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MACIEJ NYKA

PRAWNOSRODOWISKOWE ASPEKTY
RECYKLINGU STATKOW

Obecnie 98 procent swiatowego ztomowania odbywa si¢ w Indiach, Bangladeszu, Chinach,
Pakistanie oraz Turciji.

Konwencja z Bazylei o kontroli transgranicznego przemieszczania odpadow niebezpiecznych
2 1989 r., a takze orzeczenia sqdéw: holenderskich, francuskich, tureckich, indyjskich i brytyjskich
wycofany z eksploatacji statek kwalifikujq jako odpad. W zwigzku z ograniczong skutecznosciq tej
konwencji w zakresie zapewnienia bezpieczenstwa ekologicznego w procesie zlomowania Stworzono
Migdzynarodowq konwencje o bezpiecznym i przyjaznym dla srodowiska recyklingu statkow (kon-
wencja z Hongkongu 2009). Wejdzie ona w Zycie po jednoczesnym spelnieniu trzech warunkow
okreslonych w jej art. 17, co oznacza, ze co najmniej jedno z wiodgcych panstw zajmujgcych sie
recyklingiem statkow musiatoby podjqé decyzje o jej ratyfikacji.

Unia Europejska jest jednym z najwigkszych oredownikéw podpisania konwencji z Hongkongu.
Jej ratyfikacja przez UE bedzie stanowic istotny wkiad ilosciowy i polityczny w osiggnigcie warun-
kow jej wejscia w Zycie. W celu utatwienia procesu ratyfikacji przez panstwa czlonkowskie Unii
Parlament Europejski i Rada przyjely rozporzqdzenie 1257/2013 w sprawie recyklingu statkow.

WSTEP

Co roku 700 do 1000 statkéw podlega procesowi rozbiérki®. Niektorzy auto-
rzy oceniaja aktualne potrzeby rozbiérki na nawet 25 milionéw ton rocznie? —
liczba ta wynika z przecigtnego czasu wykorzystywania statku wynoszacego

! Réznorakie szacunki wymieniajg rézne liczby statkow, ktore podlegaja rozbioree kazdego roku.
Roéznice mogg wynikaé — 0 czym mowa w niniejszym artykule — miedzy innymi z koniunktury na ryn-
ku przewozdéw frachtowych oraz z innych czynnikéw ekonomicznych i pozaekonomicznych. David
Dodds okres$la liczbe niszczonych statkow na ponad 700 — wedtug danych za 2007 r. Zob. D. Dodds,
Breaking up is hard to do: environmental effects of shipwrecking and possible solutions under
India’s environmental law, Pacific McGeorge Global Business & Development Law Journal 2007,
vol. 20, s. 207. Komisja Europejska wg danych przywotanych w 2015 r. okresla te liczbe juz na mniej
wiegcej tysige statkow (European Commission, Adoption, entry into force, application of the EU Ship
Recycling Regulation, http://ec.europa.eu/environment/waste/ships/ [11.05.2015]).

2T. Ormod, Hongkong Convention and EU Ship Recycling Regulation: Can they change bad
industrial practices soon? Elni Review 2012, no. 2, s. 54.


http://ec.europa.eu/environment/waste/ships/
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okoto 20-30 lat. Na ten stosunkowo krotki cykl zycia skomplikowanej kon-
strukcji, jakg jest statek, wplywa zaréwno technologia produkcji, jak i zacho-
dzace zmiany technologiczne wskutek postepu w zakresie inzynierii, a nierzad-
ko takze normy $rodowiskowe®. Mozna wicc powiedzieé, ze postep, w tym
rozw6j norm i technologii z zakresu ochrony $rodowiska, stwarza dodatkowy
ktopot — koniecznos$¢ utylizacji zuzytych statkow. Konsekwencja sa istotne pro-
blemy $rodowiskowe, zwigkszajace si¢ z rozrostem flot handlowych oraz
w wyniku zastosowania coraz to bardziej skomplikowanych produktow inzynie-
ryjnych i chemicznych przy produke;ji i eksploatacji statkow.

Liczba statkow podlegajacych recyklingowi zalezy rowniez od cyklu ko-
niunkturalnego®. Na poczatku cyklu wzrostu mozna zauwazy¢ istotne zwick-
szenie zainteresowania ztomowaniem. Wynika to z tego, ze przygotowujac si¢
do zwigkszenia ilo$ci transportowanych towarow, armatorzy wymieniaja czesé¢
floty na jednostki wigksze, szybsze czy bardziej oszczedne. Z drugiej strony
poczatek wzrostu cyklu gospodarczego oznacza rowniez wzrost cen surowcoOw
pozyskiwanych w procesie recyklingu. W konsekwencji ztomowanie statkow
jest wowczas najbardziej optacalne zaré6wno dla armatora, jak i dla dysponenta
surowcow pozyskanych w ramach tego procesu.

Odzysk, a zarazem pozyskanie surowcow w stosunkowo dobrej cenie —
gtdwnie stali — to niezwykle istotny element, majacy wrecz strategiczne znacze-
nie w polityce najwazniejszych panstw, w ktorych dokonuje si¢ na duza skalg
rozbidrki statkéw. Przyktadowo: przyjmuje si¢, ze stal pozyskana ze ztomowa-
nia statkow jest w stanie zaspokoi¢ okoto 15 procent zapotrzebowania Indii na
stal czy az 80 procent zapotrzebowania Bangladeszu®. Nalezy pamietaé, ze mo-
wa tutaj o gospodarkach rozwijajacych sie, ktorych potrzeby surowcowe sg
ogromne.

Od dziesigcioleci mozna zaobserwowac specjalizacje okreSlonych regionéw
W rozbiorce statkdw. Bezposrednio po II wojnie $wiatowej centra ztomowania
statkow znajdowaly sic w Wielkiej Brytanii, USA i Japonii®. W latach 60. na zna-
czeniu zyskaty porty usytuowane w Turcji i Hiszpanii. Koniec lat 80. przyniost
rozwdj tej branzy w Azji Poludniowej i Potudniowo-Wschodniej’. Wspotczesnie
liderami s3 Indie, Bangladesz, Chiny, Pakistan oraz Turcja. Te pie¢ krajow zto-
muje 98 procent tonazu®. Same Indie, a w zasadzie jedna prowincja — Gudzarat,
ztomuja 58 procent wszystkich statkow na §wiecie (razem z Pakistanem — 75 pro-

® Przykladem mogg by¢ wehodzace w zycie od 2015 1. ograniczenia w wykorzystywaniu tankow-
cow jednokadtubowych.

*S. Frey, Breaking Ships in World-System: An Analysis of Two Ship Breaking Capitals, Alang
India and Chittagong, Bangladesh, Center for the Study of Social Justice Working Papers May 2013,
S. 6.

® |bidem, s. 18.

® Lloyd’s Register, Ship recycling. Practice and regulation today, London 2011, s. 8

"S. Frey, op.cit., s. 7.

8 R. Kumar, Ship Dismantling. A Status Report on South Asia. WWF India 2008, s. 5-6;
J. Trawczynski, Sympozjum Komisji Prawa Morskiego, Pafstwo i Prawo 2015, nr 2, s. 128.
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cent)®. Zmiany w lokalizacji miejsc utylizacji wiazaly si¢ zawsze z rosnacym za-
potrzebowaniem na surowce mozliwe do odzyskania przy rozbiérce statkéw oraz
z kosztem sity roboczej 1 nastgpowaly wtedy, gdy koszty rozbiorki zaczynaty si¢
zbliza¢ do zyskow osigganych z surowcow pozyskanych ze statku™. Obecnie do
czynnikow ekonomicznych dotaczyt jeszcze jeden. Zmieniajgce si¢ normy prawa
ochrony $rodowiska, wymuszajace bardziej skomplikowane i1 kosztowne metody
ztomowania statkow, doprowadzily do sytuacji, w ktorej statki sg ztomowane
w krajach, gdzie prawo stosunkowo liberalnie podchodzi do kwestii srodowisko-
wych zwigzanych ze zlomowaniem statkdw badz tez zupeknie ignoruje ten pro-
blem.

Podejscie do zagadnienia ztomowania statkdw rdzni sie w istotny sposob
pomiedzy panstwami wysoko rozwinietymi i rozwijajagcymi sie. W panstwach
wysoko rozwinigtych nowoczesne normy z zakresu ochrony srodowiska oraz
odpowiednio rozwinigta infrastruktura stoczniowa umozliwiajg ograniczanie
ryzyka Srodowiskowego zwigzanego z recyklingiem statkow. Z drugiej strony
przeprowadzenie procesu ztomowania zgodnie z nowoczesnymi standardami
ochrony srodowiska czy zycia i zdrowia ludzkiego powoduje duzy wzrost kosz-
tow ztomowania. W efekcie proces ten zamiast przynosi¢ whascicielowi statku
dochdd, obcigza go wysokimi kosztami.

1. WPLYW ZEOMOWANIA NA SRODOWISKO

Ztomowanie statkéw realizowane w lokalizacjach znajdujacych si¢ w potu-
dniowej i potudniowo-wschodniej Azji odbywa sie przy wykorzystaniu prostych
metod i przy praktycznym braku jakiejkolwiek infrastruktury. Podstawowym spo-
sobem jest beaching, a wigc metoda wykorzystujaca duze rdznice poziomu wody
w trakcie przyptywow i odptywow™. Podczas wysokiego przyplywu statki sa
osadzane na brzegu, co w czasie odptywu umozliwia robotnikom wzglednie swo-
bodny dostep do nich. Prace sa wykonywane przez niewykwalifikowanych pra-
cownikéw (tania sila robocza), przy uzyciu nieskomplikowanych narzedzi, przy
duzym zagrozeniu wypadkami przy pracy i praktycznie bez jakichkolwiek me-
chanizmdéw zabezpieczenia $rodowiska naturalnego przed przedostawaniem sig¢
do niego szkodliwych substancji'.

Brak odpowiedniej infrastruktury, niska §wiadomos$¢ zagrozen ze strony
niewykwalifikowanej sily roboczej oraz dazenie do redukcji kosztoéw procesu
rozbiérki prowadzi do licznych negatywnych oddzialywan na poszczegolne

°R.Kumar, op.cit., s. 11.

p Rosmaniere, N. Raj, Shipbreaking in the developing world: problems and prospects,
International Journal of Occupational and Environmental Health 2007, vol. 13, no. 4, s. 362.

" Lloyd’s Register, op.cit., s. 10.

2R. Kumar, op.cit., s. 15-27.
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elementy §rodowiska naturalnego. Wedtug roznych badan i klasyfikacji od 0,75
procent do ponad 1 procenta, a nawet 5 procent masy statku stanowig substancje
niebezpieczne™®. Wérod nich mozna wyrdzni¢ azbest, wykorzystywany jako
materiat izolacyjny — mimo ze zakazany jako material konstrukcyjny w potowie
lat 80. wystepuje stosunkowo powszechnie w statkach podlegajacych aktualnie
ztomowaniu. Kolejng substancja niebezpieczng s polichlorowane bifenole™ —
najczesciej stosowane przy konstrukcji urzadzen elektrycznych na statku, jako
sktadniki smaréw i ptynéw hydraulicznych. Istotny wptyw na $rodowisko natu-
ralne wywierajg takze polichlorek winylu oraz difenyle polibromowane —
zwiazki uzywane miedzy innymi do zabezpieczen przeciwpozarowych®™. Na
kadlubach znajduja sie takze resztki zakazanych substancji antyporostowych,
zawierajacych zwiazki cynoorganiczne — stosowanych w farbach do kadtu-
bow'®. Osobna kategorig zwiazkéw niebezpiecznych sa metale ciezkie, wyste-
pujace jako sktadniki wyposazenia statku lub resztek substancji w zbiornikach.
Oprocz zwigzkow chemicznych spore zagrozenie biologiczne dla robotnikow
trudnigcych si¢ rozbidrka moga stanowi¢ zanieczyszczenia organiczne znajdu-
jace si¢ na statkach — w tym skladniki zawarte w wodach balastowych oraz
resztki olejowe™”,

Wymienione substancje stanowia istotne zagrozenie nie tylko dla pracowni-
koéw, ale takze dla $rodowiska naturalnego. Badania przeprowadzone na plazach
Alang i Sosiya (Indie) oraz w Bangladeszu wykazaly znaczne zanieczyszczenia
wod morskich w regionach, w ktorych prowadzone sa prace rozbidrkowe.
Zmetnienie wod morskich prowadzi do powaznych szkdéd w biordznorodnos$ci.
Badania chemiczne wskazujg na podwyzszone stezenie tributylu i pochodnych.
Zaobserwowano rowniez wysokie stezenie metali ciezkich w osadach den-
nych®®. Efektem pogarszajacej sie jako$ci wod jest spadek wielkosci potowow
ryb*® w regionie oraz koncentracja szkodliwych substancji w organizmach mor-
skich®. Skutkami rozbiorki statkéw zagrozone sa ponadto wody stodkie. Dzieje
si¢ tak za sprawa ptywow, ktére umozliwiaja przedostawanie si¢ skazonej wody

BS. Frey, op.cit., s. 11.

" Ibidem.

B'R. Kumar, op.cit., s. 16.

18 |bidem, s. 17. Zakaz wykorzystywania zwiazkéw TBT wprowadzita Miedzynarodowa konwencja
w sprawie kontroli szkodliwych systemow przeciwporostowych na statkach, podpisana w Londynie
5.10.2001 r. (Dz.U. z 2008 r., Nr 134, poz. 851).

YR, Kumar, op.cit., s. 17.

18 prowadzone badania wykazuja wysokie ilo§ci metali, takich jak miedz, aluminium, cynk i nikiel.
Zob. Technical Report DNV RN 590 Decomissioning of Ships — Environmental Standards. Ship-
breaking practices/on site assessment Bangladesh-Chittagong Report No 2000-3158 Det Norske Veri-
tas 2000, http://www.shipbreakingplatform.org/shipbrea_wp2011/wp-content/uploads/2011/11/dnvban
gladesh.pdf, s. 24. Podobnie T. Puthucherril, From Ship Breaking to Sustainable Ship Recycling.
Evolution of Legal Regime, Leiden-Boston 2010, s. 37.

YR. Kumar, op.cit., s. 19.

P K. Kannan, S. Tanabe, H. Iwata, R. Tatsukawa, Butyltins in muscle and liver of fish
collected from certain Asian and oceanian countries, Environmental Pollution 1995, vol. 3, no. 90,
s. 284-287.


http://www.teraz-srodowisko.pl/?PR578
http://www.shipbreakingplatform.org/shipbrea_wp2011/wp-content/uploads/2011/11/dnvbangladesh.pdf
http://www.shipbreakingplatform.org/shipbrea_wp2011/wp-content/uploads/2011/11/dnvbangladesh.pdf
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morskiej do delt rzek. Niektore badania wskazuja na pogorszenie si¢ stanu takze
i tych wod w zwiazku z prowadzonymi pracami rozbiérkowymi?.

Kolejnym elementem przyrody podlegajacym negatywnemu wplywowi zto-
mowania statkow jest gleba. Badania przeprowadzane przez Greenpeace wyka-
zaly skazenie gleby weglowodorami poliaromatycznymi, bedace efektem wy-
ciekow oleju®. Innym zrédlem weglowodorow aromatycznych moze byé wypa-
lanie kabli oraz spalanie odpadow przy wykorzystaniu ropy naftowej. Badania
wskazuja na zanieczyszczenie powietrza Wskutek prowadzonej tam dziatalnosci
rozbidrkowej. Poza gazami stanowigcymi produkty spalania i wypalania metali
szlachetnych niebezpieczny jest pyl azbestowy, unoszacy sie w trakcie prac
demontazowych oraz z niezabezpieczonych prowizorycznych sktaddéw tej sub-
stancji®®. Pozniejsza dzialalnos¢, taka jak mielenie elementow przed obrobka
W hucie oraz wytapianie stali ze ztomu, rowniez uwalnia do atmosfery szkodli-
we substancje, gdyz ztom nie jest czyszczony przed jego dalsza obrobka.

2. REGULACJE PRAWNE

2.1. KONWENCJA BAZYLEJSKA

Przytoczone powyzej problemy zwigzane z negatywnym wplywem procesu
ztomowania statkOw na Srodowisko naturalne, szczegélnie w przypadku gdy
prace tego typu sg prowadzone przy braku odpowiedniej infrastruktury zabez-
pieczajacej, moga nasuwacé pytania o normy prawne, ktore moglyby regulowacé
ten proces, jednocze$nie ograniczajac jego negatywny wplyw na $rodowisko
i na zycie ludzi. Jednym z podstawowych zrodet prawa miedzynarodowego do-
tyczacych regulacji transgranicznego przemieszczania odpadéw niebezpiecz-
nych jest konwencja bazylejska o kontroli transgranicznego przemieszczania
i usuwania odpaddéw niebezpiecznych z 1989 r. Instrument ten powszechnie
wykorzystuje ponad 170 panstw do regulacji tego zagadnienia.

Szczegdlny status prawny statku oraz subiecktywny charakter definicji odpa-
du z art. 2 ust. 1 konwencji mogg budzi¢ watpliwosci co do mozliwo$ci uznania
statku jako catosci za odpad. Kontrowersje moga dotyczy¢ rowniez uznania
statku za odpad niebezpieczny w rozumieniu art. 1 ust. 1 konwencji. Watpliwo-

2 UNESCO, Impacts and Challenges of Large Coastal Industry: Alang-Sosiya Ship-Breaking
Yard, Gujarat, India, Coastal Region and Small Island Papers 2004, s. 19.

ZE. Matser, H. Liu, M. Harjono, Ships for scrap IV — Steel and toxic wastes for Asia,
Findings of a Greenpeace visit to four shipbreaking yards in China, The Nederlands 2001.

% podczas prowadzonej wizji lokalnej badacze mogli zobaczyé podrywanic pylu azbestowego
przez wiatr z niezabezpieczonych sktadowisk zlokalizowanych w obszarze rozbiorki statkow (Techni-
cal Report... op.cit.), s. 29.

T Puthucherril, op.cit., s. 37.
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Sci te zostaly na przestrzeni ponad dwudziestu lat obowigzywania konwencji
rozwigzane w drodze orzecznictwa sgdowego oraz przez same organy konwen-
cji. Orzeczenia sadow holenderskich®, francuskich®, tureckich?, indyjskich®
i brytyjskich®® w dosy¢ jednoznaczny sposob pozwalaja kwalifikowaé statek
jako odpad w rozumieniu art. 2 ust. 1 konwencji. Istotne znaczenie dla roz-
strzygniecia watpliwosci odno$nie do potencjalnej mozliwo$ci uznania statku za
odpad ma bez watpienia decyzja nr VII/26 przyjeta przez 7. Konferencje Stron
Konwencji Bazylejskiej (COP). W decyzji tej stwierdzono, ze statek moze sta-
nowi¢ odpad w rozumieniu art. 2 konwencji, jednoczesnie pozostajac statkiem
w rozumieniu innych norm prawa miedzynarodowego®. W tej samej decyzji
potwierdzono takze, ze istotna cze$¢ materiatow, z ktorych zbudowany jest sta-
tek, moze stanowi¢ odpady niebezpieczne™.

Efektywno$¢ stosowania mechanizméw konwencji z Bazylei w odniesieniu do
odpadéw niebezpiecznych podlega jednak dosyé istotnym ograniczeniom
w przypadku transgranicznego przemieszczania statkow, ktore maja podlegaé
ztomowaniu. Problemem jest moment, w ktorym statek ma zosta¢ uznany za od-
pad®. Statki sprowadzane do krajow azjatyckich doptywaja do rejonu rozbiorki
,,0 wlasnych sitach”, niejednokrotnie wiozgc tadunek majacy pokryé¢ czes¢ kosz-
tow przemieszczania statku do ztomowania®. Umozliwia to obchodzenie obo-
wiazkéw notyfikacyjnych wynikajacych z art. 4 konwencji. Ponadto statki te cze-
sto zmieniaja wlasciciela na morzu lub tuz przed poddaniem ich rozbiorce®, co

% stichting Greenpeace Nederland, a foundation that has its seat in Amsterdam, and others v. the
State Secretary for Housing, Spatial Planning and the Environment, “MV Otapan”, Council of State,
wyrok z 21.02. 2007 r. w sprawie nr 200606331/1, http://archive.basel.int/ships/relevcaselaw.html;
Netherlands.Upperton Ltd. of Mauritus v. The Minister of Housing, Spatial Planning and the Environ-
ment, “the Sandrien case”, High Court of Justice, Judgment of 19 June 2002, http://archive.basel.int
/ships/relevcaselaw.html.

% Association Ban Asbestos France, Association Greenpeace France, Comité Anti-amiante Jussieu,
Association Nationale de Défense des Victimes de l'Amiante v. République Frangaise, “Le Clem-
enceau”, Conseil d'Etat (6eéme et lére section réunies), Suspension Decision of 15 February 2006,
N° 288801, http://archive.basel.int/ships/relevcaselaw.html.

7 Cemsan Ship Dismantling Metal and Steel Industry Trade LimitedCompany v. Ministry of Envi-
ronment; Governorship of lzmir; Sub-ProvincialGovernorship Aliaga, “The Sea Beirut”, lzmir 2nd
Administrative Court, Decision of 30 September 2003, http://archive.basel.int/ships/relevcaselaw.html.

% |ndia: Research Foundation for Science Technology National Resource Policy v. Union of India
& Anr., Supreme Court of India, Order of 14 October 2003, Writ Petition (civil) No. 657 of 1995,
http://archive.basel.int/ships/relevcaselaw.html.

% United Kingdom of Great Britain and Northern Ireland: Jean Kennedy v. Health and Safety Ex-
ecutive (Abel UK Limited), England and Wales High Court of Justice, Queens Bench Division, the
Administrative Court, Judgment of 29 September 2008, http://archive.basel.int/ships/relevcaselaw.html.

¥ Decyzja VI1/26 7. Konferencii Stron Konwencji z Bazylei (2004), UNEP/CHW 7/33.

® |bidem. Por. M. Galley, Shipbreaking: Hazards and Liabilities, Springer 2014, s. 64.

2 M. Galley, op.cit., s. 62.

* |bidem, s. 63. G. Ulfstein, Legal Aspects of Scrapping of Vessels: A Study for the Norwegian
Ministry of Environment, Cambridge 1999, s. 7.

* Ibidem, s. 16.
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eliminuje wystepowanie elementu transgranicznego®, badz sa wyrejestrowywa-
ne. Wreszcie — i co wazne — panstwa przyjmujgce statki do rozbiérki uznaja istot-
ny wkiad tej galezi przemyshu w rozwoj gospodarki i dostarczenie cennych su-
rowcow™. Istnieje wiec obawa, Ze nie sa one zainteresowane zbyt restrykcyjnym
stosowaniem norm prawa mi¢dzynarodowego w tym zakresie.

Jak wiadomo, efektywnos$¢ mechanizmow konwencji bazylejskiej wymaga
lojalnej wspotpracy miedzy panstwami. Na tej wspolpracy opiera si¢ zasada
uprzedniej zgody panstwa — importera odpadow®’. Nie da si¢ tego osiagnac
W sytuacji, gdy panstwo, z ktorego wyplywa statek, nie moze poza wszelka
watpliwoscia ustali¢, w jakim celu taka jednostka kieruje sie do portow Azji, ani
tego, czy stanowi ona odpad, czy tez jest to po prostu zuzyty, ale wcigz nadajg-
cy sie do transportu statek®. Podobnie jest, gdy pafistwo, na ktorego terytorium
statek ma podlega¢ rozbidrce, nie widzi interesu w wykorzystywaniu swoich
uprawnien wynikajacych z konwencji. OczywiScie pozostaja nadal w dyspozy-
cji panstw-stron konwencji przewidziane w jej tresci $rodki unilateralne, jak
chociazby zakaz eksportu na podstawie norm art. 4 ust. 2e, ale i tutaj spotyka
si¢ z problemami zwigzanymi z subiektywnym charakterem definicji odpadu
i kiedy statek jako odpad moze podlegaé rezimowi konwencji®.

2.2. KONWENCJA Z HONGKONGU Z 2009 R.

W zwiazku z ograniczona skuteczno$cig norm konwencji bazylejskiej w za-
kresie zapewnienia bezpieczefistwa ekologicznego w recyklingu statkow “
zarOwno na poziomie prawa miedzynarodowego, jak i unijnego podjeto prace
nad stworzeniem norm o charakterze lex specialis, regulujgcych postepowanie

% European Commission Directorate General Environment, Ship Dismantling and Pre-cleaning of
Ships, 2007, s. 5-7.

®E. Matser, H. Liu, M. Harjono, Ships for scrap IV — Steel and toxic wastes for Asia,
Stichtng Greenpeace Nederland 2001, s. 9.

" Art. 4 ust. 1 i art. 6 konwencji z Bazylei. Por. M. Galley, op.cit., s. 62.

* Industry Working Party on Ship Recycling, Recycling of Ships: The Application of the Basel
Convention. Opracowanie przedstawione przez International Chamber of Shipping z upowaznienia
Industry Working Party on Ship Recycling (IMO/MEPC 52/INF/12, 5.08.2004 r.) stwierdza, ze statki
spetniajace wymogi konwencji MARPOL 73/78 powinny by¢ wylaczone spod zakresu stosowania
konwencji bazylejskiej, niezaleznie od tego, czy sa w swojej pierwszej, czy w ostatniej podrozy.
Pomimo zZe niektore elementy konstrukcji badz wyposazenia statku moga posiada¢ charakterystyke,
0 ktorej wspomina konwencja bazylejska, nie mogg by¢ one postrzegane jako odpady niebezpieczne —
T.Puthucherril, op.cit,, s. 113-114.

¥ W 1995 r. w celu umozliwienia wickszej unilateralnej kontroli eksportu odpadéw wprowadzono
do konwencji z Bazylei zmiang — poprzez dodanie art. 4a — umozliwiajgcg bardziej efektywng kontrole
eksportu statkow z krajow wysoko rozwinietych (OECD, UE, Liechtenstein) do krajow stabo rozwinie-
tych. Do dzi$ nowelizacja ta nie weszla jednak w zycie. Por. UNEP, Feasibility Study For Ship Dis-
manting, 2013, s. 13-14.

“0W zasadzie proby uregulowania probleméw dotyczacych transgranicznego przemieszczania od-
padéw niebezpiecznych zwigzanego ze ztomowaniem statkOw si¢gaja poczatkdéw obowigzywania samej
konwencji z Bazylei. Por. M. Halley, op.cit., s. 163. Wérdd bardziej istotnych dokumentéw przygo-
towywanych przez Sekretariat konwencji z Bazylei mozna wymieni¢ Guidelines (wskazowki) z 2002 r.
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ze szczegblnym rodzajem odpadu, jakim jest wycofywany z eksploatacji sta-
tek™. W celu zapewnienia rownowagi pomiedzy obowiazkami i odpowiedzial-
noscig wilascicieli statkdw, podmiotow ztomujacych statki oraz panstw czerpia-
cych korzyéci ze ztomowania statkow*” stworzono konwencije o bezpiecznym
i ekologicznym recyklingu statkéw (konwencja z Hongkongu 2009).

Charakter konwencji z Hongkongu jest do$¢ ogdlny i jej autorzy z gory za-
kladaja, ze jej tre$¢ bedzie rozwijana poprzez opracowywanie szeregu wytycz-
nych dotyczacych poszczegolnych jej postanowien. Podejécie to widaé zresztg
w ukladzie samej konwencji, w ktorej wiekszos¢ kluczowych informacji do-
tyczacych realizacji jej postanowien zostala zawarta w aneksach. Ponadto
konwencja wprowadza normy o charakterze minimoéw normatywnych, dopusz-
czajac, a niekiedy wrecz zachecajac panstwa-strony do stosowania wlasnych,
bardziej restrykcyjnych norm prawa krajowego®. Zaklada ona, ze jej strony
beda trzymaé sie postanowien konwencji w celu zapobiegania, ograniczania
oraz minimalizowania i eliminowania wypadkow, szkéd oraz innych negatyw-
nych aspektow wplywu recyklingu statkdow na ludzkie zycie i $rodowisko natu-
ralne. Konwencja ma réwniez za zadanie stworzy¢ ramy wspOlpracy w zakresie
implementacji i osiggniecia zgodno$ci z jej postanowieniami. Kolejny jej cel
(zgodnie z art. 1) stanowi wspieranie ciaglego rozwoju technologii i praktyk,
ktore maja wplyw na bezpieczne i chroniace srodowisko ztomowanie statkow*.
Powyzsze stwierdzenie jest istotne, gdyz podkre§la dynamiczny charakter norm
zawartych w konwencji, ktorych celem ma by¢ ciggle udoskonalanie technik
recyklingu statkow™.

Podejscie autoréw konwencji do kwestii zwigzanych z bezpieczenstwem re-
cyklingu statkow miato prezentowaé holistyczne ujecie, obejmujace etap pro-
jektowy, wykonawczy, uzytkowania statku i jego ztomowania®. Konwencja do
swojej treSci implementowata kluczowe koncepcje wypracowane w ramach
wskazowek IMO. Przykladem moga by¢ wskazowki zaprezentowane podczas
49. Sesji Komitetu Ochrony Srodowiska Morskiego, w tym koncepcja zielone-
go paszportu (green passport) — dokumentu zawierajacego spis wszystkich ma-
teriatlow niebezpiecznych wchodzacych w sklad konstrukcii statku (miedzyna-
rodowy certyfikat inwentaryzacji materialtéw niebezpiecznych*). Podobnie
mechanizm regulacji i licencjonowania instytucji ztomujacych statki, a takze

5 Bhattacharjee, From Basel to Hong Kong: International Environmental Regulation of
Ship-Recycling takes one step forward and two steps back, Trade, Law and Development 2009, vol. 1,
no. 2, s. 215.

“2 |bidem, s. 195.

®M.H. Kozinski, Miegdzynarodowa konwencja o bezpiecznym i przyjaznym dla srodowiska re-
cyklingu statkéw (SRC 2009), Prace Wydzialu Nawigacyjnego Akademii Morskiej w Gdyni 2010,
nr24,s. 43.

“ Art. 1 konwencji.

“M. Galley, op.cit., s. 160.

“T.Puthucherril, From Shipbreaking... op.cit., s. 149.

“MH.Kozinski, Miedzynarodowa konwencja... op.cit., s. 44,
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zasada odpowiedzialno$ci wiasciciela statkow za jego ekologiczne ztomowanie
zostata zaczerpnigta ze wskazowek wypracowanych w ramach prac komisji
IMO®.

Obowiazki nakladane przez konwencje z Hongkongu mozna podzieli¢ na:
odnoszace si¢ do statku i jego konstrukeji oraz naktadane na podmioty zajmuja-
ce si¢ recyklingiem statkow. Jest to cickawe rozwigzanie, poniewaz odzwier-
ciedla — mozna juz powiedzie¢, ze nawet powszechng — polityke, w ktorej
konwencje z zakresu ochrony $rodowiska morskiego zrédet ryzyka srodowi-
skowego dopatruja sie nie tylko na morzu, ale takze na ladzie®.

Obowiazki odnoszace sie do statkow dotycza w pierwszej kolejno$ci ograni-
czen w zakresie wykorzystywania w konstrukcji statku substancji niebezpiecz-
nych wymienionych w zataczniku 1 do konwencji. Ponadto wprowadzono obo-
wiazek stworzenia rejestru materialow niebezpiecznych, ktore wchodza w sktad
konstrukcji 1 wyposazenia statku. Dotyczy on zaréwno statkdéw nowobudowa-
nych, jak i statkow uzywanych. Instrument ten z zalozenia ma podnosi¢ bezpie-
czenstwo nie tylko rozbiorki statku, ale rowniez jego uzytkowania, remontow czy
doraznych napraw®. Stworzenie rejestru materialow niebezpiecznych umozliwia
wystawienie po pierwszym przegladzie mi¢dzynarodowego certyfikatu inwenta-
ryzacji materiatdow niebezpiecznych przez administracje panstwa-strony konwen-
cji>t. W celu potwierdzenia danych zawartych w certyfikacie przeglady beda po-
wtarzane nie rzadziej niz co 5 lat. Konwencja przewiduje takze dorazne kontrole
wykonywane przez panstwa zgodnie z zasadami IMO. Kolejnym obowiazkiem
zwigzanym z eksploatacijg statku jest wybor odpowiedniego przedsiebiorstwa re-
cyklingu statkow, posiadajacego licencje i zezwolenia przewidziane konwencja.
Czesci 11 1 III rejestru materiatléw niebezpiecznych powinny zosta¢ uzupehione,
a panstwo bandery poinformowane o zamiarze ztomowania statku. W pozostatym
zakresie obowiazki dotyczace recyklingu statkow przechodza juz na przedsigbior-
stwo*,

Zgodnie z prawidtem 15 strony konwencji maja obowigzek stworzy¢ odpo-
wiednie normy prawne okreslajace standardy, ktore zagwarantuja, ze przedsie-
biorstwa recyklingu statkow beda zaprojektowane, skonstruowane oraz ze beda
funkcjonowaé w bezpieczny i wlasciwy dla $§rodowiska sposdb. Dopuszczenie
przedsiebiorstw recyklingu statkow do prowadzenia dziatalno$ci be¢dzie oparte
na wynikach inspekcji oraz weryfikacji zgodnosci stanu urzadzen z dokumen-
tami. Poza wymogami o charakterze reglamentacyjnym przedsigbiorstwa re-

“M. Galley, op.cit., s. 166-167.

“MH.Kozinski, Miedzynarodowa konwencja... op.cit., s. 46.

%M. Galley, op.cit., s. 168.

*! prawidto 5 aneksu I do konwencji z Hongkongu.

%2 prawidlo 8 aneks I do konwencji przewiduje takze, ze zanim statek zostanie oddany do recyklin-
gu przez przedsiebiorstwo recyklingu statkow, powinien on zosta¢ przygotowany przez wlasciciela
miedzy innymi poprzez ograniczenie ilosci olejow i paliwa oraz cargo. W przypadku tankowcoéw obo-
wigzek dotyczy takze uzyskania odpowiednich certyfikatow w zakresie przygotowania do prac spawal-
niczych i innych.
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cyklingu statkow maja obowigzek wprowadzi¢ takie instrumenty zarzadzania
i procedury, jakie doprowadzg do wyeliminowania lub zmarginalizowania ry-
zyka dla zycia. Jednym z instrumentéw do osiggniecia tego celu ma by¢ obliga-
toryjny dla kazdego przedsiebiorstwa plan instalacji recyklingu statkéw (Ship
Recycling Facility Plan)®. Jest to opracowanie odnoszace si¢ do whasciwosci
infrastruktury recyklingowej, a nie do specyfiki okreslonego statku. Dla kazde-
go statku poddawanego recyklingowi przedsiebiorstwo bedzie przygotowywac
plan recyklingu statku (Ship Recycling Plan)*. Ma by¢ on sporzadzany na pod-
stawie migdzynarodowego certyfikatu inwentaryzacji materiatdéw niebezpiecz-
nych oraz innych danych dostarczonych przez wiasciciela statku.

Istotnym zagadnieniem zwigzanym z realizacja postanowien konwencji
jest prawdopodobienstwo jej wejscia w zycie. Nie sposob nie zauwazy¢, ze
warunki rozpoczecia jej obowiazywania okreslono w sposob restrykcyjny.
W art. 17 konwencji stwierdzono, ze wejdzie ona w zycie w ciggu 24 miesiecy
od momentu spetienia kumulatywnie trzech warunkéw. Po pierwsze, co naj-
mniej 15 panstw ratyfikuje jej postanowienia. Po drugie, suma tonazu panstw,
ktére przystgpig do konwencji, wyniesie 40 procent tonazu $wiatowego. Po
trzecie, w ramach tonazu reprezentowanego przez strony konwencji musza
by¢ panstwa, ktore w ostatnich 10 latach dokonaty recyklingu statkow w ilo$ci
nie mniejszej niz 3 procent swojego tonazu. W konsekwencji trzeba przyjaé za
pewnik, ze konwencja wejdzie w zycie dopiero w momencie, w ktéorym co
najmniej jedno z wiodacych panstw zajmujacych sie recyklingiem statkow
podejmie decyzje o jej ratyfikacji. Chociaz bedzie to oznaczaé koniecznos$é
poniesienia licznych nakladdéw i krotkoterminowo z pewnoscig spore straty
finansowe sektora, to dlugookresowo moze sie okazaé¢ efektywnym instru-
mentem ograniczania konkurencji innych panstw przodujacych w recyklingu
statkow. Innym aspektem zwigzanym z wplywem konwencji nawet przed
spelnieniem warunkow jej wejscia w zycie jest to, ze cze$¢ przedsiebiorstw
moze, zamawiajac lub projektujac statki, antycypowaé normy konwencji, aby
statek byt lepiej przygotowany do przysztego stanu prawnego.

Na efektywnos¢ mechanizmow konwencji beda miaty wplyw takze uwarun-
kowania ekonomiczne. Jak wynika z obliczen przeprowadzonych przez IMO,
koszt wdrozenia wymogdéw konwencji dla statku panstwa niebedgcego strong
konwencji bedzie wynosi¢ okoto 3 dolardéw za 1 LDT statku w standardzie
Panamax. Jednocze$nie w przypadku podjecia decyzji o zmianie panstwa ban-
dery na panstwo niebedace strong konwencji oraz wyrejestrowaniu (co bedzie
warunkiem legalnego ztomowania statku w przedsigbiorstwie recyklingu stat-

% Zgodnie z prawidlem 18 aneksu I do konwencji przygotowanie planu instalacji recyklingu stat-
kow bedzie dotyczy¢ zagwarantowania odpowiedniego poziomu bezpieczenstwa pracownikoéw i §ro-
dowiska, identyfikacji ryzyka i odpowiedzialnosci, przygotowania mechanizméw szkoleniowych dla
pracownikéw, przygotowania mechanizméw monitorujacych funkcjonowanie przedsigbiorstwa, syste-
mu raportowania wypadkow, wyciekOw i emisji, systemu raportowania choréb zawodowych i innych.

* Prawidlo 9 aneksu I.
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kéw niepodlegajacym rezimowi konwencji) koszt takiej operacji bedzie oscy-
lowat na poziomie 1 dolara za 1 LDT statku w standardzie Panamax™.

Unia Europejska wraz z jej restrykcyjnym podejsciem do problematyki ochro-
ny $rodowiska takze podjeta wysitki w celu uregulowania probleméw recyklingu
statkow. Podejscie takie wynika rowniez ze $wiadomosci konsekwencji katastrof
morskich, ktore mialy miejsce u wybrzezy Unii i w zwigzku z ktérymi skazeniu
ulegla spora cze$¢ wybrzezy Europy Zachodniej®. Unia byla jednym z najwick-
szych oredownikow i propagatorow podpisania konwencji z Hongkongu. Ratyfi-
kacja tej konwencji przez UE bedzie stanowi¢ istotny wklad ilo§ciowy i politycz-
ny w osiagniecie warunkoéw wejsécia jej w zycie. Wprawdzie panstwa UE nie
naleza do najpopularniejszych panstw bander floty handlowej, ale Unia jako je-
den z najwiekszych rynkow zbytu oraz eksporteréw produktow na masowg skale
korzysta z przewozow towarowych statkami. Umozliwia to, w ograniczonym za-
kresie, wywieranie presji na przewoznikdw w celu osiaggnigcia przez nich odpo-
wiedniego poziomu bezpieczenstwa przy realizacji frachtow.

2.3. ROZPORZADZENIE UE W SPRAWIE RECYKLINGU STATKOW

Aby ulatwi¢ proces ratyfikacji konwencji z Hongkongu przez panstwa UE
oraz rozbudowaé na podstawie norm prawa miedzynarodowego unijne standar-
dy dotyczace recyklingu statkow Parlament Europejski i Rada przyjely rozpo-
rzadzenie 1257/2013 w sprawie recyklingu statkow®'. Instytucje unijne w swo-
ich regulacjach w tym zakresie wykraczaja poza negocjowany multilateralnie
standard minimum, wdrazajac rozwigzania niejednokrotnie bardziej restrykcyj-
ne w stosunku do proponowanych w konwencji z Hongkongu. Jednocze$nie
Z treSci rozporzadzenia mozna wywnioskowaé, ze instytucje UE maja $wiado-
mos¢ prawdopodobnych problemoéw zwigzanych z wdrazaniem norm dotycza-
cych recyklingu statkow. Jednym z najistotniejszych jest bez watpienia dalsza
ucieczka statkow spod jurysdykeji panstw UE.

Zakres przedmiotowy rozporzadzenia obejmuje zarowno statki podnoszace
bander¢ panstwa cztonkowskiego, jak i statki podnoszace banderg panstwa trze-
ciego, ktore wplywaja do portow panstw UE®. Rozwiazanie to ma spowodowaé
swoiste rozszerzenie jurysdykcji rowniez na statki spoza UE. OczywiScie musi
si¢ pojawi¢ pytanie o efektywno$¢ stosowania norm wobec statkow podnosza-
cych bandere panstwa spoza UE, a takze o mozliwos¢ kontroli, szczegélnie

% N.Mikelis, Introduction to the Hong Kong Convention and its requirements [w:] Ship Recy-
cling Technology & Knowledge Transfer Workshop, http://www.imo.org/KnowledgeCentre/PapersAnd
ArticlesByIMOStaff/Documents/Introduction%20t0%20the%20Hong%20Kong%20Convention%20an
d%20its%20requirements%20-%20N.%20Mikelis.pdf [30.05.2015).

%M. Galley, op.cit., s. 80-81.

% Rozporzadzenic Parlamentu Europejskiego i Rady nr 1257/2013 z 20.11.2013 r. w sprawie recy-
klingu statkow oraz zmieniajgce rozporzadzenie (WE) nr 1013/2006 i dyrektywe 2009/16/WE (Dz.Urz.
UE L 330/1).

% Ibidem, art. 2.


http://www.imo.org/KnowledgeCentre/PapersAndArticlesByIMOStaff/Documents/Introduction%20to%20the%20Hong%20Kong%20Convention%20and%20its%20requirements%20-%20N.%20Mikelis.pdf
http://www.imo.org/KnowledgeCentre/PapersAndArticlesByIMOStaff/Documents/Introduction%20to%20the%20Hong%20Kong%20Convention%20and%20its%20requirements%20-%20N.%20Mikelis.pdf
http://www.imo.org/KnowledgeCentre/PapersAndArticlesByIMOStaff/Documents/Introduction%20to%20the%20Hong%20Kong%20Convention%20and%20its%20requirements%20-%20N.%20Mikelis.pdf
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w odniesieniu do okreslenia miejsca, w ktorym taki statek bedzie mial by¢ zto-
mowany. Trzeba pamictaé, ze celem rozporzadzenia jest zwigkszenie bezpie-
czenstwa oraz ochrona zdrowia i Srodowiska naturalnego na kazdym etapie cy-
klu zycia statku®. Oznacza to, ze nawet jezeli nie zostana zachowane procedury
dotyczace zlomowania statku, to w trakcie jego eksploatacji lub w czasie jego
budowy w stoczniach panstw UE bedzie on musiat spetnia¢ odpowiednie normy
prawa UE. Przyktadem moga by¢ normy dotyczace zakazu wykorzystywania na
statku substancji niebezpiecznych znajdujacych sie¢ w zatgczniku 1 do rozporzg-
dzenia®. Nalezy rowniez pamictaé, ze wyegzekwowanie chociazby obowiaz-
kow dotyczacych tworzenia wykazow materialow niebezpiecznych stanowi
podstawe mozliwo$ci wdrazania bardziej ekologicznych metod ztomowania
statkow nawet w krajach niebedgcych cztonkami UE czy OECD.

Rozporzadzenie na potrzeby swojej regulacji posluguje sie autonomiczng de-
finicjg statku. Zalicza ona do statkow takze urzadzenia ptywajgce, platformy
ptywajace i samopodno$ne, ptywajace jednostki magazynowe, ptywajace jed-
nostki produkcyjno-magazynowo-przeladunkowe, a takze statki pozbawione
wyposazenia lub holowane. Definicja ta jest szeroka i obejmuje wiekszy zakres
urzadzen niz konwencja brukselska z 1924 r. lub konwencja z 1969 r. dotyczaca
zanieczyszczenia morza olejami. Analizujgc tre$¢ definicji statku z rozporzg-
dzenia 1257/2013, mozna dostrzec wyrazng inspiracje treScig definicji statku
zawartej w konwencji z Hongkongu®:. Nie jest to zreszta zaskakujace, jezeli sie
pamigta, ze jednym z celow rozporzadzenia jest stworzenie warunkoéw do raty-
fikacji przedmiotowej konwencji przez panstwa UE.

Obowiazki, jakie rozporzadzenie naklada na wilascicieli statku, w istocie
sprowadzaja sie do zakazu wykorzystywania niektorych rodzajow substancji
w konstrukeji statku oraz do uzyskiwania roznego rodzaju zgdd i przygotowy-
wania opracowan majacych zasadnicze znaczenie w koncowej fazie cyklu zycia
jednostki — przygotowywaniu jej do recyklingu. Zalozeniem konwencji jest
monitorowanie substancji niebezpiecznych znajdujacych si¢ na statku poprzez
stworzenie — w pierwszej kolejnosci — wykazu materialow niebezpiecznych,
nastepnie poprzez przeglady stanu statku (zasadniczy, odnowieniowe, dodatko-
we 1 koncowe) oraz $wiadectwa potwierdzajace ich wykonanie, i w koncu po-
przez sporzadzenie i przekazanie do akceptacji planu recyklingu statku.

Rozporzadzenie odnosi sie takze do problematyki infrastruktury recyklingo-
wej. Tytut IIT okre$la warunki formalne i prawne, jakie musza by¢ spetnione do
wpisania zakladu recyklingu statkow na unijna liste takich zaktadow. W przypad-
ku zakladow recyklingu, ktore znajduja sie w krajach UE, warunkiem prowadze-
nia dziatalno$ci jest uzyskanie zezwolen od odpowiednich organdéw panstw
cztonkowskich. Zezwolenia te maja charakter czasowy (5 lat), z mozliwo$cia ich
przedhuzenia. Rozporzadzenie przewiduje takze mozliwo$¢ wpisania na liste za-

* Ibidem, art. 1.
% Ibidem, art. 4.
5 por. art. 2 ust. 7 konwencji z Hongkongu.
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ktadow znajdujacych si¢ w panstwach pozaunijnych. W ich przypadku procedura
wpisu jest jednak jeszcze bardziej sformalizowana — aby go uzyska¢, zaktad musi
spelnia¢ warunki okreslone w konwencji z Hongkongu, konwencji sztokholm-
skiej w sprawie trwalych zanieczyszczen organicznych, wytycznych IMO i ILO
oraz w konwencji bazylejskiej.

Analiza wymagan dotyczacych zakladéw recyklingu statkow oraz konfron-
tacja ich z warunkami, w jakich sa poddawane recyklingowi statki w Indiach,
Bangladeszu, Pakistanie czy Chinach, pozwala stwierdzi¢, ze prawdopodobien-
stwo uzyskania przez tamtejsze zaklady wpisu na list¢ jest mate. Za niekompa-
tybilne z dotychczasowa praktyka beachingu, ktéra dominuje w Azji Potudnio-
wo-Wschodniej (z wyjatkiem Chin), wydaja si¢ by¢ przede wszystkim wymogi:
1) prowadzenia prac z wybudowanych struktur, 2) aby zaklad byt zaprojekto-
wany, zbudowany i eksploatowany w sposob racjonalny ekologicznie, 3) za-
pewnienia bezpiecznego i ekologicznego gospodarowania odpadami. Spelnienie
tych wymagan — w przeciwienstwie do pozostalych wymienionych w art. 13
rozporzadzenia — wigzaloby sie z koniecznos$cia stworzenia nieistniejacej do tej
pory infrastruktury, z kosztami, a co za tym idzie, obnizytoby konkurencyjnos¢
dotychczas wiodacych lokalizacji. Wobec relatywnie sporych (obecnie) mozli-
wosci prawnych unikania konieczno$ci podlegania jednostek pod rezim rozpo-
rzadzenia 1257/2013 prawdopodobng konsekwencja jego wejscia w zycie be-
dzie kontynuowanie masowo wystepujacej praktyki obchodzenia unijnych
przepisow dotyczacych ochrony srodowiska w przypadku ztomowania statkow.

Podobnie jak w przypadku zbyt rygorystycznych przepiséw dotyczacych po-
ziomow emisji wystepuje zjawisko carbon leakage, polegajace na przenoszeniu
dzialalno$ci do bardziej korzystnych z punktu widzenia norm emisyjnych lokali-
zacji, pojawi sie ship leakage w odniesieniu do problematyki ekologicznego zto-
mowania statkow. Podnoszone przez niektorych autorow® istnienie w art. 29
norm umozliwiajacych pozyskiwanie finansowania na funkcjonowanie w Unii
zaktadow zlomowania statkow odpowiadajacych wymogom rozporzadzenia wy-
daje si¢ by¢ inicjatywa wartosciowa, lecz w zadnym razie niemogacg konkurowaé
z dumpingiem socjalnym (stawki za dzien pracy rzedu 2—7 dolaréw)® oraz éro-
dowiskowym, z jakim branza ta spotyka si¢ w aspekcie konkurencji panstw Azji.

2.4. NORMY PRAWA KRAJOWEGO
CZOLOWYCH PANSTW ZAJMUJACYCH SIE RECYKLINGIEM

Analiza stosowania norm w zakresie regulacji recyklingu statkow nie bylaby
petna, gdyby nie uwzgledniono w niej takze norm prawa krajowego czolowych

2 M.H. Kozinski, Recykling statkéw w prawie Unii Europejskiej, Zeszyty Naukowe Akademii
Morskiej w Gdyni 2014, nr 87, s. 61.

8T Puthucherril, Trans-boundary movement of hazardous ships for their last rites: Will the
ship recycling conventions make a difference, Ocean Yearbook 2011, vol. 24, s. 287.
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panstw zajmujacych sie ztomowaniem statkow. Badania takie sa w oczywisty
sposob utrudnione poprzez ograniczony dostep do materiatow. Kolejng bariera
dla pelnego i wyczerpujacego okreSlenia uwarunkowan prawnych recyklingu
jest roznica pomigdzy ramami prawnymi a faktyczng sytuacja sektora ztomo-
wania statkow w pafistwach Azji Potudniowo-Wschodniej*®. Ograniczone zro-
dta, do ktorych uzyskano dostep w toku prowadzonych badan, pozwalajg jednak
na zaobserwowanie pewnych ciekawych tendencji w podejsciu Indii i Bangla-
deszu do zagadnienia recyklingu statkow.

Regulacje prawne dotyczace recyklingu statkbw w wymienionych wyzej
panstwach majg charakter niespojny i wydaja sie by¢ ,rozdarte” pomiedzy
os$rodki stanowienia prawa. Regulacje tych krajow, jako pozostajacych w kregu
systemu common law, wydawane poprzez ustawodawstwo parlamentarne uzu-
pelniane sa przez orzecznictwo sadowe. W aspekcie regulacji recyklingu stat-
kéw mozna dostrzec z jednej strony do$¢ wstrzemiezliwe podej$cie organow
stanowigcych prawo. Objawia sie ono albo stosunkowo staba regulacja proble-
mu przez normy prawne (Bangladesz i Pakistan), albo stworzeniem pewnych
ram dla podniesienia bezpieczenstwa ztomowania statkdw, przy jednoczesnym
braku efektywnych mechanizméw kontroli (Indie)®. Moze to wynika¢ ze stra-
tegicznej pozycji — zaréwno z punktu widzenia dochodow, jak i zapewnienia
dostepu do surowcow — jaka w tych panstwach petni sektor rozbiorki statkow®.
Z drugiej strony na stowa najwyzszego szacunku zasluguja, niestety jedynie
dorazne, dzialania podejmowane przez sady, zwlaszcza sady najwyzsze tych
panstw, ktére w odwaznych orzeczeniach wskazujg na bledy i niedostatki sys-
temu regulacji procesu ztomowania statkdw. Doskonalym przykladem moze
by¢ Sad Najwyzszy Indii, ktory w 1997 r. stworzyt High Power Committee on
Management of Hazardous Wastes®’, wyposazajac go w kompetencije kontrolne
w odniesieniu do spelniania wymogow prawa w procesie zlomowania statkow.
W wyroku z 2003 r. Sad Najwyzszy Indii okreslit wymogi dotyczace ztomowa-
nia statkow, ktére stanowily podstawe do podzniejszych skarg w zakresie
szkodliwego zlomowania statkow®®. Podobnie Sad Najwyzszy Bangladeszu
w 2003 r. wydat orzeczenie, zgodnie z ktorym rzad Bangladeszu ma obowiazek
zapewnié, aby ztomowanie statkdéw odbywalo si¢ w zgodzie z zasadami zawar-
tymi w konwencji bazylejskiej®. Efektem tego orzeczenia bylo kilka spektaku-
larnych odmow ztomowania statkéw z opracowanej przez Greenpeace listy 50
najbardziej toksycznych statkow $wiata™.

¥ UNEP, Feasibility Study For Ship Dismanting, 2013, s. 16.

% Ibidem, s. 16-17.

% R.Kumar, op.cit.

%M. Galley, op.cit., s. 87.

% Odpowiedz Sadu Najwyzszego Indii na Writ Petition (Civil) 657 z 1995 r. — data wydania 2003 r.
¥M. Galley, op.cit., s. 89.

o Odmowy te dotyczyty miedzy innymi ztomowania ,,Blue Lady”, MT ,,Enterprise” i innych.



Prawnosrodowiskowe aspekty recyklingu statkow 175

Niewatpliwie kazde z przywotanych powyzej panstw wprowadzito w ostatnim
czasie pewne regulacje dotyczace recyklingu statkow. W przypadku Bangladeszu
recykling statkéw jest identyfikowany jako galaz przemyshu i jako taka podlega
regulacji przez Labour Act 2006 Sekcja 6D tego dokumentu odnosi sie wprost
do przemystu ztomowania statkow. Najistotniejszg role w reglamentacji dziatal-
no$ci przedsiebiorstw recyklingowych w Bangladeszu odgrywa Wydziat Srodo-
wiska. Opierajac sie na normach Environmental Law z 1995 r., jest on kompe-
tentny do wydawania pozwolen na prowadzenie dzialalnosci rozbiérkowej pod
postacia Environmental Clearance Certificate’”. Wydzial Zeglugi wydaje No
Objection Certificate, ktory stanowi podstawe do poddania statku procesowi roz-
bidrki. W 2011 r. po interwencji Sadu Najwyzszego Bangladeszu rzad wydat The
Ship Breaking and Ship Recycling Rules of 2011, Ten 56-stronicowy dokument
reguluje wymogi proceduralne i materialnoprawne zwigzane z wydawaniem zgo-
dy na beaching. Odnosi si¢ on zaréwno do statkow, jak i do przedsiebiorstw
recyklingu. Rozdziat VI regut z 2011 r. normalizuje kwestie odszkodowawcze
i z zakresu prawa pracy dotyczgce warunkoéw pracy w przedsigbiorstwach recy-
klingowych™.

Sprowadzenie statku, ktoéry ma zosta¢ poddany procesowi recyklingu, wy-
maga uzyskania No Objection Certificate wydawanego przez Ship Building and
Ship Recycling Board dziatajacy w ramach ministerstwa gospodarki. Warun-
kiem uzyskania No Objection Certificate jest przedstawienie Environmental
Clarance Certificate oraz rejestru materialéw niebezpiecznych™. Przed rozpo-
czeciem procesu rozbidrki wiasciciel przedsiebiorstwa recyklingu statkow
przedstawia Ship Recycling Facility Plan i Ship Recycling Plan”. Poddanie
statku procesowi beachingu wymaga uzyskania beaching permission, wydawa-
nego po kontroli przeprowadzanej przez Ship Building and Ship Recycling
Board oraz przez przedstawicieli wydziatu $rodowiska, ktorzy wydaja Envi-
ronmental Clarance Certificate, a takze przez przedstawicieli departamentu ma-
teriatdbw wybuchowych, ktorzy wydaja certyfikaty Gas Free for Man Entry
i Gas Free for Hot Work™,

s Alam, A. Faraque, Legal regulation of the shipbreaking industry in Bangladesh: The
international regulatory framework and domestic implementation challenges, Marine Policy 2014,
vol. 47, s. 53.

" Ibidem.

™ Dnia 16.02.2011 r. Sad Najwyzszy Bangladeszu wydat zarzadzenie warunkujgce mozliwos¢ dal-
szego ztomowania statkow od wprowadzenia przez rzad i parlament odpowiednich regulacji gwarantu-
jacych wzrost bezpieczenstwa tego procesu. Q. Foysal, Shipbreaking Industries of Bangladesh: An
Overview and Legal Implication, https://www.academia.edu/6245556/Shipbreaking_Industries_of Ban
gladesh_An_Overview_and_Legal_Implication.

M. Galley, op.cit. s. 91.

™ Art. 4 i art. 8 Ship Breaking and Ship Recycling Rules 2011.

™ Ibidem, art. 3 i art. 14.

s Alam, A Faraque, op.cit., s. 54.
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Regulacje prawne dotyczace ztomowania statkow w Indiach sg do$¢ rozbu-
dowane oraz bardzo zbiurokratyzowane. Przede wszystkim trzeba wskaza¢ na
wystepowanie powszechnie obowigzujagcych norm prawnych regulujacych
ochrone sektorowa srodowiska’. Oprocz tego stan Gudzarat, w ktorym zlokali-
zowane sg przedsiebiorstwa recyklingu statkéw, wydat prawa lokalne reguluja-
ce prowadzenie tego typu dziatalnosci. Najistotniejszym aktem prawa lokalnego
dotyczacego ztomowania statkow jest Gujarat Maritime Board Ship Recycling
Regulations 2003%. Na podstawie jego wymogéw wydawane sa nastepujace do-
kumenty: Cargo Free Certificate, Decontamination Certificate, Atomic Radiation
Free Certificate, Gas Free for Man Entry, Gas Free for Hot Work, Naked Light
Certificate, Waste Disposal under Hazardous Materials and Waste Rules, Labour
Insurance Certificate, Factory Inspector Certificate, Beaching Permission®.

Jak wida¢ z przeprowadzonej analizy, zaréwno Indie, jak i Bangladesz pro-
wadzg intensywne dziatania majgce na celu zblizenie struktury wtasnych norm
regulujacych recykling statkow do norm miedzynarodowych. Nieprzypadkowo
nazwy poszczeg6élnych certyfikatow i pozwolen przypominajg te, Ktére mozna
odnalez¢ w tre$ci konwencji z Hongkongu i implementujacych ja normach pra-
wa unijnego. Istotnym elementem pozostaje jednak mozliwos¢ efektywnej eg-
zekucji norm ochrony $rodowiska w tym zakresie. Wiele wskazuje na to, ze
w krajach Azji Potudniowo-Wschodniej nadal pozostaje w tym obszarze duzo
do zrobienia. Podejscie Pakistanu, Bangladeszu i Indii do konwencji z Hong-
kongu jest dwojakie. Z jednej strony formalnie zblizajg swoje ustawodawstwo
do jej standardow, z drugiej strony nie podejmujg dzialan majacych na celu
przystapienie do niej, majac nadzieje, Zze nie zostang spetnione wymogi iloscio-
we do jej wejScia w zycie. Z pewno$cig panstwa te majg istotne interesy surow-
cowe i gospodarcze w utrzymaniu status quo.

PODSUMOWANIE

Jak wykazano w niniejszym opracowaniu, dziatalno$¢ w obszarze recyklingu
statkow w istotny sposob oddziatuje na $rodowisko naturalne. Koncentracja
tego rodzaju dzialalnos$ci w Indiach, Bangladeszu, Pakistanie i Chinach przyno-
si tym panstwom wymierne korzysci. Korzysci te sa niejednokrotnie przedkta-
dane nad uwarunkowania ochrony §rodowiska, co prowadzi do sytuacji, w kto-
rej mozna mowic o swoistym regulacyjnym race to the bottom. Z drugiej strony

® UNEP, op.cit. , s. 16.

M. Rahman, Environmental Menance Of Ship Breaking Industry And National Legal Re-
sponse: South Asia Perspective, National Conference on Law & Justice 14-15 September 2013 Papers,
s. 352, http://papers.ssrn.com/sol3/papers.cfm?abstract_id=2325960.
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Ibidem.
8 R. Kumar, op.cit., s. 9.
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panstwa wysoko rozwinigte — OECD i UE podejmuja aktywne dziatania maja-
ce na celu wprowadzenie mechanizméow, ktéore wymuszatyby uwzglgdnienie
W szerszym zakresie uwarunkowan Srodowiskowych w ztomowaniu statkow.
Interes srodowiskowy powigzany jest z interesem gospodarczym. Podejscie eks-
traterytorialne, ktére mozna zaobserwowac¢ w rozporzadzeniu Parlamentu i Ra-
dy, pozostaje w zgodzie z podobnymi mechanizmami rozszerzania wptywu re-
gulacji UE na inne panstwa. Jest to szczegolnie widoczne w obszarze unijnych
norm ochrony §rodowiska. Wydaje si¢ jednak, ze w konfrontacji z Grocjuszow-
ska zasada wolnosci mdrz normy te nie beda moglty by¢ efektywnie egzekwo-
wane. Pewng nadziej¢ na poprawe warunkoéw zdrowotnych i srodowiskowych,
w jakich sa prowadzone prace rozbiorkowe na plazach Azji Potudniowo-
Wschodniej, niosg jednak dziatania posrednie — dobrowolne zblizanie ustawo-
dawstw czy inicjatywy podejmowane przez duzych armatorow, a takze aktywne
zaangazowanie sektora organizacji pozarzgdowych. To w tym obszarze, ,,mick-
kich” zachet i inicjatyw oddolnych, a takze w rozwoju §wiadomosci ekologicz-
nej i coraz szerszej identyfikacji prawa cztowieka do srodowiska dobrej jakosci
nalezy si¢ dopatrywac realnej szansy na pozytywng zmiang.

MACIEJ NYKA

ENVIRONMENTAL AND LEGAL ANGLE
ON SHIP BREAKING (RECYCLING)

(Summary)

Ninety-eight per cent of world ship breaking (ship demolition) today is car-
ried out in India, Bangladesh, China, Pakistan and Turkey.

The 1989 Basel Convention on the Control of Transboundary Movements of
Hazardous Wastes and their Disposal as well as Dutch, French, Turkish, Indian
and British case-law consider decommissioned ships as waste. Due to limited
effectiveness of the Basel Convention a new one has been adopted — the 2009
Hong Kong International Convention for the Safe and Environmentally Sound
Recycling of Ships. The Hong Kong Convention will enter into force when three
conditions set out in its Article 17 are met; it means at least one leading ship
breaking country must ratify it.

The European Union is a leading proponent of signature of the Hong Kong
Convention. Its ratification by the EU shall be a significant quantitative and
political stimulus towards its entry into force. In order to encourage the ratifi-
cation processes by EU member states, the European Parliament and the Coun-
cil have adopted Regulation (EU) No 1257/2013 of 20 November 2013 on ship
recycling.



