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ABSTRAKT

Bakalaureuset66 eesmérgiks on uurida laevade lammutamise toimimise vastavust
rahvusvahelistele nduetele, millised on laevade lammutamise t60stuse probleemid
Bangladeshi, India ja Pakistani piirkonnas ning millised voiksid olla tdiendavad meetmed
laevade lammutamise tdiustamiseks.

Laevade lammutamise olulisus seisneb tdna selle tegevusega kaasnevates mojudes
inimeste tervisele ja keskkonnale ning kuidas EL (Euroopa Liit) ja teised rahvusvahelised
organisatsioonid suudavad koosto6s Bangladeshi, India ja Pakistaniga probleemi lahendada.

Kéesolevas t66s on voetud edaspidi globaliseerumise teooria laevade lammutamisega
seonduvate tegevuste uurimise aluseks. Labi globaliseerumise teooria on laevade
lammutamist kdige parem rahvusvahelises suhtluses Kirjeldada.

T66 koostamisel on autor kasutanud kvalitatiivset ldhenemist, analiilisides erinevaid
artikleid, uuringuid ja veebilehekiilgi, mis kajastavad laevade lammutamisega seotud
informatsiooni.

Analiitisi tulemusena selgus, et Bangladesh, India ja Pakistan lammutavad laevu
vastutustundetult. Lammutamise protsessis eiratakse lammutamisega seotud reegleid ning
soovitusi, millega seatakse ohtu inimeste tervis ning timbritsev keskkond. Laevade
ringlussevotu puhul kehtivad rahvusvahelised nduded on puudulikud ning vihe motiveerivad.

Votmesonad: laevade lammutamine, Hong Kongi konventsioon, EL laevade

ringlussevotu méadrus, sotsiaalsed probleemid, keskkonnaprobleemid, tdiendavad meetmed.



SISSEJUHATUS

Laevandus on kauba ja inimeste transportimine meritsi ning see on oluline osa
globaalsest majandusest. Laevadega transporditud kaupade kogumaht moodustab ligikaudu
95% (Demaria 2010) maailmas transporditud kaupadest. Ilma laevanduseta poleks tdnapdeva
globaliseeruvas maailmas kaupade suuremahuline importimine ja eksportimine vdimalik
(Chang, et al., 2010; Demaria 2010).

Laevade eluiga on umbes 25-30 eluaastat, peale mida saadetakse need lammutamisele.
Ténaseks lammutatakse suurem osa laevadest Bangladeshis, Indias ja Pakistanis (Hiremath, et
al., 2015), kus rahvusvahelisest turust 70-90% moodustavad laevade ringlussevotu téostused
(World Bank 2010).

Laevade ringlussevott on laecva materjalide taaskasutamise eesmérgil laeva téielik voi
osaline lammutamine laeva ringlussevdtu kohas (Jobaid, et al., 2014). Laevade ringlussevatt
on toimunud juba sajandeid ning tdnaseks on sellest kujunenud Bangladeshis, Indias ja
Pakistanis {iks suurimaid ja maailma ohtlikumaid to6stusharusid. Toostusharu teenib palju,
ning terase hind on korge, aga senisel laevade lammutamise praktikal voivad olla
poordumatud tagajarjed keskkonnale ning inimese tervisele.

Laevade hooletu lammutamine Bangladeshis, Indias ja Pakistanis tihendab laevadega
litvarannale soitmist, kus todtajad alustavad laeva lammutamist ilma, et tddohutusnduetele ja
keskkonnaohtlikele ainetele tdhelepanu pooraksid.

Rahvusvaheline Mereorganisatsioon (International Maritime Organization — IMO)
vottis koostdos Rahvusvahelise Tooorganisatsiooniga (International Labour Organization —
ILO) vastu otsuse, mille kohaselt luuakse dokument, mis kehtestab nouded laevade
ringlussevotmiseks ning ringlussevoturajatisele. Hong Kongi rahvusvaheline laevade
keskkonnasobraliku timbertddtlemise konventsioon (edaspidi Hong Kongi konventsioon)
voeti vastu diplomaatilisel konverentsil Hong Kongis 2009. aasta 15. mail. Konventsiooni
vastuvotmise eesmargiks oli viltida laevade lammutamisest tulenevat negatiivset mdju

inimeste tervisele ja keskkonnale (Hong Kongi konventsioon).



Euroopa lipu all sditvad laevad moodustavad suurima osa Bangladeshi, Indiasse ja
Pakistani lammutamiseks saadetud laevadest. Selleks, et vidhendada laevade ohtliku
lammutamist nendes riikides, tootas Euroopa Parlament ja Noukogu vilja laevade
ringlussevotu madruse 1257/2013 (edaspidi EL laevade ringlussevotu mairus). EL laevade
ringlussevotu médruse eesmdrgiks on viltida, vdhendada, minimeerida ja nii palju kui
voimalik kdorvaldada laevade lammutamisest pohjustatud kahjustusi inimeste tervisele ja
keskkonnale (EL laevade ringlussevotu madrus art 1). EL méarus laevade ringlussevotu kohta
ja Hong Kongi konventsioon seavad eesmargiks, et lacvad lammutataks ainult selleks ette
nahtud rajatistes (EL lacvade ringlussevotu méaarus ja Hong Kongi konventsioon). Hetkel ei
ole Eesti Hong Kongi konventsiooni ratifitseerinud, kuid selleks, et panustada laevade
ohutumasse ja keskkonnasobralikku lammutamisse, on plaanis konventsioon ratifitseerida
(IMO 2016).

Léhtuvalt eeltoodust on kéesoleva bakalaureusetdd uurimisprobleemiks ja eesmaérgiks
uurida laevade lammutamise toimimise vastavust rahvusvahelistele nduetele.

Bakalaureuset66 hiipoteesid: IMO ja selle liikmed ei suuda piisavas mahus vdhendada
keskkonnamdjusid ja kaitsta laevasid lammutavate inimeste tervist. Ainult Oiguslikest
meetmetest ja Hong Kongi konventsioonist laevade ohutuks lammutamiseks ei piisa. T66
valiku pdhjenduseks on autori huvi laevade lammutamise vastu ning teema uudsus ja
aktuaalsus nii rahvusvahelisel tasandil kui ka Eesti kontekstis. Eesti kui mereriik peaks
laevade lammutamisest kaasnevat olukorda arvesse vOtma, sest pdhimotteliselt voib
Bangladeshi, Indiasse ja Pakistani sattuda iga laev ja seda ka Eestist.

Selleks, et mdista laevade lammutamisega seonduvaid probleeme, on seatud jargnevad
uurimiskiisimused:

. Millised on laevade lammutamise to0stuse probleemid Bangladeshis,

Indias ja Pakistanis?

J Millised on tdiendavad meetmed laevade lammutamise tdiustamiseks?

Bakalaureusetod keskendub laevade lammutamise todstuse analiiiisile Bangladeshi,
India ja Pakistani piirkonnas.

T66 metoodika pdhineb kirjanduse analiilisil. T66 koostamisel on autor kasutanud
kvalitatiivset ldhenemist, analiiisides erinevaid artikleid, uuringuid ja veebilehekiilgi, mis

kajastavad laevade lammutamisega seotud informatsiooni.



Bakalaureusetod6 koosneb abstraktist, sissejuhatusest, kolmest sisupeatiikist,
kokkuvdttest, inglise keelsest kokkuvottest ja kasutatud kirjanduse loetelust.

Esimene peatiikk kisitleb laevade ringlussevotu globaliseerumise teooria kontekstis
ning Hong Kongi konventsioonis ja EL lacvade ringlussevotu méadruses esitatud diguslike
aluseid.

Teine peatiikk analiitisib Bangladeshi, India ja Pakistani laevade lammutamise
toostusi. Sellest, kuidas lacvad lammutamiseni jouavad ning milline ndeb vilja iihe laeva
lammutamine tO0stuses, ning kuidas kogu lammutamise praktika mdjutab iimbritsevat
keskkonda ning inimesi.

Selleks, et laevade lammutamisega kaasnevat ohtlikku toostusharu paremaks muuta,
esitab autor kolmandas peatiikis jireldused ja ettepanekud, et laevade lammutamisest
tulenevat ohtliku mdju inimeste tervisele ja keskkonnale muuta paremuse suunas. Peatiikis
vastab autor uurimiskiisimusele: Millised on tdiendavad meetmed laevade lammutamise
taiustamiseks.

T66 autor tdnab juhendajat Ph.D Ivar Raigi ning kaasjuhendajaid MSc Hanna-Lii
Kuprit ja MSc Agnes Pilve, kes aitasid t66 teema valikul ning kes andsid ndu t66 teema

tilesehitamisel. Samuti tdnab autor Ph.D Riin Rebast, kes aitas too tilevaatamisel.



1. LAEVADE RINGLUSSEVOTU TEOREETILISED JA
OIGUSLIKUD ALUSED

1.1 Laevade lammutamine globaliseerumise teooria kontekstis

Rahvusvaheline kaubanduse teooria puhul on tegemist toodete voOi teenuste
vahetamisega inimeste voi liksuste vahel erinevates riikides (Schmitz 2012). Ajalooliselt on
tootmine olnud rahvusriikide pohine ning kohalikul tasandil toodeti seda, mida riigil endal
vaja laks. Kaupade liikkumine toimus enamasti meritsi ning juhul, kui riik el suutnud voi ei
osanud kaupa toota. Kuulsad maadeavastajad, kes tdoid merereisidelt kaasa kaubaniidiseid,
mis olid esimesed produktid, mis aitasid kaasa globaliseerumisele (Pallum 2007). Suurenev
kaupade ndudlus aitas kaasa ka laevanduse globaliseerumisele.

Rootsi Goteborgi Ulikooli professor Jan Aart Scholte globaliseerumise teooria
kohaselt on globaliseerumine rahvusvahelistumine, liberaliseerimine, universaalistumine,
ladnestumine ja deterritorialiseerumine. Vilja on kujunenud riikidevaheline piiriiilene suhtlus
ja vastastikune soltuvus, ning selle tulemusena levitatakse maailmale kogemusi erinevatest
riikidest. Selleks, et luua sujuv ja avatud liikumine piirideta maailma majanduses,
eemaldatakse riikide poolt piirangud riikidevaheliseks vabaks liikumiseks. Avatud
majandusega on iile maailma hakanud levima modernsed struktuurid, mis hévitavad
olemasolevat kultuuri. Kuna territoriaalsed vahemaad ja piirid puuduvad, siis toimuvad ka
geograafilised muudatused (Scholte 2005). Globaliseerumine on muutunud sotsiaalteaduse
keskseks teemaks kaasates sealhulgas sotsioloogiat, majandust, antropoloogiat, psiithholoogiat,
haridust, sideuuringuid ja poliitilisi teadusi (Ampuja 2015).

Globaliseerumise teooria on voetud aluseks edaspidiseks laevade lammutamisega
seonduvate tegevuste uurimiseks. Globaliseerumisest tekkinud avatud majandus on andnud
vOimaluse maailmale tootmine ja teenuste kasutamine viia iile arengumaadesse. Nii on see ka
Euroopale ning EL kuuluvatele laevade laevaomanikele andnud alternatiivi saata vananenud

laevu kolmandatesse riikidesse. Arenenud riikides on laevade ringlussevott kulukas, kuna



tegemist on t0omahuka protsessiga ning t66joud on odav ja jarelvalve peaaegu olematu
(Lauridsen, et al., 2003). Rahvusvaheline kaubandus ning globaliseerumine on andnud EL-ile
ja teistele rahvusvahelistele organisatsioonidele palju soodsaid vdimalusi. Selle tulemusena ei
teadvustata sellega kaasnevaid mojusid kolmandatele riikidele. Laevade lammmutamine on
hea ndide, kuidas EL ja teised rahvusvahelised organisatsioonid soodsaid voimalusi
kasutavad, samal ajal ignoreerides laevade lammutamisega kaasnevaid probleeme inimestele
ja keskkonnale.

Smithi rahvusvaheline t66jaotuse teooria on riikide spetsialiseerumine mingile
kindlale tootmisalale. Rahvusvahelise tddjaotuse kujunemist mojutavad looduslik-
geograafilised tegurid, sotsiaal- majanduslikud tegurid ja tehnilise protsessi tase (Schumacher
2012). Bangladesh, India ja Pakistan on spetsialiseerunud laevade lammutamisele ning terase
taaskasutamisele. Laevade lammutamisele spetsialiseerunud todstuses méngib olulist rolli
tootmisega seotud mastaabiefekt. EL riigid saadavad oma laevad lammutamisele Bangladeshi,
Indiasse ja Pakistani, mis on spetsialiseerunud seda tegema ning selle tulemusena kasvab
sihtriigi tootmine ning vidhenevad t66joukulud, kuid halvenevad to6tingimused (Euroopa
Komisjoni veebilehekiilg 2014).

Laevade lammutamist vGib vaadelda ka lébi sotsiaalse muutuse teooria (social
exchange theory), mille kohaselt koosneb iihiskond tiksikisikute vastastikusest mdjust piitides
suurendada kasu ning vdhendades kulusid (Hammond 2010). Léhtudes sotsiaalse muutuse
teooriast, saadavad arenenud riigid oma laevu lammutamisele arenguriikidesse suurendades

oma kasumit, ning samal ajal vahendades kulusid, kuid seda teise riigi arvelt.

1.2 Laevade ringlussevétuga seotud terminid

Laevade lammutamine ja ringlussevatt on todstusharu, milles lammutatakse laevakere
vanarauaks v01 muudetakse korduvkasutatavateks osadeks, mis kohalikul turul taas ringlusse
lastakse (ILO 2004). Kuna laevakere ning peaacgu koik materjalid laevast toodeldakse timber
vOi taaskasutatakse, vOib laevade lammutamist nimetada ka ,,roheliseks toostuseks® (World
Bank 2010).

Laevade lammutamine sai alguse Bangladeshist Chittagongi linnast, kui iiks lacvadest
1960-ndatel tsiikloni tdttu randuma pidi. Liiva sisse kinni jddnud vananenud laeva oli

majanduslikult voimatu taastada ning seisis Chittagongis aastaid enne kui kohalikud
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otsustasid laevaga midagi ette votta. Ainuke lahendus oli eemaldada laev karilt lammutades
see kohapeal. 70-ndatel randusid veel moned laevad rannale ning kohalike tegevus andis aluse
1980-ndal organiseeritud laevade ringlussevotu toostusele (FIDH 2002).

1970-ndate alguses asusid enamus mehhaniseeritud laevade lammutamise to6stusi
Suurbritannias, Taiwanis, Mehhikos, Hispaanias ja Brasiilias. Aastatega hakkasid kulud
keskkonna ja tervise ohutuse tagamiseks suurenema ning iiha enam laevu saadeti
vaesematesse Kagu-Aasia riikidesse (Greenpeace 2000).

Lammutamise protsess algab, kui laevade ringlussevotuga tegelev téostus ostab eluea
ara elanud laevadega tegelevalt rahvusvaheliselt firmalt (cash buyer) voi omanikult laeva.
Cash buyer’id ei ole laeva lammutajad vaid ettevotjad, kes ostavad laeva laevaomanikult, et
see edasi miilia laeva ringlussevotu toostusele (Mikelis 2013). Kui laeva ostutehing on
sOlmitud, palgatakse spetsialiseerunud kapten laeva transportimiseks arenguriikide
lammutamiskohtadesse. Sellest hetkest alates, kui laecv on kevadiste tdusude ajal kapteni poolt
litvarannale sdidetud ning seda pole enam vdimalik dra transportida, hakatakse lacva jark-
jargult lammutama. Sellist lammutamisviisi nimetatakse randumismeetodiks (beaching).
Lammutamiseks on vaja vdga vihe infrastruktuuri, kuid vaja on to6liste hédid oskusi ning
randasid, kus esineb loodeid (Gwin 2014; IL&FS 2010). Randumismeetodi puhul ei ole
tegemist puhta ja ohutu laevade lammutamisega, sest laevu lammutatakse otse liivarandadel,
kus tootajatel puuduvad tootamiseks vajalikud vahendid ning laevast vilja padsenud ohtlikud

ained ohustavad keskkonda (Igbal & Heidegger 2013).

1.3 Oiguslikud alused

Laevade lammutamise olukorra parandamiseks leppis IMO Assamblee 2005. aasta
detsembris kokku vajaduses luua IMO egiidi alla uus diguslikult siduv dokument laevade
ringlussevotuks (World Bank 2010). Seni oli kehtinud 2003. aastast sellekohased juhised, mis
oma soovitusliku iseloomu tottu ei olnud piisavad laevade lammutamisega seotud kiisimusi
reguleerima.

IMO on Uhinenud Rahvaste Organisatsiooni (URO) alla kuuluv asutus ning
rahvusvaheline valitsuste vaheline organisatsioon, mille liikmete hulka kuulub 171
liikmesriiki, sh ka Eesti. IMO-1 on institutsionaalne padevus rahvusvahelise keskkonnadiguse

rakendamiseks, millega julgustab ja soodustab keskkonnakaitse kdige kdrgemate standardite
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kehtestamist meretranspordis (FIDH 2008, Ik 28; Legaspi 2000, Ik 55). Kuna laevade
ringlussevotu tdostuses kasvas mure puuduvate keskkonna- ja tdoohutusnduete osas, otsustas
IMO koostoos ILO-ga vilja tootada Hong Kongi konventsiooni (Fang & Meija Jr. 2012).

Esimene katse laevade lammutamisest tuleneva probleemi lahendamiseks oli kasutada
juba joustunud Baseli konventsiooni ohtlike jddtmete ja nende korvaldamise kohta (Baseli
konventsioon). Praktilistest ja Oiguslikest raskustest tulenevalt selgus aga tiisna pea, et
konventsioon ei ole vilja to6tatud reguleerima kasutuselt korvaldatud laevu, vaid Baseli
eesmirk on tegeleda iildiste jddtmeprobleemide lahendamisega (Mikelis 2013).

Hong Kongi konventsioon vdeti vastu 2009. aasta 15. mail ning Hong Kongi
konventsiooni art 17 1g 1 alusel joustub konventsioon 24 kuu moddumisel péevast, mil on
tdidetud tingimus, mille kohaselt on vidhemalt 15 riiki konventsiooni allkirjastanud. Samuti
peavad ratifitseerinud riikide kaubalaevastikud moodustama kokku vihemalt 40% maailma
kaubalaevanduse kogumahutavusest. Lisaks peab olema tdidetud tingimus, kus riikide eelneva
10 aasta lacvade ringlussevotu kogumaht moodustab aastas 3% (Hong Kongi konventsioon art
17 Ig 1 punktid 1-3). Hong Kongi konventsioon ei ole veel ametlikult ratifitseeritud, sest IMO
2016. aasta info pohjal on konventsiooni ratifitseerinud 4 riiki: Kongo, Norra, Prantsusmaa ja
Belgia (alates 7. mirtsist 2016).

Hong Kongi konventsiooni eesmdrk on reguleerida iilemaailmset laevade
ringlussevottu ja l0ppeesmirgiks on tagada nouetele vastav ja tulemuslik laevade
lammutamine, mis omakorda tagab t6oohutuse ja ohutuse keskkonnale, ning mis ei kahjustaks
inimeste tervist (Fang & Mejia Jr. 2012). Hong Kongi konventsioonis sétestatud eesmérkide
saavutamisel rakendatakse nn ,,hillist hauani* pohimdtet, mis holmab kogu laeva kasutusiga
alates konstrueerimisest kuni ehitamise, kditamise ja lammutamiseni (Bhattacharjee 2009, Ik
216). Konventsioonis on arvestatud ka Rio keskkonna- ja arengudeklaratsiooni 15. pdhimdttes
satestatud keskkonnakaitse ettevaatusprintsiipi, mida riigid vastavalt oma vdimetele
rakendavad (Birnie & Boyle 1995).

Hong Kongi konventsioon ei ndua arenenud riikides laevadelt saasteainete
puhastamist enne 10plikku ringlussevotu kohta toimetamist ning vélistab oma sétetes tdielikult
sOjalaevad ning laevad, mida kasutatakse riiklikel mittekaubanduslikel eesmirkidel. Seni kuni
Hong Kongi konventsioon on ratifitseerimata, abistavad tehnilistes kiisimustes Hong Kongi

konventsiooni rakendamisel IMO vilja to6tatud kuus suunist (UNEP 2013):
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- ohtlike materjalide loendi véljatodtamise suunised, vastu voetud 2011.
aastal otsusega MEPC.197(62);
- laevade ringlussevdtuplaani vilja todtamise suunised, vastu voetud

2011. aastal otsusega MEPC.196(62);

- lacvade ohutu ja keskkonnasobralikku ringlussevotu suunised, vastu
voetud 2012. aastal otsusega MEPC.210(63)

- laevade ringlussevotu kohtadele véljastatavad ringlussevotu loa
suunised, vastu voetud 2012. aastal otsusega MEPC.211(63);

- laevade {iilevaatuse ja sertifitseerimise suunised vastu voetud 2012.
aastal otsusega MEPC.222(64);

- laecvakontrolli suunised, vastu vdetud 2012. aastal otsusega

MEPC.223(64)

Hong Kongi konventsioon nduab, et allakirjutanud riigid saadaksid oma lipuriigi all
soitvad laevad lammutamisele ainult nendesse riikidesse, kes on konventsiooni ratifitseerinud.
Samuti peavad lammutuskohad vastama ohutuse ja jddtmete kéitlemise nduetele.
Konventsioonikohaste standardite kohaldamine nduab Bangladeshilt, Indialt ja Pakistanilt
suuri investeeringuid (World Bank 2010). Seetdttu on konventsiooni rakendamine nendes
riikides problemaatiline.

Kuna Euroopa soovis korvaldada puudused laevade lammutamise kohaldatavuse osas,
tootati vilja EL laevade ringlussevotu miédrus. Méédruse eesmirgiks on soodustada Hong
Kongi konventsiooni kiiret joustumist EL-is, viies laevade ringlussevoturajatistes 1ébi
pidevaid kontrolle. Mééruse kohaselt on oluline vihendada té6ohutus- ja keskkonnanduete
erinevusi EL liikmesriikide ja arenguriikide ettevOtjate vahel. Samuti on sétestatud, et
liikmesriikide lipu all sditvad laevad saadetakse ringlussevoturajatistes, kus rakendatakse
ohutuid ja keskkonnasobralikke meetodeid (EL laevade ringlussevotu méairus).

EL laevade ringlussevotu méérus sitestab nduded EL lipu all sditvatele laevadele ning
laevu tohib lammutada ainult nendes laevade ringlussevitu toOstustes, mis on kantud
Euroopa loetellu. See tagaks selle, et liikmesriigil, kelle lipu all laev sdidab, on
ringlussevotuks saadetavaid laevu lihtsam kontrollida (EL laevade ringlussevotu méérus). EL
laevade ringlussevotu maéruses olevad nduded on karmimad kui Hong Kongi konventsioonis
sdtestatud nduded. Kui Bangladesh, India ja Pakistan tahavad tdita laevade ringlussevotu

médruse ndudeid peavad nad Euroopa Komisjoni (EK) sonul loobuma randumismeetodi
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kasutamisest, kuigi sellist kohustust méaruses kirjas ei ole. Laevaomanikud peavad olema
valmis kinnitama EL laevade ringlussevotu méérusest tulenevate nouete tditmist (Igbal &

Heidegger 2014).

1.4 Laevade ringlussevott ja nouded

EL laevade ringlussevotu médruse art 3 1g 1 punktis 6 ning Hong Kongi konventsiooni
art 2 punktis 10 on esitatud laeva ringlussevotu moiste kui laeva tédielik vdi osaline
lammutamine laevade ringlussevoturajatises, mille kdigus saadakse erinevaid materjale
taaskasutamiseks vOi tUmbertootlemiseks. Mdiste holmab ka edaspidiseid toiminguid, sh
materjalide to6tlemist kohapeal, kuid mitte todtlemist ja korvaldamist eraldi rajatistes (EL
laevade ringlussevatu médrus ja Hong Kongi konventsioon).

Laeva moiste on EL laevade ringlussevdtu médruse art 3 Ig 1 punktis 1 ja Hong Kongi
konventsiooni art 2 punktis 7 toodud vilja iihtemoodi — laev on mistahes tiilipi alus, mis
tegutseb vOi on tegutsenud merekeskkonnas, sh allveelaevad, holjukid, ujuvplatvormid,
tostukplatvormid, ujuvlaod, nafta puurimise, hoidmise ja véljalaadimise ujuvsiisteemid ning
samuti laevad, millelt on seadmed eemaldatud vdi mida pukseeritakse.

Kuigi mééruses ja konventsioonis késitletakse mistahes tiilipi laevu, ei kohaldata neid
laevadele kogumahutavusega alla 500 brutotonni (gross tonnage, GT) ning laevadele, mis
soidavad kogu oma kasutuaja jooksul lipuriigi suverddnse Giguse voi jurisdiktsiooni all
olevatel vetel. Hong Kongi konventsiooni ja EL laevade ringlussevotu méérust ei kohaldata
ka kiitatavate sdjalacvade, merevie abilacvade vdi muude laevade suhtes, mida kasutatakse
tiksnes riiklikel mittekaubanduslikel eesmérkidel (EL laevade ringlussevotu méadrus art 2 1g 2
punktid a-c ja Hong Kongi konventsioon art 3 Ig 2-3).

2014. aasta kaubalaevade statistika aruande kohaselt oli 2014. aasta maailma
kaubalaevastiku suurus 85 094 laeva kogumahutavusega 1 166 459 GT. 2013. aastaga on
maailma kaubalaevastiku arv tunduvalt suurenenud. Maailma kommertslaevastikust on
31 240 laeva kogumahutavusega alla 500 GT, mille kogumahutavus on 8281 GT. Ule 25 aasta
vanuseid laevu on kokku 27 673, mis moodustavad kogu kommertslaevastikust 32,5%, millest
alla 500 GT laevu on 14 262. Vananenud laecvade arv on vorreldes 2013. aastaga tdusnud
0,7% (EMSA 2014, Ik 6-7).
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1.4.1 Laevade ringlussevotu nouded

Laevade ringlussevotu nouded on jaotatud kolmeks: laevade ettevalmistamine

ringlussevotuks, laevade ringlussevotu kava ning laevade ohtlike materjalide loend.

1.4.1.1 Laevade ettevalmistamine ringlussevotuks

Laeva ringlussevotu saatmiseks peavad laevaomanikud vastavalt EL laevade
ringlussevotu maidrusele ja Hong Kongi konventsioonile laeva lammutamiseks ette
valmistama. Laevaomanikud peavad kindlustama, et laevu, mis kuuluvad ringlussevotmisele,
voetakse ringlusse ainult sellistes ringlussevoturajatistes, millele on véljastatud konventsiooni
kohane tegevusluba ning millel on Gigus teostada kdiki laeva ringlussevotu kavas ette néhtud
ringlussevotu toimingud (EL laevade ringlussevotu méarus art 6 1g 2 punkt a ja Hong Kongi
konventsiooni lisa eeskiri 8).

Laeva ringlussevitmisel tuleb laevaomanikel esitada ringlussevoturajatisele laevadele
eriomane teave toimingutest, mis on enne laeva ringlussevotmist 1dbi viidud (EL laevade
ringlussevotu méarus art 6 1g 1 punkt a ja Hong Kongi konventsiooni lisa eeskiri 8). Enne
laeva ringlussevotmist peavad laevaomanikud vihendama pardale jaédvat lastijddkide, kiittedli
ja jadtmete kogust (EL laevade ringlussevotu médrus art 6 lg 2 punkt b ja Hong Kongi
konventsiooni lisa eeskiri 8).

Laevaomanikud peavad tagama, et ringlusse saabuvate tankerite lasti- ja pumbaruumid
on seisukorras, mis lubavad siseneda ringlussevoturajatisse ning mis on ohutud tuletéode
labiviimiseks (EL laevade ringlussevdtu maérus art 6 1g 3 ja Hong Kongi konventsiooni lisa
eeskiri 8). Laevaomanikud on kohustatud rakendama vastavaid meetmeid, et séilitada lacva
vastavus liikmesriigi haldusasutuste nduetele, mille lipu all laecv sdidab, kuni laevade
ringlussevoturajatise kéitaja vOtab vastutuse asjaomase laev eest. Kui laev ei vasta
laevaomanike poolt esitatud nduetele, voivad laevade ringlussevdturajatised laevast loobuda

(EL laevade ringlussevotu méadrus art 6 1g 5 ja Hong Kongi konventsiooni lisa eeskiri 8).

1.4.1.2 Laevade ringlussevotu kava

Laevade ringlussevoturajatised tootavad vilja laevade ringlussevotu kava ldhtudes
IMO suunistest ning laevaomanike poolt esitatud laevade eriomasest teabest (EL laevade

ringlussevotu méarus art 7 Ig 2 punkt a ja Hong Kongi konventsiooni lisa eeskiri 9). Laevade
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ringlussevotu kava koostatakse laevadele eraldi, st igal laeval peab olema oma konkreetne
ringlussevotu kava ning see koostatakse tavaliselt enne laecvade ringlussevottu (EL laevade
ringlussevotu méarus art 7 1g 1 ja Hong Kongi konventsiooni lisa eeskiri 9).

Laevade ringlussevotu kavas peab olema margitud, millisel méaral toimus laeva
ettevalmistav t60. Kavas selgitatud ettevalmistav t66 peab olema toimunud mujal, st mitte
lacvade ringlussevoturajatises. Kavas peab olema kirjas laeva asukoht enne ringlussevotu
toiminguid ning sisaldama konkreetse laeva sisenemist ja tuletddde ohutuse tingimuste
kehtestamist ning seda, kuidas kavatsetakse kéidelda laevast parinevaid ohtlikke materjale
(EL laevade ringlussevotu maérus art 7 Ig 2 punktid b-c ja Hong Kongi konventsiooni lisa
eeskiri 9). Laevalt leitud ohtlike materjalide ja jadtmete liigid ja kogused peavad olema
kantud eraldi nimekirja. Kava peab sisaldama teavet, kuidas kavatsetakse ohtlikke materjale ja
jaatmeid laevade ringlussevoturajatises kdidelda (EL laevade ringlussevotu méérus art 7 1g 2
punkt d ja Hong Kongi konventsiooni lisa eeskiri 9).

Kui laevade ringlussevdturajatisi on mitu, koostatakse laevade ringlussevotu kava
igale ringlussevoturajatisele eraldi (EL laevade ringlussevotu maérus art 7 1g 2 punkt e ja
Hong Kongi konventsiooni lisa eeskiri 9).

Vastavalt Hong Kongi konventsiooni lisa eeskirjale 9 ja EL laevade ringlussevotu
madrusele kinnitavad laevade ringlussevotu kava padevad asutused. Pddevad asutused on
litkkmesriikide voi kolmandate riikide poolt méératud valitsusasutused, kes vastutavad laevade
ringlussevoturajatiste tegevuste eest. Kava on kinnitatud, kui padev asutus saadab selle kohta
kirjaliku teatise laevade ringlussevotu kiitajale ja laevaomanikule (EL laevade ringlussevotu

madrus art 7 1g 3 ja Hong Kongi konventsioon).

1.4.1.3 Laevade ohtlike materjalide loend

Oluline ndue Hong Kongi konventsioonis on laeva ohtlike materjalide loendi
koostamine. Iga uue laeva pardal peab olema laevaomaniku tellimusel alates nende
ehitamisest ohtlike materjalide loend. Kui uued laevad peavad alates ehitamisest olema
ohtlike materjalide nimistuga, siis vanadele laevadele antakse muudatuste rakendamiseks 5
aastat. Konkreetne loend peab kuuluma kindla laeva juurde ning peab sisaldama laeval
leiduvate materjalide loetelu, materjalide asukohta ning kogust. Ringlussevoturajatis peab

tagama, et laev on ohtlikest materjalidest enne lammutamist tiihjendatud. Selle aja jooksul

16



peavad laevaomanikud, mille lipuriigi alla nad kuuluvad, to6tama vilja ohtlike materjalide
loendi (EL laevade ringlussevotu médarus art 5 ja Hong Kongi konventsiooni lisa eeskiri 5).

Ohtlike materjalide loendi ldbivaatamiseks ning muudatusettepanekuteks pannakse
kokku tehniline to6riihm, kuhu voéivad kuuluda konventsiooniosalise esindajad, IMO liikmed
ning URO esindajad, kes on IMO-ga lepingulistes suhetes. Tehnilisse téorithma kuuluval
ametiisikul peavad olema eriteadmised ainete kéditumistest ja mdjust keskkonnale,
toksikoloogilisest mojust, merebioloogiast, inimeste tervisest, majandusSanaliiiisist,
riskijuhtimisest, laevaehitusest, rahvusvahelisest laevandusest ja tooohutusest voi muud
teadmised, mis peavad voi vdivad olla vajalikud objektiivseks hindamiseks. Tehniline
toorithm peab teostama kontrolli vastavalt esitatud andmetele ning selgitama, kas vaatluse all
olevad ohtlikud materjalid ja nende kéitlemise viisid vdivad olla kahjulikud inimtervisele voi
keskkonnale (Hong Kongi konventsiooni lisa eeskiri 6-7). Ohtlike materjalide loendit
ajakohastatakse laeva kiitamise jooksul. Loendis peavad olema kajastatud ka uued
paigaldised (EL laevade ringlussevotu médrus art 5 1g 6).

Konventsiooni kohaldamisalasse kuuluvatel laevadel viiakse 1dbi {ilevaatused. Esmane
iilevaatus peab toimuma enne laeva kasutuselevotmist voi enne ohtlike materjalide loendi
sertifikaadi véljastamist. Kordusiilevaatuste vahe ei tohi olla pikem kui 5 aastat ning nende
raames kontrollitakse ohtlike materjalide loendi vastavust konventsiooni nduetele. Juhul kui
laeval on vahepeal tehnilisi seadmeid vahetatud, voib laevaomanik noduda tdiendavat
ilevaatust. Kui laev otsustatakse saata korvaldamisele, tehakse laevale 1oppiilevaatus, milles
kontrollitakse, kas nimekirja lisatud ohtlikud materjalid on vastavalt konventsiooni nduetele
inventeeritud ning kas laevade ringlussevdtu kohtadele, kuhu laev lammutamisele saadetakse,
on olemas konventsioonile vastav tegevusluba (EL laevade ringlussevotu madrus art 8 ja
Hong Kongi konventsiooni lisa eeskiri 10).

Kui tlevaatus on olnud edukas, annab haldusorgan laevale ohtlike materjalide
labivaatuse sertifikaadi (EL laevade ringlussevotu miédrus art 9 lg 1 ja Hong Kongi
konventsiooni lisa eeskiri 11). Sertifikaat antakse méaratud perioodiks, mis ei tohi iiletada 5
aastat (EL laevade ringlussevotu méarus art 10 1g 1 ja Hong Kongi konventsiooni lisa eeskiri
14). Sertifikaat kaotab kehtivuse kui laeva seisukord ei vasta sertifikaadil esitatud andmetele
ning juhul kui ohtlike materjalide loendi | osa ei peeta ega uuendata nduetekohaselt. Samuti

kaotab sertifikaat kehtivuse kui laev viiakse iile teise riigi lipu alla. Sellisel juhul antakse uus

17



sertifikaat kui laev vastab Hong Kongi konventsiooni lisa eeskirja 10 nduetele (EL laevade
ringlussevotu maérus art 10 1g 2 punktid a-b ja Hong Kongi konventsiooni lisa eeskiri 14).

1.4.2 Laeva ringlussevoturajatise nouded

Laevade ringlussevdaturajatised peavad vastavalt Hong Kongi konventsioonis ja EL
laevade ringlussevotu médruses kehtestatud nduetele tditma tehnilisi, todohutus ja keskkonna

ndudeid (EL laevade ringlussevotu maérus ja Hong Kongi konventsioon).

1.4.2.1 Laevade ringlussevoturajatise tehnilised nouded

Konventsiooniosalised peavad jélgima, et laevade ringlussevOturajatised on
projekteeritud ja ehitatud vastavalt Hong Kongi konventsiooni ja EL laevade ringlussevotu
maédruses kehtestatud nduetele ning kus laevu kiitatakse ohutul ja keskkonnasobralikul viisil.
Ringlussevdturajatised, kus laevu ringlusse voetakse, peavad olema vettpidava pinnaga ning
aravoolusiisteemiga alad, mis tmbritseva keskkonnaga kokku ei puutu (EL laevade
ringlussevotu maarus art 13 1g 1 punkt b ja Hong Kongi konventsiooni lisa eeskri 15).
Laevade ringlussevoturajatistel peab laevade ringlussevotuks olema padevate asutuste poolt
Kinnitatud tegevusluba (EL laevade ringlussevotu médrus art 13 Ig 1 punkt a ja Hong Kongi
konventsiooni lisa eeskiri 15). Vastavalt eeskirjadele viiakse laevade ringlussevoturajatistes
1abi pidevaid kontrolle, mis holmavad inspektsioone, jirelevalvet ning korrektset juhtimist
(EL laevade ringlussevotu maérus art 13 1g 1 punkt d ja Hong Kongi konventsiooni lisa
eeskiri 15).

Tegevuslubade andmise raames peab vastav asutus kontrollima dokumente ning
ringlussevaturajatise tingimustele vastavust. Kui ringlussevoturajatise tingimused ei vasta
enam nduetele, peab sellest koheselt padevale asutusele teada andma. Ringlussevoturajatised
peavad tegevusloa saamisel tagama tootajate ohutuse, ennetama tervisriske ning piirama
kahjulike mojusid keskkonnale. Samuti sarnaselt kordusiilevaatuse ja ohtlike materjalide
sertifikaadiga, taotletakse tegevusluba maksimaalselt 5 aastaks. Kui laevade
ringlussevoturajatised ei luba tdiendavaid kontrolle 1dbi viia, on Oigus piddevatel asutustele
tegevusluba tiihistada (EL laevade ringlussevotu maérus art 13 1g 1 punkt a ja Hong Kongi
konventsiooni lisa eeskiri 16). Laevade ringlussevdturajatised, mis on saanud padevatelt

asutustelt tegevusloa, peavad kasutusele votma juhtimissiisteemid, menetlused ja laevade
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ringlussevotu meetodid, mis ei pohjusta todlistele ja imbruskonnale piisivaid kahjustusi (EL
laevade ringlussevotu maérus art 13 1g 1 punkt d ja Hong Kongi konventsiooni lisa eeskiri
17).

Ringlussevoturajatis peab koostama tookorralduskava, milles sdtestatakse tooliste
ohutuse ning inimeste tervise ja keskkonna kaitse tagamise pohimdtted, mis aitavad
vihendada ja édra hoida laevade ringlussevotust tingitud kahjuliku moju inimeste tervisele ja
keskkonnale. Tookorralduskava kirjeldab eriolukordades valmisolekut ning seda, kuidas
tootajad vastavas olukorras tegutsema peavad (Hong Kongi konventsiooni lisa eeskiri 18).

Samuti peavad ringlussevoturajatised vilja tootama siisteemi, mille kohaselt
teavitatakse pddevat asutust kutsehaigustest, Onnetustest, vigastustest ja muudest tooliste
ohutust ja inimeste tervist kahjustavatest mdjuritest ldhtudes IMO juhistest (Hong Kongi

konventsiooni lisa eeskiri 18).

1.4.2.2 Tooohutuse nouded

Laevade ringlussevoturajatis, mis on saanud laevade ringlusse votmiseks tegevusloa,
peab tagama EL laevade ringlussevotu méadruse ja Hong Kongi konventsiooni kohaselt ohutud
tingimused inimeste tervisele. Oluline on ennetada plahvatusi, tulekahjusid, ohtlikku
keskkonda laeva siseruumides, mille puhul tuleks laeva ruumidesse siseneda
ohutusvahenditega (peakaitsevahendid, ndo- ja silmakaitsevahendid, kite ja jalgade
kaitsevahendid, hingamisteede kaitsevahendid, kuulmiskaitsevahendid, kaitsevahendid
radioaktiivsuse saastumise vastu, kukkumiskaitsevahendid ja vastav rdivastus), et viltida
tervisekahjustuste teket. Laeva ringlussevoturajatiste ohutusnduete tagamiseks on oluline
tagada tootajate piisav viljadppe, mille peavad 14bi viima ringlussevdoturajatised, Kusjuures
kaasatud peavad olema koik toolised, ning ka alltoovotjad. Enne kui tootajad laevale
saadetakse, tuleb anda neile vajalik informatsioon laeva kohta ning edastada kindel struktuur
laeva lammutamiseks (EL laevade ringlussevotu méaérus art 13 Ig 1 punktid i-j ja Hong Kongi

konventsiooni lisa eeskiri 19-22).

1.4.2.3 Keskkonnaohutuse nouded

Tegevusloa saanud ringlussevdturajatised peavad peale tooohutusnduete tditmise

tagama ka keskkonnaohutuse. Laevade lammutamisel puututakse kokku ohtlike ainetega,
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mida tuleb osata vastavalt nduetele kdidelda. Ringlussevotu rajatised peavad tagama ohtlike
materjalide ohutut eemaldamist laevast (EL laevade ringlussevotu maérus art 13 Ig 1 punkt g
ja Hong Kongi konventsiooni lisa eeskiri 20).

Tootajad, kes on saanud eelneva viljadppe ohtlike materjalide eemaldamiseks laevast,
peavad laevast tulenevad materjalid pakendama ja méirgistama. Mérgistamisele kuuluvad
ained on koik ohtlikud vedelikud ja jaagid, raskmetallid (nt plii, elavhobe), kattematerjalid
ning kergesti siittivad ained (erinevad véarvid), asbest ja poliiklooritud bifeniiiil (PCB) (EL
lacvade ringlussevotu maarus art 13 Ig 1 punkt i ja Hong Kongi konventsiooni lisa eeskiri 20).
PCB on tulekindel, elektriliselt juhitav ning keemiliselt stabiilne tehiskemikaal, mille heade
omaduste tottu kasutatakse seda elektriseadmetes, vedelikes, isolatsioonimaterjalides ning
kaablites (Abramovicz, et al., 1993). Ringlussevoturajatised peavad dra mérkima kohad, kus
laevast saadud ohtlikke materjale ja jaatmeid hiljem kdideldakse. Koiki jadtmeid, ohtlikke
materjale ja seadmeid tuleb vastavalt EL laevade ringlussevotu miérusele ja Hong Kongi
konventsioonile hoida eraldi ning need ka vastavalt mérgistada.

Vottes arvesse Hong Kongi konventsiooni ja EL laevade ringlussevotu maééruse
eesmirke, tuleb analiilisida, milline on laevade lammutamise kaasaegne praktika Bangladeshi,
India ja Pakistani ringlussevdturajatistes ja kas ohutuse ja keskkonnasddstlikuse ndudeid on

hakatud tditma.
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2. LAEVADE LAMMUTAMISE KAASAEGSE PRAKTIKA
ANALAUUS BANGLADESHIS, INDIAS JA PAKISTANIS

2.1 Laevade lammutamise praktika

Laevade ringlussevotuks on vajalikud tehnilised teadmised ning fiiiisiline joud.
Tehnilised teadmised annavad parema eelduse laevade 10ikamiseks ning laevast ohtlike
materjalide eemaldamiseks (GlobalSecurity 2011). Laevade ringlussevott on téomahukas
protsess, kus koiki lammutusega seonduvaid toid tehakse kasitsi (Muhibbullah, et al., 2014).

Joonis 1 annab iilevaate laevade lammutamise protsessist.

LAEVA TRANSPORTIMINE
RANNIKULE

SUURTE OSADE LOIKAMINE
VAIKSEMATEKS

Joonis 1. Laevade lammutamise protsess
Allikas: (Yahya, et al., 2012, Ik 410)
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Laeva lammutamise protsess algab laeva ostmisest, seejarel laev transporditakse
ringlussevotu kohta. Kdige sagedasem meetod, mida laevade lammutamiseks kasutatakse on
randumismeetod. Rannad, kus randumismeetodit rakendatakse, asuvad Bangladeshis, Indias
ja Pakistanis (European Commission 2010, Ik 139). Rannad on lammutamiseks jagatud
maatiikkideks, mis voivad olla ligikaudu 50 meetri laiused. Head looduslikud tingimused, kus
tousud ja moonad on sagedased ning mudased liivamadalikud, muudavad lammutamise
nendes riikides lihtsamaks. Laevad otse rannale ei sdida, vaid jddvad seisma mudasele
liivamadalikule, kust tootajad trosside abil laecva rannale ldhemale tombavad (Lloyd's
Register 2011, 1k 10-11).

Laevade lammutamise protsess sisaldab mitmeid erinevaid samme. Enne laeva tiieliku
lammutamist tuvastatakse laevas alad, mis vdivad sisaldada ohtlike aineid, niiteks kiituseid,
olisid, asbesti, PCB-d ja muid ohtlikke jaatmeid. Seejérel eemaldatakse laevast mehaanilised,
hiidraulilised ja elektroonilised seadmed. Seadmed, mis on heas korras, antakse edasimiitigiks
vOi taaskasutuseks. Materjale, mida ei saa ringlusse votta, tuleb kdidelda vastavalt nduetele.
Bangladeshis, Indias ja Pakistanis on ohtlike materjalide eemaldamine laevadelt keeruline,
kuna laevade ringlussevatu toostustes puuduvad kohad, kus ohtlikke materjale hoiustada ning
tihti hoiustatakse ohtlikke materjale otse rannal (GlobalSecurity 2011).

Peale seadmete ja ohtlike materjalide eemaldamist alustatakse laeva lammutamisega.
Laeva kaal ilma lastita voib olla ligikaudu 5000- 40 000 tonni (Demaria 2010, Ik 253) ning
tihe kaubalaeva lammutamine voib aega votta 5-6 kuud (Yahya, et al., 2012, 1k 409).

Laevast eemaldatakse gaasipdletitega teras ja laevalt kukkunud teras tdmmatakse
vintsidega vOi kantakse kitel rannale, kus see kohapeal 2 kuni 4 meetristeks tiikkideks
1digatakse ning hiljem tmbertdotlemiseks maha miitiiakse (Lloyd's Register 2011).
Siseruumidest eemaldatud seadmed vdimaldavad parema ligipddsu laeva kerele, mis
lammutatakse sektsioonide kaupa. Alustatakse pealiskihist, joudes 15puks madalamate
kihtideni. Laevakere 1dikamiseks kasutatakse gaasipdleteid ja saage. Uks laevakere osa vdib
kaaluda alla 10 tonni, mis voimaldab neid kéisitleda kraanade ja erinevate tosteseadmetega
(GlobalSecurity 2011).

Ideaalis peaks laevade lammutamine Bangladeshis, Indias ja Pakistanis olema
reguleeritud karmimate nduetega, kuid laevade lammutamise protseduurid viiakse 14bi ilma
rutiinseid kontrolle tegemata (DNV 2000). Laevu lammutatakse tihti erinevate osadena, mis

voib olla ohtlik, sest ei jdlgita kindlaid standardeid. Tootajatele ei anta lammutamiseks
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juhiseid, vaid alustatakse lammutamist ldahtuvalt enda eelnevatest kogemustest (FIDH 2002).
Ringlussevotu todstustes puudub igasugune kontroll ja jarelevalve lammutamise protsessi iile
ning valitsus ei ndita iiles aktiivust olukorra paremaks muutmisel.

EL-i arvates on randumismeetodi kasutamine Bangladeshis, Indias ja Pakistanis ohtlik
ning keskkonda mitte sddstev, sest laevade lammutamise kdigus laevast vilja voolanud olid
voolavad veetdusude ajal edasi ookeani (Lloyd's Register 2011). EL laevade ringlussevatu
madruses ja Hong Kongi konventsioonis sitestatu kohaselt tohib laevu lammutada ainult
keskkonda séddstvates rajatistes. Selleks, et jouda rahvusvaheliselt aksepteeritavate
standarditeni ja tdita minimaalsed kriteeriumid laevade ohutuks lammutamiseks, on suurimate
lammutusriikide asjatundjate hinnangul veel pikk tee kdia (European Commission 2010, Ik
14).

Selleks, et olla vastavuses EL laevade ringlussevotu madruse ja Hong Kongi
konventsiooniga, peaksid Bangladesh, India ja Pakistan investeerima kuivdokkidesse (dry
dock) v0i ujuvmeetodisse (floating), mis on laevade lammutamise puhul kdige
keskkonnasobralikumad meetodid (IL&FS 2010; Kusumaningdyah, et al., 2013). Kuivdoki
korral seilab laev rajatisse, kust hiljem pumbatakse vesi vilja, jéttes lacva kuiva keskkonda ja
alles seejarel hakatakse laeva sektsioonide kaupa lammutama. Pdrast laeva lammutamist
puhastatakse rajatis koikidest ohtlikest materjalidest ja ainetest ning ujutatakse veega diile.
Keskkonnasdbralikum on protsess sellepdrast, et laevu lammutatakse kinnistest rajatistes, kust
ohtlikud ained keskkonda ei paase (UNEP 2013).

Ujuvmeetod erineb kuivdokist ja randumismeetodist selle poolest, et laeva
lammutamine algab kui laev on veel vees. Kdigepealt eemaldatakse laeva sisemus. Samuti
saab laeva seest eemaldada rooli ning soukruvi. Kui laev on muutunud kergemaks,
tommatakse laev tousu ajal tehniliste seadmete abil kaldale ning laeva kere lammutatakse alal,
kus see veega enam kokku ei puutu (European Commission 2010).

Nii kuivdoki kui ka ujuvmeetodi rakendamine Bangladeshis, Indias ja Pakistanis on
keeruline protsess ning tegemist on suhteliselt kallite protseduuridega. Ujuvmeetod on
odavam kui kuivdokk, kuid laevade lammutamise protseduuri on ujuvmeetodi puhul

keerulisem labi viia (GlobalSecurity 2011).
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2.2 Laevade ringlussevétu toostus Bangladeshis, Indias ja Pakistanis

Laevade ringlussevotu t6ostus muudab eluea dra elanud lacvad vanarauaks voi muuks
taaskasutavaks materjaliks. Laevade ringlussevott on mahukas téostusharu, milles on peamine
roll korge miitigihinnaga terasel. Maailma laevandus toetub ainuiiksi arenguriikidele, kuna
nendes riikides on vélja arenenud terasetdOstus ning kohalik realiseerimisvéimalus muudab
lammutamise ja terase taaskasutusse votmise majanduslikult kdige tohusamaks (World Bank
2010).

Maailma iks suurimaid laevade lammutamise t60stusi asub Indias, Alangi
ladnerannikul, kus 12 km rannaribal asub ligikaudu 160 aktiivset laevade lammutamise
ettevotet. Keskmiselt lammutatakse Alangis 350 laeva aastas (Deshpande, et al., 2012;
Pandey, et al., 2014; Garmer, et al., 2015). Alangis lammutatakse enamus Euroopa riikide lipu
all soitvatest laevadest. India on liks riikidest, kes piiiidleb selle poole, et laevu hakatakse
lammutama ohutul ja keskkonnasdbralikul viisil. Bangladeshis lammutatakse laevu kdoige
rohkem Chittagongi linnas, kus 7 km rannaldigul on 48 laevalammutustehast, millest 38 on
aktiivsed ning 12 on suletud. Peamised ringlussevotu toostuste omanikud on kohalikud
poliitikud voi drimehed (Muhibbullah, et al., 2014, 1k 3; Jobaid, et al., 2014, 1k 33). Pakistanis
lammutatakse laevu Gadanis, kus asub 132 laevalammutuskohta. Kaks kolmandikku nendest
on eraomandis ning lilejadnud kuuluvad ametiasutustele (World Bank 2010, Ik 18).

Kaasaegne laevade rahvusvaheline lammutamise turg Bangladeshis, India ja

Pakistanis to6tab tanu pakkumisele ja ndudlusele (Joonis 2).

24



/ Laevade lammutamine ldhtuvalt rahvusvahelisele laevandusturule

~

Laeva Lammutamisest Laevade lammutamist
veohind tulenevad kulud reguleerivad ndouded

|

! !

Pakkumine laevade lammutamiseks

\

y

¥

*

e

Noudlus laevade lammutamiseks

),

1 1 1

jarele muud kulud

.

p
Turundudlus terase T66j0u- ja Laevade lammutamist
reguleerivad nduded

\ Laevade lammutamine l&htuvalt riigispetsiifilistest faktoritest

|
Y

Joonis 2. Laevade lammutamist mojutavad tegurid
Allikas: (World Bank 2010)

Laevade lammutamise turgu mdjutavad iilemaailmsed, piirkondlikud ning riiklikud

majandusolud, mis méédravad nii pakkumise kui ka ndudluse taaskasutatavatele materjalidele

(Joonis 2).

Laevade lammutamise pakkumises mingivad suurt rolli laeva veohind koos laeva
iilalpidamiskuludega ning laevade lammutamist reguleerivad nduded. Leebemate meetmetega
ringlussevoturajatisse on laeva lihtsam saata, kui ringlussevoturajatisse, mis jalgib rangeid
ndudeid. Kui laeva tlalpidamiskulud muutuvad suureks, otsustavad laevaomanikud laeva

maha miitia. Turundudlus laevade lammutamiseks on otseselt seotud terase hinna ning

toojoukuludega (World Bank 2010).
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Laeva lammutamise hinna maiérajaks on turul valitsev terase hind. Terase
hinnatihikuks on USA dollar (US $) laeva tiihimassi tonni kohta (light displacement tonnes-
LDT). LDT on mdot laeva kaalust, kui laev ei sisalda Slisid, vett, kiituseid, meeskonda jne
(Lauridsen, et al., 2003).

Tabel 1. Bangladeshi, India ja Pakistani terase hinnad, lammutatud laevade arv, terase kaal
ning terase miiiigist saadud tulu

Terase hind 2014. aasta Terase kaal Terase miiligist
US $/LDT lammutatud laevas saadud tulu
laevade arv (9] US$
Bangladesh 305 222 12580 3836 900
India 310 309 12580 3899 800
Pakistan 290 110 12580 3648 200

Allikas: Autori arvutused

1990-ndatel piisis terase hind stabiilsena ning tiihimassi hind oli u 150 US $/LDT
kohta. Suur terase ndudlus on viinud hinna rekordtasemele, ning laeva tonni eest makstakse
keskmiselt u 500 US $/LDT voi rohkem (European Commission 2007, Ik 5). Turuolukord
voib alati muutuda, mdjutades laevade ringlussevotu todstuse viljavaateid terase tootmise
valdkonnas (World Bank 2010).

Vastavalt GMS ettevotte (Global Marketing Systems) 2015. aasta detsembri andmetele
pakkus Bangladesh suurte tankerite eest 305 US $/LDT, India 310 US $/LDT ning Pakistan
290 US $/LDT (Tabel 1).

2014. aastal lammutati lile maailma 1026 vananenud laeva, millest 222 laeva
Bangladeshi, 309 laeva India ja 110 laeva Pakistani rannikul (kokku 641), moodustades u
62,5% koikidest vananenud lacvadest, mis Bangladeshis, Indias ja Pakistanis 2014. aastal
lammutati (NGO Shipbreaking Platform 2014, Ik 8). Vorreldes 2013. aastaga on
lammutatavate laevade arv vihenenud. 2013. aastal lammutati maailmas 1213 Euroopa laeva,
neist 645 Bangladeshis, Indias ja Pakistanis (NGO Shipbreaking Platform 2013).

Terase miitigist saadud tulu kalkulatsiooni aluseks on terase hind ning laeva terase
kaal. Kalkulatsioonis on arvestatud, et keskmine tanker kaalub 14 800 LDT-d, millest 10 360 t

moodustab limbertdotleemiseks moeldud teras ning 2220 t sulatamiseks moeldud jddgid
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(World Bank 2010, Ik 65). Bangladeshi saadud tulu terase miiligist ithe laecva kohta on
3836 900 US $, Indias 3 899 800 US $ ja Pakistanis 3 648 200 US $. Terase miitigist saadud
tulu arvutamisel ei ole arvestatud t6ojoukulusid, maksudeks minevaid makse ning muid
taaskasutatavaid materjale.

Laevaomanikud tahavad saada laeva eest vdimalikult kdrget tulu, ning selleks, et
ringlussevotu toostused piisiksid konkurentsis teiste toostustega, korget tulu ka pakutakse.
Pakkumaks laevaomanikele soovitud hinda ja véltida lisakulusid on keskkonna- ja
tootingimused laevade ringlussevotu toostustes madalad (World Bank 2010).

To6jou arv voib sdltuvalt laevade lammutamise mahust riigiti erineda. Laevade
lammutamisega tegeleb keskmiselt u 8000-22 000 toGtajat. Bangladeshis lammutab lacvu
ligikaudu 22 000 to6tajat ning 200 000 todtajat on seotud korvaltegevustega, nditeks laevade
timbertotlemisega. Pakistanis tootab laevade ringlussevotu toostuses u 30 000 tootajat, ning
4000 on hdivatud korvaltegevustega. Tootajate arv laevade ringlussevotu toostustes soltub
sellest kui palju laevu riigid lammutamiseks votavad (World Bank 2010, Ik 24-25). Indias
pakub laevade ringlussevotu toostus t66d ligikaudu 35 000 tootajale (Kumar 2008, 1k 12).
Kaikides eelpool mainitud riikides moodustavad pdhiosa todtajatest vaesemad mehed ja
noored poisid, kes on sunnitud seda ohtliku t66d tegema, sest tehastes toGtamine tagab neile
maaharimisest kdrgema sissetuleku. TooOtajate tasu soltub todtundide arvust ning laeva
lammutamise oskustest. Soltuvalt t66 tiilibist voivad tootajad saada 1-3 US $/pdevas (Jobaid,
et al., 2014, 1k 33). Sama t66 eest teenib nditeks Hollandi to6taja u 250 US $/pédevas ning
Bulgaarias 13 US $/ pdevas (European Commission 2007, Ik 6).

Bangladesh, India ja Pakistan ei ole vilja tootanud laevade lammutamiseks kindlaid
standardeid ning igal piirkonnal on lammutamiseks ja iimbertootlemiseks oma tehnika, mille
aktiivsus soltub t66jou oskustest ja seadmete kittesaadavusest (World Bank 2010).

Ei ole tdendoline, et laevade lammutamise to66stus Euroopasse tagasi tuuakse. Maailma
Panga 2010. aasta analiilisi kohaselt voiks teoreetiliselt kogu laevade lammutamise protsess
toimuda riikides, kus laevade ohutuks ja keskkonnasdbralikuks lammutamiseks on
kehtestatud vastavad eeskirjad. Vastavalt Maailma Panga hinnangule on laevade
lammutamine Euroopa riikides ebasoodne, sest potentsiaalne saadav tulu laevade
lammutamisest voib olla viike, kuid kulud infrastruktuurile ja tootajatele on korged. Kuna
kulud on suured, siis on ebatdendoline, et nduete rakendamine viiks Bangladeshi, India ja

Pakistani laevade lammutamise tagasi Euroopasse (World Bank 2010).
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Saamaks ,,rohelise toOstuse® staatust, peavad Bangladesh, India ja Pakistan veel palju
vaeva niagema. Ei saa 6elda, et Bangladesh, India ja Pakistan valesti tegutseksid, sest toimub
aktiivne terase taaskasutamine. Taaskasutamise propageerimine on oluline samm saamaks

roheliseks toostuseks, samas on oluline leida diged viisid, et seda reeglite kohaselt teha.

2.3 Laevade miiiimise praktika

Kui laev jouab oma kasutusea 10ppu, otsustavad laevaomanikud laeva majandusliku
eluea 1dpetada, ning selle maha miiiia (Lauridsen, et al., 2003). Uldjuhul miiiivad
laevaomanikud laeva siis, kui laeva iilalpidamise kulud {iletavad tulusid (European
Commission 2007).

Laeva saab ringlussevotuks miitia kahel viisil. Esimene viis on see, et laevaomanik
voib laeva otse laeva ringlussevdtu todstusele miitia voi siis kasutab ta teist varianti ehk cash
buyer'it, kes aitab laeva miitia (UNEP 2002).

Esimese variandi puhul enamik laevaomanike ise otse laevade ringlussevotu
toOstustega ei tegele, vaid laeva miilimiseks votab laevaomanik iihendust cash buyer'iga, kes
otsib laevale ostja (Heidegegger, et al., 2015). Maailma suurim cash buyer on GMS, mis
tegeleb laevaomanikelt vananenud laevade ostmisega. Lahtuvalt turuhindadest voib laeva
miitimine olla riskantne tegevus. Kui lepingu sdlmimise ja laeva transportimise vahelisel
perioodil toimub turuhindade langus, v3ib laeva 1dppostja lepingu sdlmimise tithistada voi
nduda hinnaalandust. Laevaomanikud eelistavad selliseid riske viltida ning eelistavad
kasutada cash buyereid, kes on kursis turu niianssidega (IMO/MEPCA48/3/1 2002).

Cash buyer’i funktsioon sarnaneb vahendajale, kellele laevaomanikud miitivad laeva
selle paritolu riigis. Samuti vaib laevaomanik laeva ise cash buyerile viia, kes transpordib
laecva ringlussevotu toostusesse (IMO/MEPCS57/3/16 2008). Cash buyer' id ndustavad
laevaomanike laevade ringlussevotu praktikas, andes neile voimaluse valida kuhu laevu saata.
Cash buyer’id saavad kogukasumi lammutatud laevadest, mis annab neile otsese huvi
kasvatada laevaomanike kasumit siis, kui laev miitiakse ringlussevitu toostusesse, kus on
madalad standardid. Praecgu on Bangladeshil, Indial ja Pakistanil selleks vihe motivatsiooni,
kuna lacvaomanikud ei ndua ohutut ja keskkonnasobralikku laevade lammutamist (Igbal &

Heidegger 2014).
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Laeva miitimisel muutub laevaomanik, ning selle tulemusena registreeritakse laev uue
lipu all. Laevaomanikud registreerivad laeva tavaliselt mugavus lipuriigi all, mis tdhendab, et
laevaomanikud vdhendavad sellega laeva to6kulusid ning vildivad valitsuse poolt kehtestatud
ndudeid (European Commission 2010). Merenduses on lipuriigi roll jilgida laevade
formaalsusi, kus asjakohased dokumendid salvestatakse ja sdilitatakse. Kui laevaomanik
otsustab laeva saata lammutamisele, peab ta registreerima laeva omaniku asukoha lipuriigi
alla, ning edastama soovi laeva lammutamisele saatmiseks. Sellest ldhtuvalt peab lipuriik
kontrollima, et laeva omandidigus on korrektselt antud {iile laeva ringlussevotu tédstusele
(IMO/MEPCA48/3/1 2002).

Praegu kasutatakse laeva miitimiseks cash buyereid, kes asuvad véljaspool EL riike,
kus EL regulatsioonid ei kehti. Hong Kongi konventsiooni ratifitseerimise korral kehtiks
rahvusvahelised nduded koikidele riikidele, k.a cash buyer'itele, mis tagaks eesmérgipéraselt
tohusa kohaldamise iihetaoliselt iile maailma. Hong Kongi konventsioon nduab oma sitetes,
et laevu tohib miiiia ainult sellistele ringlussevdturajatistele, mis vastavad IMO standarditele
ning mis on heaks kiidetud lipuriigi ja ametiasutuste poolt, mis asuvad laeva ringlussevotu
riigis. Samas EL laevade ringlussevotu méadruse kohaselt peavad EL laevaomanikud miitima
laevad ainult Euroopa loetellu kantud laevade ringlussevoturajatistesse.

Cach buyer, kes on laeva laevaomanikult ostnud, ei registreeri laeva oma asukoha
lipuriigi alla, vaid transpordib laeva ringlussevéoturajatisse ilma liputa (IMO/MEPC/57/3/16
2008; Heidegegger, et al., 2015). Sellest tulenevalt ei saa méairata omanikule karistust, sest
laeval puudub ametlikult laevaomanik.

Hong Kongi konventsioonis ja EL laevade ringlussevotu mééiruses on laevaomanik
registreeritud fiitisiline voi juriidiline isik, kelle omanduses on laev kuni selle miitimiseni voi
tileandmiseni laevade ringlussevoturajatisele. Kui Hong Kongi konventsioon ja EL laevade
ringlussevotu mairus ratifitseeritakse, hakkavad vahendajatele kehtima samasugused nduded
ja kohustused laeva suhtes nagu kehtivad laeva omanikele, seda ainult selliste vahendajate
suhtes, kellele EL miiruse nduded laienevad (on tehtud laevade ringlussevotu kava ja/voi
vahendaja asukoht on EL). Toendoliselt jaotatakse iilesanded nii, kus laevaomanik teeb
laevale tavapdrase inventuuri ning samal ajal peavad cash buyer’id laevade ringlussevotu
kohaga ldbirddkimisi. Cash buyer votab enne laevade ringlussevotu kohta toimetamist omandi

staatuse tile (International Chamber of Shipping 2016).
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2.4 Laevade ringlussevétust tulenevad sotsiaal- ja keskkonnamojud

Ténapdeva globaliseeruvas maailmas on laevade lammutamine probleem sellest
tegevusest tuleneva keskkonnareostuse ja tootajate ohutuse mittetagamise tottu (European
Commission 2007). Igal aastal miitiakse lammutamisele rohkem kui 1000 suurt ookeanil
soitvat laeva (tankerid, konteinerlaevad, kauba- ja reisilaevad) (Heidegger, et al., 2015, Ik 1).

Kuna Bangladeshi, India ja Pakistani laevade ringlussevdtu toostused ei suuda olla
piisavalt vastutustundlikud, et tootajate tervist ning keskkonda Kaitsta, on laevade
lammutamine viimastel aastatel tervistkahjustavate meetodite ja keskkonnaohtlikkuse tdttu
palju kolapinda tekitanud. Arenenud riikide korgemad kaitsenduded ja kulutused on iiks
peamisi pohjusi, miks lammutustegevused Bangladeshi, Indiasse ja Pakistani on {ile viidud
(Legaspi 2000).

Laevade lammutamine on must ja keskkonnaohtlik tegevus. Enamik maailma laevu
lammutatakse randadel, kus puuduvad vahendid ohutuse tagamiseks, ning Kkus
keskkonnaprobleemid on teisejargulised (Legaspi 2000). Laevade lammutamisel rikutakse
inimdiguste reegleid, millele viitavad arvukad surmaga 16ppevad dnnetused ja ebastabiilne
t66joud (Kumar 2008).

2.4.1 Sotsiaalsed probleemid

Keskkonnameetmete eiramine ja mitterakendamine ei ole ringlussevotu todstustes
ainuke probleem. Puudulike t66ohutuse nduete tdttu elavad lammutajad pidevas ohus, kuna
puutuvad laevade lammutamise kdigus kokku ohtlike tegevuste ja ainetega (Chang, et al.,
2010).

Enamus nendest on sisserdndajad vanuses 19-45, kes rdndavad to6kodadesse sisse just
riigi ddrealadelt. Hoolimata laevade ringlussevdtu toostuste todtingimustest, ldhevad inimesed
sinna to0le, sest seal ei nduta spetsiifilisi teadmisi ega haridust (FIDH 2008, Ik 5).

Lammutusega seonduvaid toid tehakse pdhinedes vahesele isiklikule kogemusele,
arvestamata ohutusnoudeid (kiivrid, kaitseriietus, turvajalandud, kaitseprillid, maskid ja
vastav varustus laeval ronimiseks). Too6tajatel puudub ohtlike materjalide késitlemise viljadpe
ning sellest tulenevalt ei tea tootajad, millised on ohtlikud materjalid ning milline on
materjalide moju (IMF 2007). Puutudes igapdevaselt kokku ohtlike materjalide ja fiiiisiliste

vigastustega nagu ldmbumine, metallosade alla jadamine, plahvatused ning elektriloogid, vaib
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oelda, et tootajad riskivad ringlussevoturajatistes oma tervise ja eluga (Rowe 2004). Uuringud
on ndidanud, et tootajatel puuduvad ka puhta joogivee vdimalused, tervislik toit, hiigieeniks
mdeldud alad, meditsiinilise abi kéttesaadavus ning elamiskohad (Muhibbullah, et al., 2014).

Tooonnetuse kidigus saadud poletus- ja viiksemate haavade Saamine on tavaline.
Surmaga I0ppevad oOnnetused on peamiselt seotud laeva loikamise kdigus toimunud
gaasiplahvatuste, miirgiste ainete heitgaaside voi raskete laevaosade kukkumisega tootaja
tahelepanematusest ning turvanduete mittetditmisest. Sealjuures tavaliselt to6stustes toimunud
Onnetusi ei raporteerita ning onnetuste kompensatsioone téotajad tildjuhul ei saa (IMF 2007).
Suureks ohuks on ka laevavrakkides sisalduv asbest, mida kasutatakse enamasti
isolatsioonimaterjalides, ning selle sissehingamisel voib tekkida asbestoos. Asbestoos on
véihktdbe ja muid pahaloomulisi kasvajaid tekitav aine (IARC 2012). To6tajatel, kes puutuvad
kokku asbestoosiga on suur oht haigestuda kopsuvéhki.

2012. aastal Bangladeshis tehtud uuringu kohaselt tootavad laecvade ringlussevotu
kohtades kvalifitseerimata to6lised, kellel puudub viljadpe ning teadmised, kuidas laevade
lammutamine mdjutab nende tervist. Laeva 1dikamiseks ei ole kindlat metoodikat ning selle
tile otsustab tavaliselt to6taja ise. Ldigatud osade transportimiseks laeva vrakilt kasutatakse
enamjaolt fiilisilist joudu, ning seda olenemata laevaosa kaalust ning teadmata, kas see
sisaldab tervistkahjustavaid materjale. Uuringu kéigus selgus, et 25% onnetustest pohjustavad
1d6igatud metallplaatide ja laeva muude osade kukkumine, ning 16% oOnnetustest olid
pohjustatud 16ikamise protsessis gaaside sisse hingamisest (Zakaria, et al., 2012, 1k 96-97).

Laevade ringlussevotu toostused eiravad seadusi ning tootajate digusi, survestades
neid vaikima, kaitstes sellega oma toostust. Korrumpeerunud ajakirjanikele ning ametnikele
pakutakse vaikimiseks altkdemaksu. Tdotajate ja tooandjate vahel puudub sageli ametlik
to6leping, mille tagajérjel ei saa todtajad oma digusi nduda (FIDH 2008).

Suureks probleemiks on ka lapst66jou kasutamine, eriti Bangladeshis, Indias ja
Pakistanis, kus seda kasutatakse palju. Lapsto6joudu pannakse tegema sama t66d, mida
teevad tdiskasvanud, kuid seda viiksema palga eest. Enamjaolt tasutakse neile majutuse ning
so0giga. Bangladeshi, India ja Pakistani lapstodjou kasutamise peamiseks pohjuseks on suur
vaesus ning selleks, et perekonna sissetulekut suurendada, peavad vanemad oma lapsed todle
saatma (FIDH 2008).

Muhammed Ali Shanin, kes t66tab laevade lammutuse aktivistina, on iile 11 aasta

selle nimel vaeva nidinud, et levitada informatsiooni lammutuskodades tootavate meeste
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raskest olukorrast. Shanini viitel juhivad seda valdkonda moned Chittagongi m&juvoimsad
perekonnad, kes haldavad sidusettevotteid ja sealhulgas terase timbertodtlemise todstusi
(Gwin 2014), kus lammutamise kdigus saadud toorainet uuesti tootmisse tagasi suunatakse.

Laevade lammutamise todstuse reformimine on komplitseeritud ja mitmetahuline
protsess, mis nduab raha. Kuigi Bangladesh ja India on hakanud tegema pingutusi olukorra
paremaks muutmiseks, ei soovi nad loobuda olukorrast, kus laevade lammutamine vdib olla
tilimalt kasumlik. Probleemiks on aga see, kasum voib olla hea, kuid see on saadud keskkonna
ja téotavate inimeste tervise ja elu arvelt (Gwin 2014).

Kuigi randumismeetodit peetakse jétkusuutlikuks laevade ringlussevotu viisiks, on
lacvade lammutamise ettevotetel veel palju puudusi mille likvideerimise poole piitielda.
Oluline on vihendada tooonnetusi ja keskkonnanduete rikkumisi (Pandey, et al., 2014).
Rahvusvaheliselt tehakse pingutusi selle nimel, et véltida ohtlike ainete leket keskkonda.

Tagamaks turvalist tookeskkonda, kaitsmaks inimeste tervist ning iimbritsevat
keskkonda, on vaja muutusi, mis aitaks sdilitada lacvade lammutamist Bangladeshis, Indias ja
Pakistanis. Uks kohalikest, kes to6tab laevade lammutajana, on delnud, et merd kinni nad
panna ei saa (Gwin 2014). Merd kinni panna ei saa, kuid saame kehtestada nouded, mis

aitavad laevu ohutumal viisil lammutada.
2.4.2 Keskkonnaprobleemid

Laevade lammutamine on ohtlik {imbritsevale keskkonnale. Laevad on ehitatud nii, et
need peaksid vastu ddrmiselt tugevate joudude toimele maakera kdige raskemas keskkonnas
(Gwin 2014). Lammutatavad laevad sisaldavad peale terase mitmeid teisi ained sealhulgas
peamiselt PCB-d, asbesti, mootoridli, pilsivee 0li, hiidraulika — ja méaédrdedli ning rasvu.
Lisaks leidub tankerites ka vanadli (Hossain & Islam 2006).

Alates 1986. aastast on asbestoosi kasutamine seadusega keelatud, kuid leidub veel
laevu, milles voib leida asbestoosiga kaetud materjale (Kumar 2008). Ka PCB-de kasutamine
keelustati 1975. aastal, sest kaablites olev PCB satub pdletamise kdigus ohku, ning on
tervisele kahjulik. Ohust vdivad PCB osakestest tulenevad saasteained sattuda vihmaga ka
vette, mis omakorda on suureks ohuks keskkonnale ning iimbritsevale elanikkonnale (Buckley
1982).

Bangladeshil, Indial ja Pakistanil puudub infrastruktuur ohtlike ainete eemaldamiseks

laevast (Kumar 2008). Kohti, kus vedelike, vanadlisid ja ohtlike seadmeid vastu voetakse, on
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Bangladeshil, Indial ja Pakistanil vahe v3i puuduvad need iildse. Materjale, mida ringlusse
votta ei saa, nditeks kaablid, jdetakse liivarandadele vedelema vdi pdletatakse kohapeal
(European Commission 2007). On olukordi, kus asbest maetakse maha (Andersen 2001).
Miirkained sattuvad lammutamise vOi materjalide maha matmise kéigus vette, mille
tulemusena saab kahjustada vee Okosilisteem ning imetajad (Yahya, et al., 2012). Sageli
piititakse laevadelt saadud seadmed realiseerida kohalikel turgudel tavakasutajale miiiies.

Vabaiihenduse Laevalammutusplatvormi (NGO Shipbreaking Platform) laevade
lammutamise aktivist Muhammed Ali Shanin on 6elnud, et lacvade lammutamine paistab
olevat senikaua hea &ri, kui ei vieta arvesse maapinda imbuvaid miirke. Shanin ei arva, et
laevade lammutamine peaks tdielikult katkema, kuid ta jddb arvamuse juurde, et laecvade
lammutamist tuleb teha puhtamalt ja ohutumalt ning t66lisi paremini koheldes (Gwin 2014).

Varem oli lootealadel, kus laevu lammutatakse, mangroovid, kuid tinaseks on
taimestik kadunud. Taimestiku kadumine andis hea eelduse, et laevade lammutamine sinna
tile viia. Praeguseks on nendel alade bioloogiline mitmekesisus peatunud, samuti on reostunud
vesi mojunud kalade populatsioonile ning nende taastootmisele. Laevade ringlussevotu
toostustest tulenevad keskkonnaprobleemid on md&junud limbritsevale kalastuskogukonnale,
mis on olnud seal elavatele inimestele pohiline toitumisallikas. Kohalikud kalurid on teada
andnud, et kalade suurus ja maitse on muutunud, ning teatud liigid on havinud. Laevade
lammutamise aladel on suur keskkonnareostus, kuid kalurid ei soovi elukohta vahetada.
Terase valtsimistehastes poletamise kdigus Ohku padsevad heitgaasid on kaasa toonud
mussoonide ajal happevihmasid. Lisaks peavad laevade ringlussevotu toostuste vahetus
laheduses elavad kiilaelanikud kannatama lammutamisest tulenevat miira (Demaria 2010).

Bangladeshil, Indial ja Pakistanil on kehtestatud keskkonnakaitse nduded, mida ei
rakendata tiheski riigis (Kumar 2008).
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3. TAIENDAVAD MEETMED LAEVADE LAMMUTAMISE
TAIUSTAMISEKS

Laevade ringlussevotu toostus on loonud Bangladeshis, Indias ja Pakistanis juurde
palju tookohti, kuid ohutuse, tervise ja keskkonnaprobleemide ning tootajate Oiguste ja
olemasolevate seaduste eiramine on jitnud selle valdkonna halba varju. Tanu nende riikide
pikale rannajoonele on laevade lammutamise t6ostustel hea potentsiaal areneda ning laevade
lammutamist on turva- ja keskkonnameetmete rakendamisel vdimalik muuta ohutuks ja
keskkonnasobralikuks toostuseks (Jobaid, et al., 2014).

Rahvusvahelistes organites ndib valitsevat tihine arusaam, et ohutu ja turvaline lacvade
lammutamine ei ole kdikjal iiheselt tagatud. Pohiliseks probleemiks on see, et vaesematelt
riikidelt on keeruline nduda samade tingimuste tditmist, mis rikkamatelt riikidelt, sest madal

elatustase ja rahalised voimalused on piiravaks teguriks.

3.1 Oiguslikud meetmed

Laevade lammutamisest tulenevate globaalsete probleemide lahendamiseks on
esmatdhtsaks Hong Kongi konventsiooni ratifitseerimine (European Commission 2007). EL-i
eesmargiks on voimalikult kiiresti EL laevade ringlussevotu médrust rakendada, kuid seda
takistab Hong Kongi konventsioon. EL laevade ringlussevotu méérus ei saa enne joustuda,
kui riigid ei ole konventsiooni ratifitseerinud. Seega on selgelt olemas probleem
dokumentidega, mis peaks abistama laevade lammutamise reguleerimist rahvusvaheliselt.

Hong Kongi konventsiooni ratifitseerimine, ning selle tingimuste tditmine voib votta
aastaid (World Bank 2010). Esiteks peavad valitsused tegema vajalikud ettevalmistused,
milles tuleb hinnata konventsiooni moju riigile. Teiseks peavad riigid koostama konventsiooni
eelndu ning analiiiisima, millised seadused vajavad muutmist. EL riigid on 3 aastat ndinud
vaeva EL laevade ringlussevdtu maéirusest tuleneva eelndu koostamise ja selle vdimalike

joustumise variantide mdju hindamisega. Niiteks joustus URO 1982. aasta merediguse
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konventsioon (UNCLOS) alles 10 aastat parast selle vastuvotmist. Kolmandaks, riigile ei ole
ratsionaalne teha konventsiooni joustumise ettevalmistusi liksi, sest to6 kdigus saaks jargida
teiste riikide praktikaid.

Vaatamata joustumise tingimustele esineb Hong Kongi konventsioonis puudusi
(Chang, et al., 2010). Konventsioonist tulenevad allpool vilja toodud puudused voivad olla
tiheks pohjuseks, miks konventsiooni ratifitseerimine ja joustumine riikide poolt on edasi
liikkkunud.

Riikidel puudub motivatsioon konventsiooni ratifitseerimiseks (Jain, et al., 2013).
Hong Kongi konventsiooni ja EL laevade ringlussevotu maidruse ratifitseerimine ja
rakendamine tooks Bangladeshile, Indiale ja Pakistanile tdiendavat lisatood, mille raames
peaksid riigid uuendama infrastruktuuri ning vihendama laevade lammutamisest tulenevaid
ohtlike aineid ja tervisekahjustusi. Bangladesh, India ja Pakistan kardavad lisatoodest
tulenevat kahjuliku moju nende teenitavale kasumile lacvade lammutamisest. Hirm seisneb ka
selles, et ratifiseerimisel voivad IMO ja selle liikmed jitta Bangladeshi, India ja Pakistani
koikides konventsiooniga tulenevates kohustustes omapdi. IMO ja EL soovivad, et laevu
lammutatakse ohutul ja keskkonnasdbralikul viisil, kuid selle sooviga ei arvestata
Bangladeshi, India ja Pakistani tingimusi.

Selleks, et tagada kolmandates riikides laevade ohutu ja keskkonnasdbralik
lammutamine, tuleks teha jarjekindlamat koost6od. Keskkonnaministeeriumi (KeM) laevade
ringlussevotu seletuskirja kohaselt on riikidevahelise koost66 kdige hidavajalikum praktiline
vajadus, mis ilmneb laevade ringlussevotu kdigus, kui laev, mis on registreeritud iihes riigis
ning ringlussevotu t0Ostus asub teises riigis. Vastavas olukorras peab riik, kes laeva
lammutamisele saadab suhtlema selle riigi padeva asutusega, kuhu laev lammutamisele
saadetakse (Keskkonnaministeeriumi seletuskiri 2014). Bangladesh, India ja Pakistan vajavad
ringlussevoturajatiste uuendamisel palju tehnilist ja rahalist abi. Koost66 raames voiksid EL
ja teised rahvusvahelised organisatsioonid neile ka seda pakkuda, sest Euroopal on selles
valdkonnas rohkem kogemusi. Praegu on aga IMO ja selle lilkmed jatnud pigem Bangladeshi,
India ja Pakistani {iksi, sundides neid vastu vdtma rahvusvahelisi noudeid, milles nad end
mugavalt ei tunne. Avatud piirideta maailmas peavad riigid suhtlema vabalt, ilma
probleemideta ning arvestama teiste riikide huve neile midagi peale sundimata.

Hong Kongi konventsiooni ja EL laevade ringlussevotu méiiruse eesmirgiks ei ole

Bangladeshis, Indias ja Pakistanis laevade lammutamine I6petada. Autor on seisukohal, et
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isegi kui Bangladesh, India ja Pakistan Hong Kongi konventsiooni ratifitseeriks, on oluline
silmas pidada, et kui Euroopa riigid ning Bangladesh, India ja Pakistan tdidaksid samu
tervishoiu- ja keskkonnanodudeid, jadksid kulud ja tulud riikides endiselt erinevaks (European
Commission 2007). Sellest tulenevalt oleks Bangladeshis, Indias ja Pakistanis lammutamine
odavam, sest tdidetakse kiill samu ndudeid, kuid vastavalt haridus- ja elatustasemele jaib
Bangladeshi, India ja Pakistani t66joud odavamaks. Tulude ja kulude erinevust mdjutab ka
see, et Bangladeshis, Indias ja Pakistanis on vilja arenenud terasetdo0stus, mille samavéérne
arendamine votaks Euroopas aega aastaid. Seega tasub panustada riikidesse, kus pikemas
perspektiivis on laevade lammutamine tulusam ning samuti lihtsam juba olemasoleva
infrastruktuuri tottu.

Selleks, et Bangladesh, India ja Pakistan saaksid laevade lammutamise positsiooni
hoida, tuleks neid Hong Kongi konventsiooni ratifitseerimisel ndustada (Jobaid, et al., 2014).
Laevade lammutamise positsiooni hoidmine oleks Bangladeshi, India ja Pakistani ainuke
motivatsioon konventsioon ratifitseerida. Kui vajalik arv riike on Hong Kongi konventsiooni
ratifitseerinud, siis selle joustumise korral joustub ka EL laevade ringlussevotu méérus, milles
on kehtestatud, et laevaomanikud tohivad oma laevu ainult Euroopa loetellu kantud rajatistes
lammutada. Selleks, et kuuluda EL laevade lammutamise Euroopa loetellu, peavad riigid
vajalike meetmete rakendamise protsessiga alustama koheselt. Juhul kui Bangladesh, India ja
Pakistan konventsiooni ei ratifitseeri, siis vdivad nad kaotada suurema osa laevade
lammutamisega teenitavast kasumist. Autor on seisukohal, et 1dpuks on Bangladesh, India ja
Pakistan sundseisus, ning nad peavad konventsiooni ratifitseerima

Hong Kongi konventsioon ja EL laevade ringlussevotu maddrus ei keelusta oma
nduetes otseselt randumismeetodit, ning ei tutvusta kuivdoki ja ujuvmeetodi voimalusi. Kuigi
Hong Kongi konventsioon ja EL laevade ringlussevotu mééruses on kirjas, et enne kui laev
lammutamisele saadetakse, tuleb omada ohtlike materjalide sertifikaati, ning laev tuleb ka
eelnevalt puhastada, siis voib randumismeetod sellest tulenevalt olla ohuks nii inimestele kui
ka keskkonnale (Chang, et al., 2010). Autor konstateerib fakti, et randumismeetodi
kasutamine tuleb 16petada ning Hong Kongi konventsiooni ja EL laevade ringlussevotu
maidrusesse sisse viia. See omakorda muudaks randumismeetodi kui kdige enam kasutatava
meetodi ebasobivaks ning paneb Bangladeshi, India ja Pakistani olukorda, kus nad on

sunnitud votma kasutusele keskkonnasdbralikumad lammutamise meetodid.
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EL laevade ringlussevotu méairus ja Hong Kongi konventsioon alla 500 GT laevadele
ei kohaldu (EL laevade ringlussevotu maarus art 2 1g 2 punkt a-c ja Hong Kongi konventsioon
art 3 Ig 3). Kuna riik peab tagama nii Hong Kongi konventsiooni kui ka EL laevade
ringlussevotu méadruse eesmérgid, peaks olema voimalik lammutamiseks kehtestatud nduete
tagamine ka viiksemate laevade lammutamisel.

EL laevade ringlussevotu méddruses ja Hong Kongi konventsioonis on sitestatud
ebadiglased eelised laevaomanikele. Kui laevaomanik otsustab laeva lammutamisele miiiia,
peab ta omama vastavat sertifikaati (Jain, et al., 2013). Konventsioon ei pane laevaomanikele
ja lipuriigile kohustust tunnistada laev ohutuks, mis lubaks laeval siseneda laeva
ringlussevoturajatisse ning mis on valmis ka tuletoddeks. Laevaomaniku iilesanne on
valmistada laev ette sertifitseerimiseks (Hong Kongi konventsiooni lisa eeskiri 8). Kuna
paljud laevaomanikud ei tunnista olukorda laevade ringlussevoturajatistes ning saadavad
laevu Bangladeshi, Indiasse ja Pakistani, siis saaksid laevaomanikud lammutamisel nduda
Hong Kongi konventsioon ratifitseerimist.

Samuti on probleemne lipuriigi limber registreerimine. Laevaomanikud voivad oma
laevad registreerida iimber nendesse lipuriikidesse, mis ei ole konventsiooni osalised. See
annaks neile voimaluse saata laevu ringlussevoturajatistesse, mis ei ole konventsiooni osalised
(Jain, et al., 2013). Autor pakub vilja tuua EL lacvade ringlussevotu mééruses ja Hong Kongi
konventsioonis kindlad nouded laeva timberregistreerimiseks ja andmebaasi loomiseks, mis
nditab dra, kelle alla on laev miiiimise hetkel ldinud. Cash buyer’itele saab kohaldada ainult
rahvusvahelist Hong Kongi konventsiooni, sest iildjuhul asuvad cash buyer'id véljaspool EL
riike, mistottu EL seadused neile ei kohaldu.

Praegu lammutamisele saadetavatele iihekordse pohjaga tankeritele ei pruugi Hong
Kongi konventsioon kohalduda, sest konventsiooni ratifitseerimisega vOib minna aega.
Uhekordse pdhjaga tankerite kdrvaldamise tippaeg oli 2010. Aastal (European Commission
2007). Laevade ehitamiseks on kehtestatud nduded, kus niiiid tuleb neid ehitada keskkonnale
vastavalt kahekordse pdhjaga. Uhekordse pdhjaga tankereid eemaldatakse veel jitkuvalt, ning
senikaua kuni Hong Kongi konventsioon ei ole ratifitseeritud, jatkub olukord Bangladeshis,
Indias ja Pakistanis samaviisi.

EL huvides on, et konventsioon kiiremini ratifitseeritaks. Selleks on vaja selgeid

kohustusi lipuriikidele, laevaomanikele ning laevade ringlussevotuga tegelevate riikide jaoks
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(European Commission 2007). EL seisukoht kinnitab seda, et Hong Kongi konventsioon on
oma sisult puudulik.

Uheks ettepanekuks teeb autor luua valitsuste poolne riigihangete siisteem, mis aitaks
laevu lammutamisele saata. Konventsiooni nduet tuleks rakendada riigihangetes, mille abil
tellitakse laevade lammutamist. Ka valitsused saaks seda nduda, nii need, kes tellivad selliseid

lammutamisi, kui ka nende riikide valitsused, milledes lammutamisfirmad on registreeritud.

3.2 Majanduslikud meetmed

EK poolt loodud Roheline raamat laevade parema lammutamise kohta pakub
voimaliku majandusliku meetmena vilja laevade lammutamise fondi, mis tootaks ,,saastaja
maksab‘ printsiibi pohiméttel (European Commission 2007).

,,Saastaja maksab“ printsiipi rakendatakse, kuid lacvade lammutamisele kehtestatud
rahvusvaheliste nduete osas seda ei rakendata. Viltimaks inimese tervise ja keskkonna
kahjustust, peaksid Bangladeshi, India ja Pakistani ametiasutused votma arvesse ,,saastaja
maksab® printsiipi. Selle printsiibi puhul peavad saastajad kandma ise reostuse
likvideerimiseks tehtud kulutused (Birnie & Boyle 1995).

Pikemas perspektiivis arvatakse, et ei ole vastuvoetav kui Bangladeshi, India ja
Pakistani ehitatavad laecvade ringlussevoturajatised oleks investeeritud avalikest vahenditest.
Paremaks rahasiisteemi loomiseks vdiks ,,saastaja maksab® printsiip muutuda kohustuslikuks,
mis tagaks jatkusuutliku kogumise. Vabatahtliku kohaldamisena ei ole suur tdendosus, et
laevaomanikud sellega ndustuksid, sest pigem vaadatakse ikka kuidas oleks voimalik kokku
hoida. Kui vabatahtlikult ei tdideta, peab olema valmis selle digusloomesse sisse tooma
(European Commission 2007).

Bangladeshi, India ja Pakistani valitsused peaksid mdtlema erinevatele
keskkonnatasudele, mis aitaksid vdhendada laevade lammutamise tegevusest tulenevaid
kulusid tehnoloogiale ja koolitustele. Kuna lacvade lammutamise kdigus saab palju ohtlike
aineid ning nende hoiustamiseks on vaja kindlaid ja turvalisi ruume, voiksid Bangladeshi,
India ja Pakistani valitsused keskkonnatasude niitel kiisida ohtlike jddtmete hoiustamise tasu.
Selle rakendamiseks peavad nende riikide valitsused vaatama iile oma seadusaktid, mis

voimaldaksid sellist meedet rakendada.
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3.3 Tehnoloogilised meetmed

Nouetele vastav lacvade ringlussevoturajatis peaks koosnema kuivdokist, kus saab
laevu ohutul viisil lammutada, ilma et see keskkonnaga kokku puutuks.
Ringlussevdturajatises peab olema kohapeal kittesaadav reostuse likvideerimise ja ohutuse
varustus. Nouetele vastava laevade ringlussevdturajatise juurde kuulub ka korralik laevade
ringlussevotu kava. Tootajatele on oluline 1dbi viia laevade lammutamisega seonduvaid
koolitusi ning oluline on luua ka laevade ringlussevotu ruumid, kuhu paigutatakse laevast
parinevad ohtlikud materjalid ja jadtmed. Laevast eemaldatud olijadgid tuleks paigutada
turvalistesse mahutitesse, mis viliskeskkonnaga kokku ei puutuks. PCB ja asbesti
eemaldamisel laevast on kohustuslik kanda ohutusvahendeid. Gaasipdletite kasutamisel tuleks
laev muuta ohutuks, st mis ei pohjustaks plahvatusi. Laevade lammutamisel on vajalik
kasutada professionaalset tehnikat, mis aitaks laevade lammutamisest tulenevat terasplaate
ohutult liigutada, ilma et selleks kasutataks inimeste enda joudu (European Commission
2007). Tehnoloogiliste meetmete rakendamisel Bangladeshis, Indias ja Pakistanis saavad IMO
ja selle likkmed ning EL anda enda poolset abi ndustades neid tehnilistes kiisimustes. See
rohub juba eelnevalt mainitud koostdle, mida riigid omavahel peavad suutma korraldada.

Need meetmed, mida Bangladesh, India ja Pakistan peaksid tulenevalt Hong Kongi
konventsiooni ja EL laevade ringlussevotu mairuse nduetest tditma, voivad maksma minna u
40 miljonit US $ (World Bank 2010, Ik 51).

Kuivdoki ehitamine maksab u 4 miljonit US $ (BIMCO 2015), to6tajate ja reostuse
likvideerimise varustusele v3ib kuluda u 2 miljonit US $ ning koige kallim neist meetmest on
ohtlike jadtmete hoidla rajamine, mille maksumus on u 25 miljonit US $ (World Bank 2010,
Ik 51). Arvestades riikide terase miiiigist saadud tulu ning aastast lammutatud laevade arvu
(Tabel 1) peaksid Bangladesh, India ja Pakistan dra lammutama ligikaudu 2 laeva, et teenida
tagasi kuivdoki ehitamisele ning todtajate ja reostuse likvideerimise varustusele kulunud
summa. Kdige kallima, ohtlike jéddtmete hoidla rajamise ehitamisele kulunud summa tagasi
saamiseks peaksid Bangladesh, India ja Pakistan lammutama 7 laeva.

Juba eelnevalt mainitud samm sammu haaval edasi liikumine parema laevade

lammutamise poole annab parema eelduse headeks tulemusteks.
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KOKKUVOTE

Bakalaureuset66 teemaks on laevade lammutamise té0stuse probleemid Bangladeshis,
Indias ja Pakistanis. T66 eesmérk oli leida vastust uurimiskiisimustele: millised on laevade
lammutamise téostuse probleemid Bangladeshis, Indias ja Pakistanis ja millised on tdiendavad
meetmed laevade lammutamise tdiustamiseks? To60 kdigus tuli vastata plstitatud
hiipoteesidele: IMO ja selle liikmed ei suuda piisavas mahus vidhendada keskkonnamdjusid ja
kaitsta laevasid lammutavate inimeste tervist. Ainult diguslikest meetmetest ja Hong Kongi
konventsioonist laevade ohutuks lammutamiseks ei piisa.

Vastates hiipoteesidele, siis IMO ja selle liikmed ei ole suutnud laevade
lammutamisest tulenevat mdju inimeste tervisele ja keskkonnale vdhendada, sest vidhese
koostdo raames ja Bangladeshi, India ning Pakistani mittekaasamisel sunnitakse neile peale
ndudeid, mida Bangladesh, India ja Pakistan kardavad. Ainult diguslikest meetmetest ja Hong
Kongi konventsioonist laevade ohutuks lammutamiseks ei piisa, sest riikidel puudub vihene
motivatsioon ning riigid ei ole kindlad ratifitseerimises, mis tulenevad Hong Kongi
konventsiooni sisaldavates puudustest.

Laevade lammutamise kaasaegset praktikat analiiiisides selgus, et tegemist on ohtliku
tegevusega, kus ei arvestata laevade lammutamise to0stustes toGtavate inimeste tervisega ning
timbritseva keskkonnaga. Laevade ringlussevoturajatistes puuduvad laevade lammutamiseks
vastavad rajatised, kus laevu ohutult lahti votta, ning vdhese ja puuduliku infrastruktuuri tottu
peavad to6lised tegema teatud toid késitsi. Too6tajate tervis on tihti puuduvate ohutusvahendite
tottu ohus. Lammutamise kdigus puutuvad nad kokku ohtlike materjalidega, mis on miirgised
ja vodivad tekitada vidhktdbe. Olukorra muutmiseks soovitatakse vOi isegi ndutakse
Bangladeshil, Indial ja Pakistanil Hong Kongi konventsioon ratifitseerida. Ténaseni pole IMO
ja EL puiidlused sellele tulemust andnud.

Kokkuvotteks on laevade lammutamisega kaasnev tegevus inimeste tervise ja
timbritseva keskkonna jaoks ohtlik, kuid digeid rahvusvahelisi ndudeid rakendades voivad

Bangladesh, India ja Pakistan kiitindida samale tasemele Euroopa ringlussevoturajatistega.
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SUMMARY

PROBLEMS OF SHIP RECYCLING INDUSTRIES IN BANGLADESH,

INDIA AND PAKISTAN
Mari-Liis Moldau

The goal of this thesis is to analyse the functioning of the ship dismantling for
compliance with international standards. The choice of this topic is justified by the author's
interest for ship dismantling procedures and the theme novelty and topicality in the context of
international level and the context of Estonia. Estonia as a maritime country should take into
account what ship dismantling procedures cause, because every ship, also from Estonia, could
end up in Bangladesh, India and Pakistan.

The importance of this work lies on the ship dismantling activities and it’s impacts on
the human health and the environment and how European Union and other international
organizations can work together with Bangladesh, India and Pakistan to solve the problem
internationally.

The purpose of the Bachelor thesis is to explore the following facts: what are the
problems of the ship dismantling industies in Bangladesh, India and Pakistan, which are the
additional measures for improving ship dismantling? The author has set two hypothesis: IMO
and it's Members are unable to reduce sufficiently the volume of the environmental effects
and are unable to protect the human health from ship dismantling. Only the legislative
measures and the Hong Kong Convention for the safe ship dismantling is not enough.

As a research method, the author has used qualitative research method, analyzing a
variety of legal documents, articles, surveys and websites, that reflect relevant information
about ship dismantling.

Analysing the modern practice of the ship dismantling procedure revealed that ship
dismantling is dangerous activity and the humans health and the environment are not taken

into account while ships are dismantled. There is a lack of appropriate facilities where ships
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can be dismantled safely and due to the lack of infrastructure, the workers have to do some
dismantling procedures manually. Usually there are no protection for workers who have to
work with dangerous materials which are really toxic and what can cause cancer. To change
the situation of the ship dismantling procedures it is recommended or even required for
Bangladesh, India and Pakistan to ratify the Hong Kong Convention. To this day, the efforts
for this have failed.

In summary, the ship dismantling procedures are dangerous for humans health and for
surrounding environment. The implementation of the international standards may help
Bangladesh, India and Pakistan to reach the same level as European ship dismantling

facilities.
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