwa i szkolenia pracownikéw, ochrony zdrowia ludzkiego i $rodowiska, gotowosci na
wypadek awarii i reagowania oraz systemdow monitorowania, raportowania i prowadzenia rejestréw.

2! Mozna si¢ spodziewa¢, ze w ciagu najblizszych kilku lat HKC wejdzie jednak w zycie.
W ostatnim czasie dokonat si¢ znaczacy postep, poniewaz gtoéwne kraje zajmujace si¢ recyklingiem
statkéw pracujg nad wdrozeniem surowszych wymagan w zakresie bezpieczenstwa i zapobiegania
zanieczyszczeniom. Administracja turecka wdrozylta wigkszos¢ wymagan HKC do swojego prawa
wewnetrznego. W Indiach Ministerstwo Zeglugi wprowadzilo Shipbreaking Code 2013, ktéry
powtorzyl pelne wymagania HKC w branzy recyklingu statkow. Chiny wprowadzajac surowsze
wymagania dla stoczni upowaznionych do importu obcych statkéw do recyklingu, w 2018 r.
oglosily zakaz importu statkéw do recyklingu od kornca nastgpnego roku. Minister Przemystu
Bangladeszu zadeklarowal wole ratyfikacji konwencji HKC do 2023 r. Jedynie Pakistan wydaje si¢
by¢ krajem, ktory nie dazy do dostosowania swoich stoczni do wymagan konwencji z Hongkongu.

122 N. Mikelis, op. cit., s. 221.
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ktdrych zakres wykracza poza sam statek i reguluje takze kwestie bezpieczenstwa
i ochrony srodowiska w obiektach ladowych (stoczniach zlomowych). Ten fakt
sprawia, ze ratyfikacja lub przystgpienie panstwa do HKC jest bardziej
skomplikowane i czasochlonne, poniewaz niezbe¢dne jest zwykle wspotdziatanie
i porozumienie miedzy kilkoma resortami. W tym procesie zazwyczaj bierze
udzial Ministerstwo Transportu lub Zeglugi, bedace punktem kontaktowym
IMO i odpowiedzialne za sprawy zeglugi, Ministerstwo Pracy odpowiedzialne za
kwestie zwigzane ze zdrowiem i bezpieczenstwem pracownikdéw zakladow
recyklingu, Ministerstwo Srodowiska odpowiedzialne za przetwarzanie, prze-
chowywanie i unieszkodliwianie materialéw niebezpiecznych, oraz inne
ministerstwa lub departamenty rzagdowe majace wplyw na takie zagadnienia,
jak prawo, cla, akcyza itp.

Ta dwoistos¢ systemu regulacyjnego dotyczacego recyklingu statkéw (tj. ko-
nieczno$¢ posiadania jurysdykeji w stosunku do statkow, a takze do obiektéw
ladowych) stwarza powazne trudnosci w zakresie Scislego egzekwowania
konwengji, a szczegdlnie w egzekwowaniu przepiséw rozporzadzenia unijnego
w sprawie recyklingu statkdw, ktore wdraza postanowienia konwencji do prawa
europejskiego.

Trudno o odpowiedZ na pytanie, co powstrzymuje panstwa, ktore jedno-
glo$nie przyjely w 2009 r. Konwencje w Hongkongu, przed przystapieniem do
niej. Patrzac na inne konwencje IMO, wydaje si¢, ze duze opdznienia miedzy
przyjeciem a wejsciem w zycie konwencji s3 czym$ normalnym. Czynnikiem,
ktéry moze opdznia¢ przystgpienie do HKC, jest postrzegany konflikt miedzy
drugim a trzecim warunkiem wejscia konwencji w Zycie, wymagajacym aby
panstwa, ktore ratyfikowaly konwencje (przystapily do niej) kontrolowaly nie
mniej niz 40% tonazu floty $wiatowej oraz ich maksymalny roczny recykling,
w ostatnich 10 latach, wynosit nie mniej niz 3% pojemnosci brutto (GT) ich
wlasnej floty. Analiza ostatnich danych dotyczacych floty i recyklingu statkow
po wejsciu w zycie konwencji z Hongkongu pokazuje, ze ryzyko zbyt duzego
tonazu (40%) zagrazajacego spelnieniu trzeciego warunku (3%) jest jednak
niewielkie. Poniewaz flota chiniska stanowi obecnie 4,1% floty §wiatowej, a flota
plywajaca pod bandera Hongkongu stanowi 9,3% floty $wiatowej, to wynika
z tego, ze gdyby Chiny wraz z Hongkongiem ratyfikowaly dzi§ Konwencje,
wowczas wszystkie trzy warunki zostang spetnione, a Konwencja wejdzie w zycie
za przewidywane 24 miesigce'*’.

Opodznienia rzadéw w przystapieniu (ratyfikowaniu) do konwencji z Hong-
kongu, obawy dotyczace zakazu korzystaniu z metody beaching, ktéry moze by¢
wyinterpretowany z rozporzadzenia unijnego 1257/2013, i w pewnym zakresie
upadek chinskiego rynku recyklingu statkéw w 2018 r., doprowadzity do tego,

12> N. Mikelis, Developments in Ship Recycling in 2019, The Maritime Executive; https://
maritime-executive.com/editorials/developments-in-ship-recycling-in-2019 (dostep: 01.12.2020).
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ze wiele powaznych przedsigbiorstw zeglugowych, najpierw z Japonii,
a nastepnie z Europy, rozpoczeto $cista wspotprace z wybranymi stoczniami
recyklingowymi w Indiach, ktére zgodzily sie zmodernizowa¢ swoja infras-
trukture, wprowadzi¢ szkolenia i procedury w celu zapewnienia zgodnosci
z konwencja z Hongkongu. Niestety, wraz z rosngcym zapotrzebowaniem na
odpowiedzialny recykling ze strony niektérych armatoréow (wtascicieli statkdw)
rozwinal si¢ dwupoziomowy rynek z réznica cenowa miedzy normalnym
a odpowiedzialnym (ekologicznym) recyklingiem.

Nie ulega jednak watpliwosci, ze w dluzszej perspektywie zostanie
zapewniony jeden miedzynarodowy standard recyklingu statkow. Konwencja
z Hongkongu wejdzie w zycie najszybciej po tym, gdy wszystkie pie¢ panstw
azjatyckich przodujacych w recyklingu statkéw do niej przystapi. Wowczas
wszystkie panstwa bandery nie bedg mialy innego wyjscia, jak tylko przystapi¢
do konwencji, a armatorzy nie beda mieli innego wyjscia, jak tylko poddawa¢
swoje statki recyklingowi zgodnie z postanowieniami konwencji HKC.

SHIP RECYCLING - LEGAL,
ECONOMIC AND ENVIRONMENTAL ASPECTS.

Keywords: scrapping, recycling, inventory of hazardous materials, IHM, ship recycling
plan, LDT, recycling facility, beaching, regulation 1257/2013, Hong Kong Convention.

Abstract

Scrapping of seagoing ships has a history dating back to the mid-nineteenth century. In
the last 20 years, South Asian scrap yards have dominated the global ship recycling
market using cheap labor and not always complying with applicable international law.
The International Maritime Organization (IMO) led to the adoption of the Hong Kong
Convention in 2009, which comprehensively regulates almost all issues related to the
safety of the environment and for people working in the ship recycling. The European
Union has introduced its own regulations, based on the provisions of the Hong Kong
Convention, which mainly relate to ships registered in EU countries, but pose some
difficulties in recognizing scrap yards located in third countries, including Asian
countries, to recycle flagged ships EU country. Shipowners of ships that are to be
scrapped face the dilemma of whether to recycle them expensively in a recycling facility
identified in the European list of recycling facilities maintained by the European
Commission, or to change the flag of a ship and send it to a shipyard in Asia by
circumventing EU ship recycling regulations . Problems of this nature will resolve
themselves after the entry into force of the Hong Kong Convention, but so far the only
15 countries have acceded to the Convention, albeit with insufficient tonnage to meet all
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the conditions set by the Convention for it to enter into force. The article discusses the
environmental risks associated with scrapping, the ship's scrap contract, including
BIMCO-prepared contract forms used on the market, shipment methods to the scrap
yard, and the shipyards' recycling process in line with the Hong Kong Convention
requirements. The text also shows several copies of documents used in the ship recycling
process in the practice of trading.



