TARTU ULIKOOL
OIGUSTEADUSKOND
Rahvusvahelise ja Euroopa &iguse dppetool

Natalja Tuvi

EESTI OIGUSE KOOSKOLA HONGKONGI KONVENTSIOONI JA EUROOPA
LIIDU OIGUSE NOUETEGA LAEVADE OHUTU NING KESKKONNAHOIDLIKU

RINGLUSSEVOTU KOHTA
Magistrito6
Juhendaja
LL. M. Alexander Lott
Tallinn

2015



SISUKORD

SISSETJUHATUS ..ottt et sttt ettt 4
KASUTATUD LUHNDITE LOETELU .......c.ccooiiiiiiiieieieieiieieeeeeeeeee e 10
1. LAEVADE RINGLUSSEVOTU OIGUSLIK RAAMISTIK ......c.cccoeverimrmrrinririinnieneene 11
1.1.  Laevade lammutamise senine praktika...........cccoocciiiiiiiiiiiiiiiinie e 11
1.2.  Laevade ringlussevotu regulatsiooni eesmirk ja kohaldamisala .............cc....c........ 16
1.2.1. Ohtlike materjalide 10€nd...........cccoiiiiiiiiiiiiiiiiiiii e 20
1.2.2. Piédeva asutuse ja haldusorgani maGiSte........ccoovuveeeeniiiiernniieieeniiieeenieeeenieee e 22
1.2.3. Lipuriigi kontroll lagvade Gle..........c..ceiiriiiiiiiiiiiiiniiiiiie e 23
1.2.4. Sadamariigi kontroll sadamasse sisenevate laevade iile.........c.ccceeevuieeinniienenn. 24
1.3.  Euroopa loetelu laevade ringlussevotu kohtadest ............ccovvueeiiniiieiiniieeeinnieeenns 25
1.4.  Laevade ringlussevotu regulatsiooni tdlgendamine .............cccceeeeieieieeiieeeencieeennns 26
2. LAEVADE RINGLUSSEVOTU NOUDED .........cccoceveiiueieieeeeeiereeeee e 28
2.1.  Laevade ringlussevotuks ettevalmiStamine.............cceevvveieerniieeeenniieenniieeeeniieeenn 29
2.1.1. Laeva ringlusseVOtu KaVa.......cc.eeiiiiiiiiiiiiiieiiiiece ettt 30
2.1.2. Laeva ringlussevotuks valmisoleku sertifikaat ...........ccooocieeeiiiiiiiniiiieeiieees 33
2.2.  Laevade ringlussevotu koha nduded ...........ccccoeeriiiiiiiiiiiiiiie e 35
2.2.1. Pédeva asutuse luba laevade ringlussevotu toimingute ldbiviimiseks................. 35
2.2.2. Tehnilised nduded laevade ringlussevotu kohale.............ccccoeeiiiiiiniiiinnniene. 37
2.2.3. Tooohutuse nduded laevade ringlussevotu kohale...........cccooeeiiiiiiiniiiniiie, 39
2.2.4. Keskkonnaohutuse nduded laevade ringlussevotu kohale............ccoocieeeennieeennn. 44
2.2.5. Laevade ringlussevotu koha Kava.........c.cccceiiiiiiiiiiiiiinniiiiiiciccc e 47
2.2.6. Erijuhtudeks valmisoleku ja erijuhtudele reageerimise kava..............ccceeeeeen. 49

3. PADEVA ASUTUSE ULESANDED LAEVADE RINGLUSSEVOTU NOUETE
TAITMISE TAGAMISEL ..ottt s 51
3.1.  Piddeva asutuse digus tdlgendada laevade ringlussevotu noudeid................ocuue.eeee. 51
3.2.  Eesti voimalikud pidevad asutused...........ccceeerriieiiriiiieiiiiieee et 52
3.3.  Laevade ringlussevotu kohale loa andmise menetlus............coovveieeenniieiiniiieeennnne. 55
3.3.1. Laevade ringlussevdtu loa taotlusdokumentide kontrollimine ........................... 56
3.3.2. Laevade ringlussevotu koha Gevaatus ...........cccoeeeieiiiiiiiiei e 60

3.3.3. Laevade ringlussevdtu loa viljaandmine, peatamine, tithistamine ja uuendamine

62
3.4.  Pideva asutuse roll laevade ringlussevotu ProtSessis.....ccovureerrnureeernveeeennieeeennne 66
KOKKUVOTE ....oviiimiiiieintitie sttt ettt 70



CONFORMITY OF ESTONIAN LAW WITH REQUIREMENTS OF THE HONG KONG
CONVENTION AND EUROPEAN UNION LAW FOR THE SAFE AND

ENVIRONMENTALLY SOUND SHIP RECYCLING ........ccovouiiiiiiiiiiiiiieeneeeeeeeeeeeeee s 75
KASUTATUD MATERJALIDE LOETELU .......cooiiiiiiiiiiitiiececeeee et 82
Kasutatud Kirjandus ..........eeeeiiiiiiiiie ettt 82
Kasutatud G1GUSAKLIA ....c.ueeiieeeiiiee ettt ettt et e et e e e e eneee e ea 84
Muud AllTKA ..o e e 85



SISSEJUHATUS

Laeva ringlussevotuks voib nimetada sellist laevade lammutamise protsessi, mille kdigus
toimub laeva tdielik vdi osaline lammutamine laevade ringlussevotu kohas eesmirgiga
taaskasutada laeva lammutamisest tekkivaid osi ja materjale, ning tuleb tagada ohtlike ja
muude materjalide kohapealne nduetekohane kiitlus." Laevade lammutamine omab pikka
ajalugu, kuid laevade  ringlussevOtust  réddgiti  esmakordselt ~ Rahvusvahelise
Mereorganisatsiooni (International ~ Maritime Organization, edaspidi IMO)
merekeskkonnakaitse komitee (Marine Environment Protection Committee, edaspidi MEPC)
44. istungjargul 2000. aasta mirtsis. Sellel istungjirgul loodi toorithm, mille iilesandeks oli
vilja selgitada laevade ringlussevotu praktikaga seotud probleemid ja esitada ettepanek IMO

voimaliku rolli kohta laevade lammutamise praktika parandamiseks.”

Laeva keskmine nii-oelda eluiga on 30 aastat ning kui laeva eluiga saab ldbi, miitiakse laev
lammutamisele. Lammutamisele mineva laeva viddrtus seisneb laeva konstruktsioonis
kasutatud materjalides ja seadmetes, mida on vdimalik uuesti kasutusele votta. Sellepdrast on
ka suur ndudlus vanade laevade jdrele. Samas sisaldub laevades ka ohtlikke materjale, mille

keskkonda sattumine ja mdju inimeste tervisele pdhjustavad podrdumatuid tagajirgi.

Laevade lammutamise praktika avaldab negatiivset mdju keskkonnale, inimeste tervisele ja
ohutusele vastuvoetamatute toomeetodite ja madalate keskkonnakaitse standardite
kasutamisega mitmetes laevade ringlussevdtu kohtades maailmas.’ Ténapdeval toimub
laevade lammutamine pohiliselt Indias, Bangladeshis ja Pakistanis, kus laevade lammutamise
turuosa moodustab 70-80%.* Nendes riikides toimub laevade lammutamine liivastel randadel,
kus ei kasutata raskemasinaid ning kogu t66 tehakse dra todliste poolt, kes ei oma vajalikku
viiljadpet.” Seetdttu on keskkonnakahjulikud ja ohtlikud laevade lammutamise tavad dratanud
tdhelepanu ka rahvusvahelisel tasandil. Hiina ja Tiirgi katavad peaaegu iilejddnud laevade

lammutamise turuosa ning kdigest 5% lammutamisele minevatest laecvadest lammutatakse

! Zhao, Y. Chang, Y.-C. A Comparison of Ship-Recycling Legislation Between Chinese Law and the 2009 Hong
Kong Convention. Ocean Development & International Law, 2014, Vol. 45, 1k 57.

* The development of the Hong Kong Convention. IMO ametlik kodulehekiilg. Kiittesaadav arvutivorgus:
http://www.imo.org/OurWork/Environment/ShipRecycling/Pages/Default.aspx (10.03.2015).

? Jain, K. P., Pruyn, J. F. J., Hopman, J. J. Critical Analysis of the Hong Kong International Convention on Ship
Recycling. International Journal of Environmental, Ecological, Geological and Geophysical Engineering 2013,
Vol. 7, No. 10, 1k 439.

* World Bank. Ship Breaking and Recycling Industry in Bangladesh and Pakistan (Report Number: 58275,
2010), 1k 9. Kittesaadav arvutivorgus: http://documents.worldbank.org/curated/ en/2010/12/13695952/ship-
breaking-recycling-industry-bangladesh-pakistan (19.02.2015).

®> Communication from the Commission to the European Parliament, the Council, The European Economic and
Social Committee and the Committee of the Regions, An EU strategy for better ship dismantling (COM(2008),
2008), 1k 3. Kittesaadav arvutivorgus: http://ec.europa.eu/environment/waste/ships/eu_policy.htm (19.02.2015).
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viljaspool eespool nimetatud viit riiki.® Hiinas, Tiirgis ja mitmetes Euroopa Liidu
liikmesriikides on laevade lammutamise praktika parem, sest seal toimub laevade
lammutamine kuivdokkides voi kai &éres, kus rakendatakse meetmeid keskkonna ja inimeste

kaitseks.’

Kuna laev on keeruline konstruktsioon ning laevade lammutamise protsess hdlmab erinevaid
tegevusi, siis on laevade lammutamise valdkond tihedalt ldbi pdimunud keskkonna-, inimeste
ohutuse ja tervise tagamise kiisimustega. Paljudes riikides aga puudub regulatsioon, mis
arvestaks laevade lammutamise eripdradega. Rahvusvahelise To0organisatsiooni (inglise
keeles International Labour Organization, edaspidi ILO) andmetel on laevade lammutamine
iks ohtlikumaid tegevusvaldkondi maailmas, kus on vastuvdetamatult kdrge surmajuhtumite,
vigastuste ja tooga seotud haiguste arv.® ILO ja IMO on piiiidnud olukorda parandada
soovituslike juhendite kaudu, et muuta laevade lammutamise protsess ohutuks inimestele ja
keskkonnale.” Kuna nende soovituslike juhendite jdrgimine ei ole kohustuslik, kujunes
vajadus Oiguslikult siduvalt reguleerida laevade lammutamise valdkonda. 2009. aastal voeti
IMO egiidi all vastu Hongkongi rahvusvaheline konventsioon laevade ohutu ja
keskkonnahoidliku ringlussevotu kohta (edaspidi Hongkongi konventsioon),'® mis on esimene
katse koikehdlmavalt ja Giguslikult siduvalt rahvusvahelisel tasandil reguleerida laevade

. ~ P - 11
ringlussevotuga seotud kiisimusi.

Hongkongi konventsiooni regulatsioon kehtestab nduded ka laevade suhtes selleks, et
vihendada laevade lammutamise kahjulikku mdju. Laevade ringlussevotu kohtadele
kehtestatud nduetega pannakse paika tehnilised nduded laevade ringlussevotu toimingu
labiviimiseks. Vaatamata sellele, et Hongkongi konventsioon vdeti vastu juba 2009. aastal, ei
ole see siiani joustunud, mistottu ei ole saavutatud laevade ohutut ja keskkonnahoidlikku
ringlussevottu 1dbi keskkonna- ja tdooohutuse kaitse nduete rakendamise. Kuna suur osa
Euroopa Liidu liikmesriigi lippu kandvatest laevadest lammutatakse samuti Indias,
Bangladeshis ja Pakistanis, siis on ka Euroopa Liit otsustanud vidhendada liikmesriikide lipu

all sditvate laevade ringlussevotust pohjustatud kahjulikku moju keskkonnale ja inimeste

® World Bank, viidatud 56, 1k 9.

” An EU strategy, viidatud t60, 1k 3.

®  Ship-breaking: a hazardous work. ILO ametlik kodulehekiilg. Kittesaadav —arvutivorgus:
http://www.ilo.org/safework/areasofwork/hazardous-work/ WCMS_356543/lang--en/index.htm (14.04.2015).

? Niiteid soovituslikest juhenditest: ILO, Safety and health in shipbreaking: guidelines for Asian countries and
Turkey, 2004; IMO Guidelines on Ship Recycling, 2003.

% The Hong Kong International Convention for the Safe and Environmentally Sound Recycling of Ships,
adopted on 15 May 2009.

"' Matz-Liick, N., Safe and Sound Scrapping of ‘Rusty Buckets’? The 2009 Hong Kong Ship Recycling
Convention, Review of European Community & International Environmental Law 2010, Volume 19, Issue 1, 1k
97.
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tervisele. Selle eesmérgi tditmiseks on Euroopa Parlament ja ndukogu vastu votnud miiruse
nr 1257/2013 laevade ringlussevotu kohta'? (edaspidi laevade ringlussevétu mdicrus nr
1257/2013), mille iiks eesmidrke on soodustada ka Hongkongi konventsiooni kiiret
ratifitseerimist. Selle edendamiseks on Euroopa Liidu Noukogu vastu votnud 14.04.2014
otsuse,"” mille art 1 kohaselt volitatakse Euroopa Liidu liikkmesriike ratifitseerima Hongkongi
konventsiooni vodi sellega ithinema Euroopa Liidu ainupiddevusse kuuluvas osas. See niitab
kuivord aktuaalne on probleem nii rahvusvahelisel kui ka Euroopa Liidu tasandil. Sellest
tulenevalt analiiiisitakse kédesolevas magistritéos laevade ringlussevotu regulatsiooni ndudeid

laevade ringlussevotu midruse nr 1257/2013 ja Hongkongi konventsiooni valguses.

Kuigi laevade ringlussevotu méédrus nr 1257/2013 on liikmesriikidele otsekohalduv, sisaldab
see mitmeid ndudeid, mille jdrgi Euroopa Liidu liikmesriigid, sealhulgas Eesti, peavad
tdpsemalt reguleerima siseriiklikult laevade lammutamist, et tagada laevade ohutut ja
keskkonnahoidlikku ringlussevottu kisitlevate noduete tditmiseks vajalikud meetmed.
Tulenevalt sellest, et laevade ringlussevdtu médrus nr 1257/2013 kehtestab uued nduded
laevade utiliseerimise valdkonnas, mis paljuski jdtab konkreetsete meetmete rakendamise ja
sisustamise Euroopa Liidu liikmesriikide siseriikliku regulatsiooni sitestada, on Eestil kui
mereriigil voimalik kujundada oma praktika kehtestatud nduete kohaldamise osas. Arvestades
Eestis tegutseva BLRT Grupp AS-i iihe tegevusalaga laevade utiliseerimise vdimekuses, on
Eestil head vodimalused pakkuda Euroopa Liidu liikmesriikide lippu kandvate laevade
ringlussevotu vOimalust. Veelgi enam, BLRT Grupp AS on praegu ainuke laevade
ringlussevotu teenust pakkuv ettevote Liinemere regioonis, seega efektiivsete siseriiklike
meetmete ja lahenduste rakendamine riigi tasandil loob kdik eeldused Eestil edendada laevade
ohutut ja keskkonnahoidlikku ringlussevotu praktikat ja olla eeskujuks teistele riikidele.
Eeltoodu muudab antud t66 aktuaalseks ettevotjate seisukohast. Laevade ringlussevotu nduete
analiilis kiesolevas t00s vOimaldab vilja selgitada, millised nduded on kehtestatud

ettevotjatele laevade ringlussevotu toimingute 1dbiviimiseks.

Eesti ei ole siiani vastu votnud digusnorme, mis vdivad olla vajalikud Eesti diguse kooskdlla
viimiseks laevade ringlussevotu méédrusega nr 1257/2013 ega ole ette valmistanud Hongkongi

konventsiooni ratifitseerimiseks seaduseelndoud. Sellest ldhtuvalt on kéesoleva magistritoo

© Regulation (EU) No 1257/2013 of the European Parliament and of the Council of 20 November 2013

on ship recycling and amending Regulation (EC) No 1013/2006 and Directive 2009/16/EC. — ELT L 330/1,
10.12.2013.

B European Council decision of 14.04.2014 concerning the ratification of, or the accession to, the Hong Kong
International Convention for the Safe and Environmentally Sound Recycling of Ships, 2009, by the Member
States in the interests of the European Union. Kittesaadav arvutivorgus: http://eur-lex.europa.eu/legal-

content/EN/TXT/?qid=1417688678252&uri=CELEX:32014D0241 (04.04.2015).
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uurimisprobleemiks vilja selgitada, kas Eesti iguslik raamistik vastab Euroopa Liidu ja
rahvusvahelisest Oigusest tulenevatele nduetele laevade ohutu ja keskkonnahoidliku
ringlussevotu kohta. Teisisdnu on t66 uurimishiipoteesiks leida vastus kiisimusele, kas Eesti
kehtiva jadtmekditluse regulatsiooni aluseid ja korda on vaja muuta selleks, et tagada laevade
ringlussevotu regulatsiooni nduete tditmine. Sellest tulenevalt on antud magistritoo eesméark
vilja selgitada, millised nduded kehtestatakse laevade ringlussevotu midruse nr 1257/2013 ja
Hongkongi konventsiooniga laevadele ja laevade ringlussevotu kohtadele laeva
ringlussevotule. See omakorda vdimaldab anda hinnangut, kas Eesti siseriiklik diguslik
regulatsioon tdidab Euroopa Liidu ja rahvusvahelise digusega kehtestatud ndudeid. Juhul kui
selgub, et Eesti Giguslik regulatsioon ei ole kooskdlas Euroopa Liidu ja rahvusvahelises
Oiguses sitestatud noduetega, siis selliselt piistitatud hiipotees voimaldab vilja selgitada,
millised meetmed on vajalikud Eesti Giguse laevade ringlussevotu nduetega kooskolla

viimiseks.

Eeltoodud eesmérgi saavutamiseks on vaja médratleda laevade ringlussevotu regulatsiooni
eesmirk ja diguslik raamistik. Lisaks sellele analiiiisitakse, millised nduded on kehtestatud
laevade ringlusse votmisele ja laevade ringlussevotu kohale. Kuna Eesti diguses puudub
konkreetne digusakt, mis reguleerib laevade lammutamist, siis vOimaldab magistritéo vélja
selgitada, kas jadtmekditluse regulatsioon on kohaldatav laevade ringlussevotu toimingutele
ning laevade ringlussevdtu koha kontrollimisele ja loa andmise menetlusele. Laevade
ringlussevotu midrus nr 1257/2013 on otsekohalduv, kuid teatud kiisimused ei ole laevade
ringlussevotu méédrusega nr 1257/2013 ja Hongkongi konventsiooniga reguleeritud. Seetdttu
analiilisitakse, kas ja kui suur on Eestil kaalutlusdigus Euroopa Liidu maédruses sitestatud

pohimdtete tdlgendamiseks.

Eeltoodust ldhtuvalt on magistritod hiipotees alternatiivne ning analiiiisi tulemusel on
magistritoo jareldus iiks kahest: (I) Eesti diguslik raamistik on kooskdlas Euroopa Liidu ja
rahvusvahelise digusega; voi (I) Eesti diguslik raamistik ei ole kooskdlas Euroopa Liidu ja
rahvusvahelises digusega. Kui selgub, et Eesti diguslik regulatsioon ei vasta Euroopa Liidu ja
rahvusvahelise digusega sitestatud laevade ringlussevotu nduetele, siis esitatakse ettepanekud

Eesti siseriikliku digusliku regulatsiooni tdiendamiseks voi muutmiseks.

Magistritoo kirjutamisel kasutatakse analiiiitilis-siisteemset ja vordlevat meetodit. Analiiiitilis-
siisteemne meetod vOimaldab tuvastada siseriikliku diguse vastavuse Euroopa Liidu ja
rahvusvahelisele digusele, leida teatud kiisimust reguleerivad normid, kdrvutada ning vorrelda

neid. Samuti késitletakse regulatsiooni nduete iildist eesmirki koosmdjus neist



Oigusnormidest tulenevate rakenduslike kiisimustega. Seega kisitletakse laevade
ringlussevotu ndudeid kompleksselt ja seostatult (siisteemne meetod). Magistritoos
analiilisitakse laevade ringlussevotu madrust nr 1257/2013 ja Hongkongi konventsiooni, mida

vorreldakse Eesti kehtiva jadtmekdiitluse ja tooohutuse regulatsiooniga.

Kiesolev magistritoo jaguneb kolmeks peatiikiks. Esimene peatiikk annab iilevaate laevade
lammutamise senisest praktikast ning laevade ringlussevotu médruse nr 1257/2013 ja
Hongkongi konventsiooni regulatsiooni Giguslikust raamistikust. Nagu eespool viidatud, on
laevade lammutamine selline valdkond, mis hdolmab keskkonna, inimeste ja tdotajate ohutuse
kiisimusi. Seega tuvastatakse laevade ringlussevotu regulatsiooni kohaldamisala. Samuti
esitatakse olulised modisted, mis aitavad paremini anda hinnangut laevade ringlussevotu

madruse nr 1257/2013 ja Hongkongi konventsiooni nduetele.

To6 teises peatiikis on késitletud laevadele ja laevade ringlussevotu kohale esitatavaid laevade
ringlussevotu ndudeid. Laevadele ja laevade ringlussevotu kohale laevade ringlussevotu
midrusega nr 1257/2013 ja Hongkongi konventsiooniga kehtestatud ndudeid vorreldakse
Eesti siseriikliku jddtmekditluse ja tooohutuse regulatsiooniga, mis vdimaldab kontrollida

Eesti diguse vastavust Euroopa Liidu ja rahvusvahelisele digusele.

Kolmas peatiikk kisitleb pddeva asutuse rolli laevade ringlussevotu méédruse nr 1257/2013 ja
Hongkongi konventsiooni nduete kohaldamisel ja rakendamisel. See peatiikk on oluline
seetdttu, et pddev asutus peab laevade ringlussevotu kohale loa andmise menetluse kidigus
otsustama laevade ringlussevotu maédruses nr 1257/2013 ja Hongkongi konventsioonis
sétestatud nduete tditmist, mille hindamise kdigus miiratakse laevade ringlussevotu ohutud ja

keskkonnahoidlikud meetmed praktikas rakendamiseks.

Magistritoo analiiiisis on kesksel kohal laevade ringlussevotu méddrus nr 1257/2013 ja
Hongkongi konventsioon, samuti neid puudutav erialakirjandus. Olulisel kohal on ka
Hongkongi konventsiooni lisadeks olevad IMO soovituslikud juhendid, mis on mdeldud
laevade ringlussevotu  nduete  tOlgendamiseks. Toods tuginetakse ingliskeelsele
erialakirjandusele, kuna teemakohane eestikeelne erialakirjandus puudub. Autoritest
tuginetakse enim Tony G. Puthucherrilile. Asjaolu tottu, et laevade ringlussevdtu reglatsioon
on uus, puudub sellekohane kohtupraktiga Euroopa Liidu tasandil. Samuti puudub Eestis

Riigikohtu praktika ohtlike jditmete kiitlemist ja tookeskkonda puudutavates kiisimustes.

Kuna laevade ringlussevdotu médruse nr 1257/2013 ja Hongkongi konventsiooni regulatsioon

holmab ndudeid laevadele, laevade ringlussevdtu kohtadele ning riikidele vajalike



digusnormide vastuvotmise kaudu, on tegemist mitmeid teemasid puudutava regulatsiooniga.
Seetdttu on kéesolevas magistritods pohirdhk suunatud laevade ringlussevdtu nduete
analiilisimisele ning riigi kohustusele laevade ringlussevotu nduete tditmise tagamisel. Sellest
tulenevalt ei analiiiisita laevade kontrollimise ja sertifitseerimise ndudeid ja sellega seotud

haldusorgani iilesandeid.



KASUTATUD LUHNDITE LOETELU

art - artikkel
EhS - ehitusseadus
ILO — Rahvusvaheline To0organisatsioon (inglise keeles International Labour Organization)

IMO - Rahvusvaheline Mereorganisatsioon (inglise keeles International Maritime
Organization)

JaatS - jadtmeseadus

MEPC - Rahvusvahelise Mereorganisatsiooni merekeskkonnkaitse komitee (inglise keels
Marine Environment Protection Committee)

KarS - karistusseadustik
PCB - poliiklooritud bifeniiiil
THS — toostusheite seadus

TTOS - todtervishoiu ja todohutuse seadus
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1. LAEVADE RINGLUSSEVOTU OIGUSLIK RAAMISTIK

Laevade lammutamine on protsess, mille kdigus lammutatakse laeva struktuur vanarauaks voi
korvaldatakse kasutuselt kas rannas, kai ddres, kuivdokis vdi lammutamisslipil. See holmab
erinevaid tegevusi alates varustuse ja seadmete eemaldamisest ning Idpetades laeva kere

lahtildikamisel saadava metalli taaskasutamisega.14

Uhelt poolt v&ib laevade lammutamist pidada ,roheliseks toostusharuks®, kuna peaaegu
koike, mis on laevas ja laeva ennast, on vdimalik taastoddelda ja taaskasutada, mis iseenesest
on loodusvarade ja keskkonna jidtkusuutlik kasutamine. Teisest kiiljest, laevade lammutamise
protsess vdib pdhjustada keskkonnaprobleeme, sest laevas peitub mitmeid ohte ning kui neid
mitte késitleda ja kdrvaldada ohutul viisil, siis voivad need ohud pdhjustada olulist kahjulikku

~ [ . . 15
mdju nii inimeste tervisele kui ka keskkonnale.

Igal aastal lammutatakse maailmas 200-600 merelaeva.'® Suur laev sisaldab suurel hulgal
kasulikke materjale, eelkdige rauda, mis on terase kujul.'” Laevade lammutamise t6dstusharu
ongi alguse saanud vanaraua ja metalliplaatide suure ndoudluse tottu.'® Nii majanduslikus kui
ka keskkonda sddstvamas mottes on terase tootmine vanarauast efektiivsem kui terase

tootmine rauamaagist. 19

Selleks, et paremini mdista laecvade ringlussevotu regulatsiooni véljatootamise vajalikkust
rahvusvahelisel tasandil, on oluline vilja tuua, kuidas toimub laevade lammutamine kdige
suuremate lammutamismahtudega riikides ning millised tegurid kaasajal avaldavad moju

laevade lammutamise praktikale maailmas.

1.1. Laevade lammutamise senine praktika

Alates 2004. aastast on rohkem kui 80 % suurematest kasutuselt kdrvaldatud laevadest kogu
maailmas lammutatud India poolsaare riikides: Indias, Bangladeshis ja Pakistanis.® Niiteks

Bangladeshis asub enim laevade lammutamise kohti Chittagongi linnas, kus 36 tegutsevat

' International Labour Organization, Safety and health in shipbreaking: guidelines for Asian countries and
Turkey. Geneva: International Labour Office, 2004, 1k 3.

" World Bank, viidatud t66, 1k 9.

'® European Commission, Green Paper of 22 May 2007 on better dismantling, COM (2007) 269 final, Briissel
22.05.2007, 1k 1. Kittesaadav arvutivorgus: http://ec.europa.eu/environment/waste/ships/eu_policy.htm
(19.02.2015).

'7 Terao, T. From Shipbreaking to Ship Recycling: the Relocation of Recycling Sites and the Expanding
International Approach, Chapter 7. Kojuma and Michida ed. Economic Integration and Recycling in Asia: An
Interim Report, Chosakenkyu Hokokusho, Institute of Developing Economies, 2011, 1k 113.

** Samas, 1k 117.

19 Mikelis, Nikos, Ship Recycling Markets, BIMCO Bulletin 2013, vol. 108, Nr. 3, 1k 55.

20 An EU strategy, viidatud 60, 1k 3.
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laevade lammutamise kohta asub 7 km pikkusel rannal{)igul.21 Indias, Bangladeshis ja
Pakistanis kasutatakse peamiselt randumismeetodit, mis tihendab, et laevad juhitakse
tavaliselt nende omal joul liivastele randadele.”” See tihendab, et laevaga soidetakse
tiiskiirusel meretdusu ajal otse randa vajalikku kohta.”” Nii Bangladeshis, Indias kui ka
Pakistanis on loodus loonud eelise randumismeetodi kasutamiseks suure tdusu ja mddna vahe
tottu.** Niiteks Indias lammutatakse laevu Alangi linnas, mis on riigis tuntud kodrgeima

~ ~e ~ . ., 25
meretaseme tousu kohana, kus meretase voib tousta kuni 10 meetrit.

Kuna laevaga
soidetakse otse liivasele rannale, siis randumismeetodi kasutamine tihendab, et laevad
lammutatakse otse liivarandadel, mis ei ole kuidagi kaitstud vee- ja pinnasereostuse eest.”
Laeva lammutamine toimub ilma suuri masinaid kasutamata ning muude kaitsetdketeta kui
laevakere ise.”’ Ohtlikke aineid vastuvotvaid rajatisi on vihe ning materjalid, mida ei saa

ringlusse votta, jdetakse tavaliselt sinnasamasse vOi pdletatakse sageli 1okkes.”®

Erialakirjanduses esitatakse erinevaid randumismeetodi kasutamise praktika negatiivseid
tagajirgi, milleks on keskkonna saastamine, kahjulik moju inimeste tervisele ning ohtlik
tookeskkond tooliste tervisele ja elule. Néiteks sageli enne lammutamistoimingute alustamist
ei eemaldata laevast eelnevalt ohtlikke aineid. Uheks traditsiooniliseks laeva puhastamise
mooduseks on laeva keresse aukude puurimine, mille kaudu merevesi pddseb meretdusu ajal

laeva dliga saastunud tankide puhastamiseks.”

Peamised ohtlikud materjalid, mida laevades vdib leida, on nditeks kiitus ja vanadli, asbest,

klaasvill, poliiklooritud bifeniiiil (edaspidi PCB), tributiiiiltina ning raskemetallid viirvides.*

PCB-sid kasutatakse laialdaselt elektriseadmetes, kaablites, varvides vOl1
isolatsioonimaterjalides. PCB-d pohjustavad erinevaid véhi vorme, omavad kahjulikku moju
immuun-, nédrvi- ja endokriinsiisteemile. Samuti on asbest vdga levinud ohtlik materjal

laevavrakkides. Laeva isolatsioonimaterjalides sisalduvad asbesti kiud ohustavad tooliste

2 Muhibbullah, Md., Morshed Hossan Molla, Kazi Md. Barket Ali, Md. Igbal Sarwar. Hossain, Nazmul, Health
Health Hazards and Risks of Ship Breaking Activities in Bangladesh: An Environmental Impact Assessment
Approach. European Journal of Advanced Research in Biological and Life Sciences, 2014, Vol. 2, No. 1, 1k 3.
22 An EU strategy, viidatud t60, lk 3.
2 Puthucherril, T. G., Trans-Boundary Movement of Hazardous Ships for Their Last Rites: Will the Ship
Recycling Convention Make a Difference?, Ocean Yearbook, 2010, Vol. 24(1), 1k 285.
M Zakaria, N. Md., Golam. Ali, M. T., Hossain, Kh. A. Underlying Problems of Ship Recycling Industries in
Bangladesh and Way Forward. Journal of Naval Arcitecture and Marine Engineering, December 2012, 1k 92.
% Hossain, M. M., Islam, M. M. Ship Breaking Activities and its Impact on the Coastal Zone of Chittagong,
Bangladesh: Towards Sustainable Management. Young Power in Social Action (YPSA), Chittagong,
Bangladesh 2006, 1k 2.
26 Green Paper, viidatud 60, 1k 2.
2 An EU strategy, viidatud t60, 1k 3.
2 Green Paper, viidatud t60, 1k 8.
2 Puthucherril, Ocean Yearbook, viidatud t66, 1k 285.
30 An EU strategy, viidatud 60, 1k 3.
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tervist juba sissehingamisel, mis vOib pShjustada asbestoosi, mesotelioomi ja kopsuvéhki.
Laevas olev pilsivesi sisaldab 0Oli, anorgaanilisi soolasid, arseeni, vaske, kroomi, pliid ja
elavhdbedat. Tavaliselt pilsivesi lastakse ookeani laeva lammutamise kiigus. Olid ja muud
jaatmed ohustavad veeokosiisteeme ja mitmete liikide ellujddmist. To6tamine leeklampidega,
metalli Idikamine ja metalliplaatide kisitsi kandmine vodib pohjustada pdletusi, esemete

kukkumist, limbumist, jditmete plahvatusi ning ohtlike materjalide ja toksiliste ainete mf)ju.31

Eetoodust jéreldub, et India poolsaarel asuvates laevade lammutamise kohtades ei rakendata
keskkonnakaitse ndudeid ning iimbritsev keskkond ei ole kuidagi kaitstud vee- ja
pinnasereostuse eest. See ongi itheks oluliseks soodustavaks teguriks laevade lammutamise
koondumiseks India poolsaarele. Kui arenenud riikides on iildjuhul kehtestatud diguslik
regulatsioon jddtmete kiitlemiseks ja korvaldamiseks ning inimeste tervise kaitsmiseks, siis
arenevates riikides on suureks probleemiks keskkonnakaitse normide puudumine voi kui need

on kehtestatud, siis nende jirgimine ei ole piisavalt efektiivselt tagatud.”

Lisaks keskkonnakaitsemeetmete mitterakendamisele on tooohutuse nduete puudumine
samuti peamiseks murekohaks laevade lammutamisel. Niiteks paljud toolised Indias,
Pakistanis ja Bangladeshis ei kasuta kaitsevahendeid, nagu kiivreid, maske voi kaitseprille,
ning ohtudest teavitamiseks ei kasutata hoiatussilte. Enamus td6lisi ei oma ka erialast
viljadpet tootamiseks leeklampidega voi laevade ringlussevdtuga seotud ohtlike

mater;j alidega.33

Niiteks Bangladeshis 2012. aastal ldbiviidud uuringu k#igus selgus, et laevade lammutamise
kohtades tootavad kvalifitseerimata toolised, kellel puudub véljadpe ohtlike toode tegemiseks
ning algteadmised laevade lammutamise mojudest tervisele. 49% Onnetustest on pohjustatud
plahvatustest dlitankides, mis on ihtlasi iiks sagedasemaid surmaga Idppevate Onnetuste
pohjusteks. Laevakere metalli Idikamisel puuduvad kindlad protseduurid, mistdttu tihti
alustatakse metalli 16ikamist laeva kiilgedelt ning sellise praktika kdigus on levinud dnnetused
metalliplaatide ja laeva osade kukkumise tagajérjel, mis moodustavad 25% Onnetustest.

Tootajate teadmatus metalliplaatide raskusest ning libe ja mudane pinnas muudavad

! Dodds, D. Breaking up is Hard to Do: Environmental Effects of Shipwrecking and Possible Solutions Under
India's Environmental Regime. Comment. Pacific McGeorge Global Business & Development Law Journal,
2007, 20(1), 1k 217-220.

*% Hillyer, H. H. The Hard Reality of Breaking Up: The Global Transboundary Movement of Ocean Vessel
Demolition and Waste. Vermont Journal of Environmental Law, 2012, Vol. 13, 1k 770.

3 Chang, Y.-C. Wang, N. Durak, O. S. Ship recycling and marine pollution. Marine Pollution Bulletin, 2010,
No. 60, 1k 1390.
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metalliplaatide késitsi kandmise samuti védga ohtlikuks. Asbesti, PCB-de ja raskemetallide

kiitlemiseks ohutuid meetmeid voib pidada olematuteks.™

Riikides, kus kasutatakse randumismeetodit, on masinate kasutamine vihelevinud ja seetdttu
on t66joukulud madalad ning laevade lammutamise toostus on vdimeline pakkuma tuhandeid
tookohti.™ To6joukulud Aasia ja Euroopa riikides on mérkimisviirse erinevusega. Niiteks
teenivad toolised Bangladeshis ja Indias 1-2 dollarit pdevas ning td6andja kulutused tootajate
ohutusele ja tervisele on peaaegu olematud.”® Samas Euroopas hinnatakse t6djoukuludena
nditeks Hollandis ligikaudu 250 USA dollarit pdevas, Bulgaarias 13 USA dollarit p'eievas.3 !
Sellest tulenevalt on ebatdendoline, et laevade lammutamine hakkab toimuma Euroopas, sest

laevade lammutamise ohtlik olemus muudab laevade lammutamise kiillaltki kalliks.*®

Eelnevast tulenevalt on randumismeetodi kujunemine Aasia riikides tugevalt seotud inimeste
madala elatustasemega ning tooliste teadmatusega laevade lammutamise toimingutega
kaasnevatest ohtudest. On ilmne, et laevaomaniku eesmirk on saada laeva miiligist
voimalikult suurt kasu. Laeva ringlussevotu koha kiitajad Aasia riikides on vdimelised
maksma suuremat tasu laeva eest, kuna laeva ringlussevotu koha kiitaja enda kulud laeva

lammutamise toimingute teostamiseks jddvad vordlemisi madalaks.

Lisaks India, Pakistani ja Bangladeshi laevade lammutamise kohtadele lammutatakse laevu ka
nditeks Hiinas, Tiirgis ja mitmetes Euroopa Liidu liikmesriikides, kus laevade lammutamiseks
on olemas kuivdokid, kaid ja statsionaarsed ellingud, kuid nende turuosa on viiike.*® 2014.
aastal lammutati maailmas niiteks 1026 Euroopa laeva, millest 641 laeva lammutati Indias,
Pakistanis voi Bangladeshis.40 2013. aastal lammutati maailmas 1213 Euroopa laeva, millest

645 lammutati India, Pakistani vdi Bangladeshi randades.*!

** Zakaria, Ali, Hossain, viidatud t66, Ik 96-97.

3 European Commission Staff Working Document, Impact Assessment Accompanying the document “Proposal
for a Regulation of the European Parliament and of the Council on ship recycling”, Brussels, 23.3.2012,
SWD(2012) 47 final, 1k 11. Kéttesaadav arvutivorgus:
http://ec.europa.eu/environment/waste/ships/pdf/Impact%20Assessment.pdf (15.02.2015).

36 Green Paper, viidatud t60, 1k 6.

37 Samas, 1k 6.

*¥ ILO Guidelines, viidatud t50, 1k 4.

3 An EU strategy, viidatud t60, lk 3.

* NGO Shipbreaking Platform, List of All Ships Dismantled Over the World in 2014, 1k 1. Kittesaadav
arvutivorgus: http://www.shipbreakingplatform.org/ngo-platform-report-list-of-all-ships-dismantled-worldwide-
in-2014-january-2015/ (20.03.2015).

4" NGO Shipbreaking Platform, Annual Report 2013, 1k 7. Kittesaadav arvutivorgus:

http://www.shipbreakingplatform.org/what-we-do/ (20.03.2015).
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Eeltoodud pohjustel ei saa laevade lammutamist randumismeetodil pidada
keskkonnahoidlikuks laevade ringlussevf)tuks,42 mistottu  randumismeetodi  laialdane
kasutamine laevade lammutamisel on tinginud vajaduse keskkonna ja inimeste tervise kaitse
eesmirgil vilja tootada iihtsed rahvusvahelised nduded laevade ohutuks ja
keskkonnahoidlikuks ringlussevotuks. Hongkongi konventsioon on esimene rahvusvaheline
leping, mis erandlikult reguleerib laevade lammutamist*’ ning mille vastuvOtmisega
tunnistatakse, et laevade ringlussevott on ainuke ja parim valik kasutusea 16ppu joudnud

laevade jaoks (Hongkongi konventsiooni preambuli teine 15ik).

Vastavalt Hongkongi konventsiooni art 17 lg-le 1 joustub Hongkongi konventsioon 24 kuu
mooddumisel pdevast, mil tdidetakse samas artiklis joustumiseks kehtestatud tingimused.
Hongkongi konventsioon joustub ainult siis, kui selle on ratifitseerinud vihemalt 15 riiki,
kelle kommertslaevastik moodustab vihemalt 40% maailma kommertslaevastiku
kogumahutavusest voi kelle eelneva 10 aasta laevade ringlussevotu liidetud kogumaht aastas
moodustab vihemalt 3 protsenti (Hongkongi konventsiooni art 17 Ig 1). Samas need
joustumise tingimused on osutunud Hongkongi konventsiooni eesmérgi realiseerumise
suurimaks takistuseks, sest Hongkongi konventsioon ei ole veel joustunud. Arvestades
eespool esitatud riikide laevade lammutamise vOimekust, siis soltub Hongkongi
konventsiooni eesmirgi realiseerumine suuresti sellest, kas suuremate laevade
lammutamismahtudega riigid, nagu India, Pakistan, Bangladesh, Hiina ja Tiirgi44,

ratifitseerivad Hongkongi konventsiooni.*

Olukorra parandamiseks on Euroopa Liit vastu vOtnud laevade ringlussevotu médruse nr
1257/2013, mis peab soodustama Hongkongi konventsiooni eesmérgi saavutamist. Laevade
ringlussevotu midruse nr 1257/2013 art 32 jiargi hakati laevade ringlussevotu méiérust nr
1257/2013 osaliselt kohaldama alates 31.12.2014 ning teatud iilejddnud ndudeid hakatakse
kohaldama hiljemalt 31.12.2020. Erinevad téhtajad on moeldud jark-jarguliseks tileminekuks

uutele laevade ringlussevotu regulatsiooni nduetele.

s Samas, 1k 3.

> Harrison, J. Current Legal Developments. International Maritime Organization. The International Journal of
Marine and Coastal Law, 2009, No. 24, 1k 727.

* Seisuga 05.04.2015 ei ole Tiirgi, Hiina, India, Pakistan ja Bangladesh iihinenud Hongkongi konventsiooniga.
Hongkongi konventsiooniga iihinenud vdi ratifitseerinud riikide nimekiri, IMO ametlik kodulehekiilg.
Kittesaadav arvutivdrgus: http://www.imo.org/About/Conventions/StatusOfConventions/Documents/status-x.xls
(05.04.2015).

* Jain, Pruyn, Hopman, viidatud t66, 1k 443.
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1.2. Laevade ringlussevotu regulatsiooni eesmérk ja kohaldamisala

Laevade ringlussevotu médruse ja Hongkongi konventsiooni eesmérk on viltida, vihendada,
minimeerida ja nii palju kui vdimalik korvaldada laevade ringlussevotust pohjustatud
onnetusi, vigastusi ja muud kahjulikku toimet inimeste tervisele ja keskkonnale (laevade

ringlussevotu médrus nr 1257/2013 art 1 Ig 1 ja Hongkongi konventsiooni art 1 Ig 1).

Eespool nimetatud eesmérgi tditmiseks on laevade ringlussevotu regulatsiooniga kehtestatud
tehnilised standardid laevade ehitamisele ja opereerimisele enne laevade ringlussevottu ning
diguslik raamistik laevade ringlussevdtu kohtadele.”® Sellise laevade ringlussevétu
regulatsiooni tulemusena on kehtestatud regulatsioon, mida erialakirjanduses on nimetatud
Lhillist hauani regulatsiooniks, mis katab igakiilgselt kogu laeva elutsiikli.*’ Lihenemisviis
,héllist hauani* tihendab ohtlike materjalide kasutamise piiramist laevaehituses ning nende
korvaldamist olemasolevatest laevadest nende kiitamise jooksul.** Kuigi laevade
ringlussevotu maidrus nr 1257/2013 ja Hongkongi konventsioon reguleerivad iiksikasjalikult
laevade ringlussevotu viimast staadiumit, laevade lammutamist, peetakse sellist ,hillist
hauani“ regulatsiooni kdikehdlmavaks standardite seadmiseks ka keskkonna ja tervise kaitse
valdkonnas.*® Teisisonu tuleb ,héllist hauani késituse all mdista regulatsiooni, mis kehtestab
nduded laeva projekteerimisest kuni laeva lammutamiseni ning laeva lammutamisest

tekkivate jadtmete ohutule ja keskkonnahoidlikule kiitlemisele.

Laeva lammutamise eesmérk on vdimalikult palju taaskasutada erinevaid laeva osi, seelidbi
tagatakse jatkusuutlik ressursside kasutus.” Laevade ringlussevotu midruse nr 1257/2013 art
3 Ig 1 p-s 6 ja Hongkongi konventsiooni art 2 p-s 10 esitatud laeva ringlussevdtu moiste
kaudu eristatakse laevade ringlussevottu laeva lammutamisest. Oluliseks eristavaks
tingimuseks on laeva lammutamise protsessi kdigus tekkivate jadtmete, sealhulgas ohtlike
jiitmete nduetekohane kohapealne kiitlemine.”’ Ka Eesti diguses jidtmeseadusega’
(edaspidi JdcdtS) kehtestatud regulatsiooni jargi méératakse kindlaks jddtmehierarhia printsiip,
mille jirgi tuleb esmalt viltida jddtmete teket ning kui see pole vOimalik, siis jddtmeid

taaskasutada voi ringlusesse vatta (JiitS § 22'). Seejuures on oluline arvestada, et jiitmete

46 Harrison, viidatud t66, 1k 731.

* Bhattacharjee, S. 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, 1k 216.

*8 Green Paper, viidatud t60, 1k 9.

* Ormond, T. Hong Kong Convention and EU Ship Recycling Regulation: Can they change bad industrial
practices soon?. Elni Review, 2012, No. 2, 1k 55.

°% puthucherril, T. G. From Shipbreaking to Sustainable Ship Recycling: Evolution of a Legal Regime. Leiden,
Boston, Martinus Nijhoff Publishers, 2010, 1k 15.

3! Hillyer, viidatud t56, 1k 756.

32 Jidtmeseadus. RT I, 08.07.2014, 17 - RT I, 06.01.2015, 21.
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kiitlemisel tuleb viltida v6i vdhendada nii palju kui vOimalik jiditmetest pohjustatud
keskkonnahéiringuid ja jadtmete kahjulikku moju keskkonnale (JaatS § 29 Ig 1). Sellest saab
jareldada, et JddtS-i regulatsiooniga soovitakse soodustada ringlussevottu ning véltida
keskkonnale kahjulikku mdju. Eeltoodut arvesse vottes on Eesti diguse jédrgi voimalik laevade
ringlussevottu defineerida jargmiselt. Kui laevaomanik on otsustanud laeva dra vista, st laeva
kasutuselt korvaldada (JditS § 2 lg 2), siis muutub laev jadatmeks (J4atS § 2 Ig 1) ning laevade
kiitlemisele tuleb kohaldada J&&tS-i regulatsiooni. Ja&tS-i printsiibiks on jddtmete kéitlemisel
viltida vdi vihendada nii palju kui voéimalik jddtmetest pohjustatud keskkonnahiiringuid ja
jaatmete kahjulikku mdju keskkonnale (JadtS § 29 1g 1). Samas voib kitsaskohaks pidada
seda, et ei ole sOnaselgelt sitestatud noue, et jaitmekiitlus peab toimuma jidtmekéitluskohas,
kuna laevade ringlussevotu maédruse nr 1257/2013 ja Hongkongi konventsiooni jérgi on
laevade ringlussevotu médratluse iiheks elemendiks laevade ringlussevotu toimumine laevade
ringlussevotu kohas. Eesti Oiguse jirgi aga ei olegi vdimalik jdidtmekiitlust siduda ainult
jaatmekditluskohaga, sest JddtS-i jargi holmab jddtmekditlus ka jadtmete vedamist (JaatS §
13). Siiski saab seda tuletada JaitS-i § 19 lg-st 4, mille jérgi jddtmete taaskasutamise ja
korvaldamise toiminguid saab teostada ainult ettevotjale viljastatatud jiddtmeloas voi
keskkonnakompleksloas médratud konkreetses kohas. Sellest tulenevalt on vdimalik
jareldada, et J4itS-i regulatsiooni raamistik on sarnane laevade ringlussevotu méédruse nr
1257/2013 ja Hongkongi konventsiooni 6Oigusliku raamistikuga inimeste tervise ja

keskkonnakaitsenduete reguleerimiseks.

Laevade ringlussevotu regulatsioonis on kesksel kohal ka laeva mdiste, mis on oluline
laevadele kehtestatud nduete kohaldamisala piiritlemisel. Laeva mdiste on laevade
ringlussevotu méadruse nr 1257/2013 art 3 Ig 1 p-s 1 ja Hongkongi konventsiooni art 2 p-s 7
miiratletud sarnaselt: laev on mistahes tiitipi alus, mida kasutatakse vdi on kasutatud
merekeskkonnas. Selline laeva mdiste lai definitsioon hdolmab mistahes tiilipi aluseid, mida
kasutakse v&i on kasutatud merekeskkonnas.’ Kuigi laevade ringlussevdtu nduded on
kohaldatavad koikidele laevadele, jddvad konventsiooni kohaldamisalast siiski vélja kolm
laevade kategooriat: sdjalaecvad, merevie abilaevad vdi muud riigile kuuluvad laevad, mida ei
kasutata drilistel eesmirkidel (laevade ringlussevotu midrus nr 1257/2013 art 2 Ig 2 p b ja
Hongkongi konventsiooni art 3 1g 2); laevad, mille kogumahutavus on alla 500 GT (laevade
ringlussevotu médrus nr 1257/2013 art 2 1g 2 p b ja Hongkongi konventsiooni art 3 Ig 3); ja

laevad, mis tegutsevad kogu nende todea jooksul iiksnes selle riigi jurisdiktsiooni alla

53 Harrison, viidatud t66, 1k 731.

17



kuuluvates vetes, kelle lipu all nad sdidavad (laevade ringlussevotu médrus nr 1257/2013 art 2

Ig 2 p ¢ ja Hongkongi konventsiooni art 3 Ig 3).

Erialakirjanduses on esitatud erinevaid seisukohti, et teatud laecvade kategooriate vilistamine
omab vastupidist mdju laevade keskkonnahoidliku ringlussevotu eesmirgi saavutamisele
laevade ringlussevotu regulatsiooniga. Niiteks sellise laeva lammutamisel, mis on tegutsenud
kogu tema todea jooksul iiksnes iihe riigi jurisdiktsiooni alla kuuluvates vetes, kelle lipu all ta
soidab, avalduvad keskkonnamdjud ei ole mitte kuidagi seotud selle laeva varasema
kasutusalaga. Seetdttu peaksid sisevetes sditvad laevad olema samamoodi allutatud laevade
ringlussevotu regulatsioonile. Sarnaselt peaksid ka sdja- ja riigilaevad alluma laevade

ringlussevotu regulatsioonile, sest sdjalaevadki sisaldavad ohtlikke j'ei'aitmeid.54

Veel voib tuua nidite ebavordsest kohtlemisest. Hongkongi konventsiooni regulatsiooni
kohaldamisalast riigilaevade osas vélistuse kopeerimine laevade ringlussevotu méiérusesse
nditab eraettevotjatest laevaomanikele ja avalikkusele, et Euroopa Liidu liikmesriikide

valitsused ise ei soovi olla seotud nende reeglitega, mida nad teistele peale suruvad.”

Maailma kommertslaevastiku suurus 2013. aastal oli 81 584 laeva, mille kogumahutavus on
1094 026. Nendest alla 500-se kogumahutavusega moodustab 29 682 laeva, mille
kogumahutavus on kokku 7883. Ule 25 aasta vanuseid laevu on kokku 25963, nendest alla

500-se kogumahutavusega on 13 302 laeva.*®

Eelnevast nihtub, et alla 500-se kogumahutavusega laevade arv maailma laevastikust
moodustab ligi 36,4 %. Samas alla 500-se kogumahutavusega laevadest 44,8 % juhul on
laecvade vanus iile 25 aasta’’ Seega rohkem kui kolmandiku maailma laevastikust
moodustavad laevad, millele laevade ringlussevotu médrus nr 1257/2013 ja Hongkongi

konventsioon ei laiene.

Kuigi eespool nimetatud laevade kategooriate eranditele laevade ringlussevotu médrus nr
1257/2013 ja Hongkongi konventsioon ei kohaldu, tuleb riikidel siiski vastu votta sobivad
meetmed, et nende erandite alla kuuluvatele laevadele laieneks laevade ringlussevotu midrus
nr 1257/2013 ja Hongkongi konventsioon niivord, kui see on mdistlik ja teostatav (laevade
ringlussevotu midruse preambul p 9 ja Hongkongi konventsiooni art 3 1g 3). Seda arvestades,

on kidesoleva tdo0 autor seisukohal, et teatud laevade kategooriate vilistamine laevade

>* Bhattacharjee, viidatud t66, Ik 222-223.

55 Ormond, viidatud t56, 1k 58.

56 The world merchant fleet in 2013, Statistics from Equasis, lk 6-7, tabelid 1, 2 ja 3. Kéttesaadav arvutivorgus:
http://www.emsa.europa.eu/implementation-tasks/equasis-a-statistics/item/472.html (08.04.2015).

57 Samas, 1k 7, tabel 3.
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ringlussevotu regulatsioonist ei halvenda laevade ringlussevotu miédruse nr 1257/2013 ja
Hongkongi konventsiooni eesmérki reguleerida laevade ringlussevotu toimumist
keskkonnahoidlikul viisil. Arvestades seda, et erandite alla kuuluvate laevade osas tuleb
riitkidel kehtestada sobivad meetmed, siis on igal riigil vdimalus kaaluda mdistlikke
meetmeid. Kindlasti tuleb vilistada selline olukord, kus laecvaomanikul tekib kohustus laevade
ringlussevotu koha kiitajale juurde maksta laeva ringlussevotu eest, kuna laeva
lammutamisest saadav tasu on vidiksem kui laeva keskkonnahoidlikuks ringlussevotuks
tehtavad kulutused. Sellisel juhul v&ib laevaomanik otsustada vahetada laeva lipu sellise riigi
lipu vastu, mis ei ole Hongkongi konventsiooni ratifitseerinud, mis oleks veel vihem

kooskdlas keskkonnale kahjuliku moju vihendamise eesmirgiga.

Erialakirjanduses on laevade ringlussevdtu regulatsiooni mitmekiilgset kisitust hinnatud
kdikehdlmavaks ldhenemiseks laevade ringlussevotu toimingutest pShjustatud probleemidele
inimeste tervisele, ohutusele ja keskkonna kaitsmisele.”® Samuti on oluline rohutada, et
laevade ringlussevotu médruse nr 1257/2013 art 15 jargi kuuluvad laevade ringlussevotu koha
nduded kohaldamisele ka kolmandates riikides asuvatele laevade ringlussevotu kohtadele, kus
soovitakse ringlusse votta Euroopa Liidu litkmesriigi lipu all sditvaid laevu. Euroopa Liidu
strateegia viljatootamise iiheks eesmérgiks laevade lammutamistavade parandamise kohta oli
kindlustada, et laevad, millel on oma lipu vdi omaniku tottu tugev seos Euroopa Liiduga,
tuleks ringlusse votta vaid ohututes ja keskkonnasdbralikes kohtades.” Arvestades, et enamus
Euroopa laevu lammutatakse India, Pakistani ja Bangladeshi laevade lammutamise kohtades,
siis sisuliselt on selle sitte nédol tegemist keeluga Euroopa Liidu liikmesriigi lippu kandvate
laevade ringlussevotmiseks kohtades, kus ei jirgita inimeste tervise ja keskkonnaohutuse
tagamise ndudeid. Kuigi iihelt poolt on Euroopa Komisjon teadvustanud, et Euroopa Liidu
liikmesriikide laevade lammutamisel tekkivad ohtlikud jddtmed ongi suurimaks probleemiks
keskkonnale ja inimeste tervisele, siis teisest kiiljest pannakse Euroopa laevaomanikud
keerulisse olukorda, sest Euroopas puudub piisav laevade lammutamise vdimekus.
Viljapddsuks vdib osutuda laevade lipuriigi vahetamine mdne Euroopa Liidu vilise riigi lipu
vastu, mis vOimaldab viltida laevade ringlussevotu miédruse nr 1257/2013 ja Hongkongi

konventsiooni regulatsiooni kohaldumise laevade ringlussevdtule.

Eelnevast jdreldub, et laevade ringlussevotu maédrust nr 1257/2013 ja Hongkongi

konventsiooni tuleb kohaldada sama tiiiipi ja suurustele laevadele. Erinevuseks on aga see, et

38 Jain, Pruyn, Hopman, viidatud t66, 1k 440.
% An EU strategy, viidatud 60, 1k 5.
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laevade ringlussevotu mdiirus laieneb ainult Euroopa Liidu liikmesriigi lipu all sditvatele

laevadele ja Euroopa Liidu litkmesriikide sadamaid kiilastatavatele lacvadele.*

Laevade ringlussevdtu regulatsiooni kohaldamisala méédrab laiaulatusliku kontrolli- ja
jOustamissiisteemi laeva projekteerimisest kuni laeva lammutamiseni. See tuleb tagada
eelkdige laevade iilevaatamise ja sertifitseerimise ning lubade andmisega laevade
ringlussevotu kohtadele. Selleks, et vihendada laevade ringlussevotust pohjustatud kahjulikku
toimet keskkonnale ja inimeste tervisele kehtestavad laevade ringlussevotu maéédrus nr
1257/2013 ja Hongkongi konventsioon nduded laevade ehitamisele ja opereerimisele ning
Oigusliku raamistiku laevade ringlussevotu kohtadele, et tagada laevade ohutu ja
keskkonnahoidlik ringlussevott. Lisaks sitestatakse laevade ringlussevotu miidruses nr
1257/2013 ja Hongkongi konventsioonis mitmete moistete méédratlus ning ametiasutuste
iilesanded. Uhe uue ndudena tuleb koostada laeva ohtlike materjalide loend, mida peab

hoidma laeva pardal.

1.2.1. Ohtlike materjalide loend

Ohtlike materjalide loend on igale laevale eriomane dokument, mis kajastab konkreetse laeva
konstruktsioonis vdi seadmetes kasutatud ohtlikke materjale (laevade ringlussevotu miirus nr
1257/2013 art 5 ja Hongkongi konventsiooni eeskiri 5). Ohtlike materjalide loendi koostamise
eesmirk on kindlaks méérata kdik materjalid, mis on potentsiaalselt ohtlikud, selleks, et neid
oleks vdimalik kdidelda ohutult ja keskkonnahoidlikult laevade ringlussevdtu protsessi

jooksul.61 Ohtlike materjalide loend koosneb kolmest osast.

Ohtlike materjalide loendi I osa peab sisaldama nimekirja laevade ringlussevdtu méérus nr
1257/2013 ning Hongkongi konventsiooni lisades 1 ja 2 nimetatud ohtlikest materjalidest, mis
sisalduvad laeva konstruktsioonis vdi seadmetes koos nende ligikaudse koguse ja asukohaga
(laevade ringlussevotu maédrus nr 1257/2013 art 5 Ig 5 p a ja Hongkongi konventsiooni

eeskirjaSlglp 1).

Laevade ringlussevotu miidruse ning Hongkongi konventsiooni lisades 1 ja 2 esitatud ohtlike
materjalide loetelud peaaegu kattuvad iihe olulise erinevusega. Nimelt on ohtlike materjalide
loetelus laevade ringlussevotu midruse lisadesse 1 ja 2 lisatud ka sellised ohtlikud materjalid,

mis on juba Euroopa Liidu diguse kohaselt keelatud. Laevade ringlussevotu maééruse lisas 1

% Mikelis, Nikos, An analysis of the European Regulation on ship recycling. BIMCO Bulletin 2013, Vol. 108,
No. 6, 1k 27.
! Harrison, viidatud t66, 1k 732.
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on tdiendavalt nimetatud perfluoroktaansulfoonhapet ja selle derivaate (PFOS) ning lisas 2

broomitud leegiaeglusteid (HBCDD).*

Hongkongi konventsioonis eristatakse ohtlike materjalide loendi ndudeid uutele laevadele ja
olemasolevatele laevadele. Laevade ringlussevotu médruses nr 1257/2013 on veel lisaks
ohtlike materjalide loendi olemasolu ndue kolmanda riigi lipu all sditvatele laevadele, kes
kiilastavad Euroopa Liidu liitkmesriigi sadamat. Uutel laecvadel peab ohtlike materjalide loend
sisaldama vé@hemalt laevade ringlussevotu mééruse nr 1257/2013 lisas 2 nimetatud ohtlikke
materjale laeva konstruktsioonis vdi seadmetes koos nende ohtlike materjalide asukoha ja
ligikaudse kogusega (laevade ringlussevdtu midrus nr 1257/2013 art 5 Ig 1). Hongkongi
konventsioonis on vastav ndue sitestatud eeskirja 5 Ig-s 2. Laevade ringlussevdtu méiruse
lisas 1 nimetatud ohtlike materjalide paigaldamine voi kasutamine uutel laevadel on keelatud

vOi piiratud (laevade ringlussevdtu méédruse nr 1257/2013 art 4).

Olemasolevate laevade ohtlike materjalide loend peab sisaldama laevade ringlussevotu
midruse nr 1257/2013 art 5 1g 2 jirgi vihemalt laevade ringlussevotu méédruse nr 1257/2013
lisas 1 loetletud ohtlikud materjalid. Hongkongi konventsioonis vastav ndue olemasolevatele
laevadele sisaldub eeskirja 5 lg-s 2, mille kohaselt ohtlike materjalide loendi koostamise
kdigus tuleb loetleda vihemalt sellised ohtlikud materjalid, mida on nimetatud lisas 1.
Olemasolevate laevadele ohtlike materjalide loendi koostamiseks on IMO 2011. a. vilja
tootanud suunised ohtlike materjalide loendi viljatddtamise kohta® (edaspidi IMO ohtlike

materjalide loendi viljatootamise suunised).

Nouded kolmanda riigi lipu all soitvatele laevadele on sétestatud laevade ringlussevotu
midruse nr 1257/2013 art 12 lg-s 1, mille kohaselt peab kolmanda riigi lipu all sditva laeva
pardal olema liikmesriigi sadamat vdi ankruala kiilastades laevade ringlussevotu médruse nr
1257/2013 lisas 1 loetletud ohtlikud materjalid, vilja arvatud perfluoroktaansulfoonhape ja
selle derivaadid (PFOS)*.

Ohtlike materjalide loendi II osa sisaldab loetelu laeva kiitamise ajal tekkinud jditmetest
laeva pardal (laevade ringlussevotu middrus nr 1257/2013 art 5 Ig 5 p b ja Hongkongi

konventsiooni eeskiri 5 1g 4).

% Mikelis, 6/2013, viidatud t6, 1k 27.

532011 Guidelines for the Development of the Inventory of Hazardous Materials, adopted 5th October 2012 by
resolution MEPC.197(62).

% Erand perfluoroktaansulfoonhapet ja selle derivaatide (PFOS) kohta sitestatud laevade ringlussevdtu méiruse
nr 1257/2013 lisas 1.
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Ohtlike materjalide loendi III osa on loetelu laevavarudest laeva pardal (laevade ringlussevotu
midruse nr 1257/2013 art 5 1g 5 p ¢ ja Hongkongi konventsiooni eeskiri 5 1g 4). Ohtlike
materjalide loendi II ja III osa on vajalikud alles siis, kui laev ldheb ringlusesse (laevade

ringlussevotu médrus nr 1257/2013 art 5 1g 7 ja Hongkongi konventsiooni eeskirja 5 1g 4).

Ohtlike materjalide loendi I, II ja III osa vdimaldavad koostada pdhjaliku nimekirja laevas
olevatest ohtlikest materjalidest, mil laev saabub laevade ringlussevotu kohta. Ohtlike
materjalide loendi olemasolu on vdimaldada laevade ringlussevotu kohal kindlaks méidrata

keskkonnahoidlik laeva ringlussevotu protsess.65

Lisaks eeltoodule on laeva lipuriigil kohustus ohtlike materjalide loendis kajastatud
informatsiooni kontrollimise kaudu kindlaks teha, et laevade ringlussevotu koht, kus
konkreetset laeva hakatakse lammutama, on tehniliselt vOimeline jddtmeid kiitlema
keskkonnahoidlikult.®® Eespool toodust jireldub, et ohtlike materjalide loendi olemasolu lacva
pardal tdidab mitmeid eesméirke. Selleks, et tagada ohtlike materjalide loendi digsus, peab

seda kontrollima laeva lipuriigi haldusorgan.

1.2.2. Piadeva asutuse ja haldusorgani moiste

Laevade ringlussevotu maédruse jargi on riiklikul tasandil laevade ringlussevotu nduete
tagamise eest vastutavad liikmesriikide padevad asutused ja haldusorganid, kes peavad tditma
neile laevade ringlussevotu regulatsiooniga kehtestatud iilesandeid ja kohustusi. Laevade
ringlussevotu miidruse art 18 1g 1 jérgi médrab liikmesriik pddevad asutused ja haldusorganid
ning teatab neist Euroopa Komisjonile. Sama artikli Ig 2 jdrgi avaldab Euroopa Komisjon
pddevate asutuste ja haldusorganite nimekirjad oma veebilehel. Hongkongi konventsiooni art

12 1g 2 jargi peab riik edastama vastava padeva asutuse kontaktandmed IMO-le.

Pdadev asutus on riigi valitsusasutus, kes vastutab teatava geograafilise ala voi
padevusvaldkonna piires riigi jurisdiktsiooni all tegutsevate laevade ringlussevotu kohtadega
seotud kogu tegevuse eest (laevade ringlussevotu méédrus nr 1257/2013 art 3 1g 1 p 11 ja
Hongkongi konventsiooni art 2 p 3). Seega on riigi iilesanne kindlaks méérata padevaks
asutuseks selline valitsusasutus, kes vastutab selle riigi jurisdiktsiooni all olevatele laevade
ringlussevotu kohtadele loa viljastamise eest laevade ringlussevotu toimingute ldbiviimiseks
ja teostab laevade ringlussevotu kohtade kohapealset kontrolli vastavalt laevade ringlussevotu

regulatsiooni nduetele.

% Jain, Pruyn, Hopman, 1k 441-442.
% QOrellana, M. A., Azoulay, D., Heineken H., Corbetta S. Shipbreaking and the Basel Convention: Analysis of
the Level of Control Established Under the Hong Kong Convention, April 2011, 1k 24.
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Haldusorganiks on riigi médratud valitsusasutus, kes vastutab riigi lipu all sditvate vdi tema
haldusalas tegutsevate laevadega seotud tooiilesannete tditmise eest (laevade ringlussevotu
madrus nr 1257/2013 art 3 1g 1 p 9 ja Hongkongi konventsiooni art 2 p 2). Teisisonu, see on
haldusorgan, kelle iilesanne on teostada laevade kontrolli ja viljastada laevadele vajalikke

sertifikaate kooskdlas rahvusvahelise ja Euroopa Liidu digusega.

1.2.3. Lipuriigi kontroll laevade iile

Laeva lipuriigi kohustuseks on kehtestada vajalikud meetmed laevade ringlussevotu
regulatsiooni nduete tditmiseks selle riigi lipu all sditvatel laevadel (laevade ringlussevdtu
maiirus nr 1257/2013 art 22 ja Hongkongi konventsiooni art 4). Sellest tulenevalt on v&imalik
vilja tuua peamised lipuriigi haldusorgani kohustused, milleks on selle riigi lipu all sditvatele

laevadele laevadele iilevaatuste teostamine ja laevadele vajalike sertifikaatide véljastamine.

Laeva lipuriik on eelkdige kohustatud tagama, et laeva ohtlike materjalide loend, mille I osa
kajastab vastavalt kas laevade ringlussevotu midruse nr 1257/2013 lisades 1 ja 2 voi
Hongkongi konventsiooni lisades 1 ja 2 nimetatud ohtlikke materjale (laevade ringlussevotu
middrus nr 1257/2013 art 5 1g 5 p a ja Hongkongi konventsiooni eeskiri 5 lg 1 p 1),
valmistatakse ette laeva ehitamise kédigus ning laeva ohtlikke materjalide loendit

ajakohastatakse ja peetakse ndutekohaselt kogu laeva kiditamise aja jooksul.®”

Selleks, et tagada laevade ringlussevdtu regulatsiooni nduete tditmine, peab laeva lipuriigi
haldusorgan laevade ringlussevotu médrus nr 1257/2013 art 8 lg 3 ja Hongkongi
konventsiooni eeskirja 10 1g 1 alusel teostama laevadele esmase, korralise, tdiendava ja
Iopliku iilevaatuse. Laeva iilevaatusel kontrollitakse, kas ohtlike materjalide loendi I osa
vastab laevade ringlussevotu regulatsiooni nduetele (laevade ringlussevotu midrus nr
1257/2013 art 8 1g-d 4-6 ja Hongkongi konventsiooni eeskiri 10 1g 1 p-d 1-4). Pirast laeva
esmase ja korralise iillevaatuse edukat ldbimist viljastab haldusorgan ohtlike materjalide
sertifikaadi, millele lisatakse ohtlike materjalide loendi I osa (laevade ringlussevotu méérus
art 9 g 1 ja Hongkongi konventsiooni eeskiri 11 lg 1). Ohtlike materjalide sertifikaat tuleb iile
kinnitada pérast tdiendava iilevaatuse edukat 1dbimist (laevade ringlussevotu miérus art 9 1g 2
ja Hongkongi konventsiooni eeskiri 11 lg 2). Kui laev vdetakse ringlusesse, siis pdrast 1pliku
ilevaatuse edukat ldabimist viljastatakse laevale ringlussevotuks valmisoleku sertifikaat,
millele lisatakse ohtlike materjalide loend ja laeva ringlussevotu kava (laevade ringlussevotu

miirus nr 1257/2013 art 9 1g 9 ja Hongkongi konventsiooni eeskiri 11 Ig 11).

%7 Jain, Pruyn, Hopman, viidatud t66, 1k 441.
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Ohtlike materjalide loend on eelduseks laeva ringlussevotuks ettevalmistamisel efektiivse
strateegia viljatootamiseks laevade keskkonnahoidlikul viisil lammutamiseks, mida on
voimalik teostada, kui eelnevalt on teada, millised ohtlikud ja saastavad ained on lacvas.®®
Seega laeva lipuriigi haldusorgani kohustus on tagada selle riigi lipu all soditvate laevade
vastavus laevade ringlussevotu médruse nr 1257/2013 ja Hongkongi konventsiooni nduetele.
Lisaks sellele on haldusorganil voimalik teostada kontrolli ka selle riigi sadamasse sisenevate

vilisriigi lippu kandvate laevade iile sadamariigi kontrolli kdigus.
1.2.4. Sadamariigi kontroll sadamasse sisenevate laevade iile

Sadamariigi kontrolli eesmérk on kindlaks teha selle riigi sadamatesse sisenevatel laevadel
ohtlike materjalide voi ringlussevotuks valmisoleku sertifikaadi olemasolu (laevade
ringlussevotu médrus nr 1257/2013 art 11 1g 1 ja Hongkongi konventsiooni art 8 Ig 1). Ohtlike
materjalide vdi ringlussevotuks valmisoleku sertifikaadi olemasolu kontrollib vastava
sadamariigi haldusorgan (laevade ringlussevotu médruse art 5 Ig 3 p d ja Hongkongi
konventsiooni eeskiri 5 1g 1). Kui iildjuhul kontrollitakse laevadel ohtlike materjalide voi
ringlussevotuks valmisoleku sertifikaadi olemasolu, siis on sadamariigil digus teostada ka
pohjalikku kontrolli laevade ringlussevotu regulatsiooniga kehtestatud juhtudel (laevade
ringlussevotu madruse art 11 1g 2 ja Hongkongi konventsiooni art 8 lg 2). Oluline on, et
laevade ringlussevotu miidruse nr 1257/2013 alusel on véimalik kontrollida kdiki laevu, mis
liikmesriigi sadamaid vOi ankruala kiilastavad, seega ka kolmandate riikide laevadel peab

olema vihemalt ohtlike materjalide loend (laevade ringlussevotu médrus nr 1257/2013 art 12

Ig 1).

Eelnevast tulenevalt, kui laev ei tdida laevade ringlussevdtu regulatsiooni ndudeid, on
sadamariigi haldusorganil digus laeva hoiatada, kinni pidada, vilja saata vdi mitte lubada
liikkmesriigi sadamatesse voi jurisdiktsiooni all olevatesse avamereterminalidesse juhul, kui
laeva kapten ei esita sadamariigile kas ohtlike materjalide sertifikaati vdi ringlussevotuks
valmisoleku sertifikaati (laevade ringlussevotu méédrus art 11 1g 3 ja Hongkongi

konventsiooni art 9 1g 3).

Laevade ringlussevotu regulatsiooni kohaldamine laevadele on kehtestatud eesmirgina, et
laevade ringlussevotu kohas oleks voimalik tuvastada konkreetsest laevast tulenevad ohud,
eelkdige saada iilevaadet laeva pardal olevatest ohtlikest materjalidest. Haldusorgani iilesanne
on tagada laeva lipuriigi kui ka sadamariigi kontrolli kidigus, et laevad vastavad laevade

ringlussevotu midruse nr 1257/2013 ja Hongkongi konventsiooni nduetele. Pideva asutuse

% puthucherril, Ocean Yearbook, viidatud 66, 1k 296.
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ilesanne on kontrollida, et laeva ringlussevdotu koht on vdimeline kéitlema laeva
ringlussevotust tekkivaid jddtmeid. Sellest tulenevalt on oluline laevade ringlussevotu
midruse nr 1257/2013 ja Hongkongi konventsiooni eesmérgi saavutamiseks tagada, et
Euroopa Liidu litkmesriigi lippu kandvad laevad vdetakse ringlusse iiksnes sellistes laevade
ringlussevotu kohtades, kus toimub laevade ringlussevott ohutult ja keskkonnahoidlikult.

Selle eesmirgi tditmiseks luuakse Euroopa loetelu laevade ringlussevotu kohtadest.

1.3. Euroopa loetelu laevade ringlussevotu kohtadest

Viltimaks Euroopa Liidu liikmesriikide lipu all sditvate laevade lammutamiseks miitimist
riikidesse, kus laevade lammutamisel ei rakendata keskkonna ja inimeste ohutuse tagamiseks
meetmeid, peavad laecvaomanikud laevade ringlussevotu médruse nr 1257/2013 art 6 1g 2 p-i a
jargi tagama, et ringlussevotmisele médratud laevad voetakse ringlusse iiksnes laevade

ringlussevotu kohas, mis on kantud Euroopa loetellu.

Laevade ringlussevotu médruses nr 1257/2013 on sitestatud erisus, millega laevade
ringlussevotu mééruse nr 1257/2013 art-d 13, 15 ja 16 laienevad kolmandatele riikidele juhul,
kui kolmandates riikides asuvad laevade ringlussevdtu kohad soovivad ringlusse votta
Euroopa Liidu liikmesriigi lipu all sditvaid laevu. See tihendab seda, et Euroopa Komisjoni
poolt vastu vdetud laevade ringlussevotu mdaédrus nr 1257/2013 on osaliselt kohaldatav
viljaspool Euroopa Liidu liikmesriike. Seega kehtivad kolmandates riikides asuvatele laecvade
ringlussevotu kohtadele samad nduded, mis Euroopa Liidu liikmesriikide territooriumil
asuvatele laevade ringlussevotu kohtadele. Samasuguste nduete kehtestamine kolmandates
riikides asuvatele laevade ringlussevotu kohtadele tdidavad laevade ringlussevotu mééruse nr
1257/2013 preambuli p-s 7 sétestatud eesmiérki suunata Euroopa Liidu litkmesriikide lipu all
soitvad laevad sellistesse laevade ringlussevotu kohtadesse, kus rakendatakse ohutuid ja

keskkonnahoidlikke meetodeid laevade ringlussevotuks.

Euroopa loetelu laevade ringlussevdtu kohtadest oma olemuselt ei ole uudne ndue, sest
sarnane ndue on tuletatav ka Hongkongi konventsiooni art 12 p-st 1, kuid sellega antakse
Euroopa Komisjonile volitus vélistada Euroopa loetelust neid laevade ringlussevotu kohti,
mis ei tegutse vastavuses laevade ringlussevotu regulatsiooniga.69 Hongkongi konventsiooni
puuduseks on peetud ka soltumatu auditeerimise siisteemi puudumist, mis kinnitaks laecvade
ringlussevotu koha vastavust Hongkongi konventsioonile.” Selline Hongkongi konventsiooni

puudus korvaldatakse laevade ringlussevotu mdaédruse nr 1257/2013 art 15 lg-ga 4, mis

% Ormond, viidatud t56, 1k 58.
70 Bhattacharjee, viidatud t66, 1k 225.
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sisuliselt annab Euroopa Komisjonile diguse otsustada kolmandates riikides asuvate laevade
ringlussevotu kohtade kandmine Euroopa loetellu pérast sdltumatu kontrollija kohapealset

kontrolli.

1.4. Laevade ringlussevotu regulatsiooni tolgendamine
Laevade ringlussevdtu regulatsiooniga kehtestatakse nduded laevade ohutuks ja
keskkonnahoidlikuks ringlussevotuks. Selleks, et paremini mdista, milliseid vajalikke
meetmeid peavad riigid kehtestama laevade ringlussevotu nduete tditmiseks, tuleb laevade
ringlussevotu midruse preambuli punkti 12 jdrgi laevade ringlussevotu médruse nduete
tdlgendamisel arvesse votta IMO poolt Hongkongi konventsiooni rakendamise toetamiseks

vilja tootatud suuniseid. Need kuus IMO poolt vilja tootatud suunist on jargmised:

suunised laevade ringlussevdtuplaani viljatootamise kohta, vastu voetud 15. juuli
2011 a. IMO MEPC.196(62) otsusega (edaspidi IMO laeva ringlussevotu kava

. 71
suunised);

- suunised ohtlike materjalide loendi véljatéotamise kohta, vastu voetud 15. juuli 2011
a. IMO MEPC197(62) otsusega (edaspidi IMO ohtlike materjalide loendi

vdljatootamise suunised);

- suunised laevade ohutu ja keskkonnahoidliku ringlussevotu kohta, vastu voetud 2.
mirts 2012 a. IMO MEPC.210(63) otsusega (edaspidi IMO laevade ringlussevotu

. 72
suunised);

- suunised laevade ringlussevotu kohtadele viljastatava ringlussevotuloa kohta, vastu
voetud 2 mirts 2012 a. IMO MEPC.211(63) otsusega (edaspidi IMO laevade

. ~ . 73
ringlussevotu koha loa suunised);

- suunised laevade iilevaatuse ja sertifitseerimise kohta Hongkongi konventsiooni
alusel, vastu voetud 5. oktoober 2012 a. IMO MEPC.222(64) otsusega (edaspidi IMO

.. . e .. . 74
laevade iilevaatuse ja sertifitseerimise suunised);

"1'2011 Guidelines for the Development of the Ship Recycling Plan, adopted on 15" July 2011 by resolution
MEPC.196(62).

2 2012 Guidelines for Safe and Environmentally Sound Ship Recycling, adopted on2™ March 2012 by
resolution MEPC.210(63).

732012 Guidelines for the Authorization of Ship Recycling Facilities, adopted on 2" March 2012 by resolution
MEPC.211(63)

2012 Guidelines for the survey and certification of ships under the Hong Kong Convention, adopted on 5
October 2012 by resolution MEPC.222(64).
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- suunised laevade kontrollimise kohta Hongkongi konventsiooni alusel, vastu voetud 5.

oktoober 2012 a. IMO MEPC.223(64) otsusega.””

Lisaks eespool nimetatud kuuele IMO suunisele peavad riigid arvesse vOtma laevade
ringlussevotu nduete rakendamisel Hongkongi konventsiooni eeskirja 3 jirgi veel ILO poolt
vilja tootatud asjaomaseid ja kohaldatavaid standardeid, soovitusi ja juhiseid ning ohtlike
jaatmete riikidevahelise veo ja nende kdrvaldamise kontrolli Baseli konventsiooni alusel vilja
tootatud tehnilisi standardeid, soovitusi ja juhiseid. Need ILO ja Baseli konventsiooni alusel
vilja tootatud standardid ja soovitused ei ole Oiguslikult siduvad.” Selliste soovituslike

juhendite nimekiri on esitatud IMO laevade ringlussevtu suuniste lisades 4 ja 5.”

Eelnevast tulenevalt médravad laevade ringlussevotu midrus nr 1257/2013 ja Hongkongi
konventsioon &igusliku raamistiku laevade ringlusse votmisele, mis hdlmab ndudeid
laevadele ja laevade ringlussevotu kohtadele. Laevade ringlussevotu méérus nr 1257/2013 ja
Hongkongi konventsioon méédratlevad kohaldamisala, olulised mdisted, nagu laevade
ringlussevott, ohtlike materjalide loend, ning kehtestatakse iilesanded piddevatele asutustele ja
haldusorganitele. Pidades silmas laevade ringlussevotu regulatsiooni eesmirki, on vaja vilja
selgitada, millised standardid ja tehnilised nduded on kehtestatud selle alusel ohutuks ja
keskkonnahoidlikuks laevade ringlussevotuks ning kuidas suhestuvad nendega Eesti diguses

sétestatud asjassepuutuvad nduded.

72012 Guidelines for the inspection of ships under the Hong Kong Convention, adopted on 5" October 2012 by
resolution MEPC.223(64).

’® Matz-Liick, viidatud t56, 1k 100.

" Méned IMO soovitatud juhendid: Safety and health in shipbreaking: Guidelines for Asian countries and
Turkey, 2004; Safety in the use of asbestos, 1984. ISBN 92-2-103872-6; Guidelines on occupational safety and
health management systems, ILO-OSH 2001; Technical Guidelines for the Environmentally Sound Management
of the Full and Partial Dismantling of Ships; Updated Technical Guidelines for the Environmentally Sound
Management of Wastes Consisting of, Containing or Contaminated with Polychlorinated Biphenyls (PCBs),
Polychlorinated Terphenyls (PCTs) or Polybrominated Biphenyls (PBBs).
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2. LAEVADE RINGLUSSEVOTU NOUDED

Laevade ringlussevotu médruse nr 1257/2013 ja Hongkongi konventsiooni eesmérgi — viltida
vOi vihendada laevade ringlussevotust pohjustatud kahjulikku md&ju keskkonnale ja inimeste
tervisele — tditmiseks on riikidel kohustus kehtestada vastavad siseriiklikud digusnormid, mis
tagavad laevade ringlussevotu kohtade tegutsemise ohutul ja keskkonnahoidlikul wviisil
(laevade ringlussevotu méédruse nr 1257/2013 art 13 1g 1 ja Hongkongi konventsiooni eeskiri
15 Ig 1). Laevade ringlussevott ,,ohutul ja keskkonnahoidlikul* viisil ei ole Hongkongi
konventsioonis selgesonaliselt mératletud.”® Samuti ei kehtesta Hongkongi konventsioon
kohustuslikku ja keskkonnahoidlikku laevade ringlussevdtu meetodit.”’ Mbiste ,,ohutul ja
keskkonnahoidlikul* viisil puudub ka laevade ringlussevotu médruses nr 1257/2013. Samas
tuleb arvesse votta laevade ringlussevotu médruse nr 1257/2013 art-s 14 sitestatut, mille jérgi
voivad péddevad asutused anda loa sellisele laevade ringlussevotu kohale, mis vastab laevade
ringlussevotu médruse nr 1257/2013 art-s 13 sitestatud nduetele laevade ringlussevotmiseks.
Sellest tulenevalt sisaldab laevade ringlussevotu méédruse nr 1257/2013 art 13 ndudeid, mille
jargimisel laevade ringlussevotu kohas on tagatud inimeste tervise ja keskkonna kaitseks

vajalike meetmete rakendamine.

Lihtudes laevade ringlussevotu midruses nr 1257/2013 ja Hongkongi konventsioonis
sitestatud laevade ringlussevotu regulatsiooni koikehdlmavast ldhenemisest laevade
ringlussevotu toimingutest pdhjustatud probleemidele on vaja hinnata, millised laevade
ringlussevotu miinimumstandardid on kehtestatud laevadele ja laevade ringlussevotu
kohtadele. Euroopa Komisjon on oma varasemas uuringus vélja toonud, et iildiselt vastavad
laevade ringlussevdtu kohad Euroopa Liidus korgetele tooohutuse ja keskkonnakaitse
standarditele.® Kuigi Euroopa Liidu méirust ei ole vaja siseriiklikult iile votta, on siiski
oluline hinnata Eestis kehtiva ja laevade ringlussevotule kohalduva Oigusliku raamistiku
kooskdla laevade ringlussevotu midruse nr 1257/2013 nduetega. Kuigi Eesti diguses otseselt
puudub Gigusnormistik, mis reguleerib konkreetselt laevade lammutamise valdkonda, vdib
sellele vaatamata leida laevade ringlussevdtu regulatsiooni tunnustele sarnaneva

digusnormistiku digusaktidest, mille eesmirgiks on tagada keskkonna ja inimeste kaitse.

8 Harrison, viidatud t66, 1k 733.
" Chang, Wang, Durak, viidatud t56, 1k 1395.
80 Green Paper, viidatud 60, 1k 7.
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2.1. Laevade ringlussevotuks ettevalmistamine

Laeva ringlussevotu protsessi algatajaks on laevaomanik, kelle kohustuseks on tagada, et
ringlussevotmisele kuuluv laev, millele kohaldub laevade ringlussevdtu méirus nr 1257/2013
ja Hongkongi konventsioon, voetakse ringlusse iiksnes sellises laevade ringlussevotu kohas,
millel on luba laevade ringlussevotu toimingute ldbiviimiseks (laevade ringlussevotu miirus
nr 1257/2013 art 14 ja Hongkongi konventsiooni art 6). Kui tegemist on Euroopa Liidu
liikmesriigi lipu all sditva laevaga, siis seda laeva on vdimalik ringlusse votta liksnes sellises
laevade ringlussevotu kohas, mis on kantud Euroopa loetellu (laevade ringlussevotu midrus
nr 1257/2013 art 6 lg 2 p a). Selleks, et laevaomanik saaks kontrollida, et laevade
ringlussevotu koht omab kehtivat luba laecvade ringlussevotu toimingute ldbiviimiseks, peab
Hongkongi konventsiooni eeskirja 17 lg 2 p 3 jirgi laevade ringlussevotu koht esitama
laevaomanikule tegevusluba kinnitavad dokumendid. Sellest tulenevalt on laevaomaniku
esmaseks iilesandeks valida selline laecvade ringlussevotu koht, mis on laeva suurust ja tiitipi
arvestades sobiv konkreetse laeva ringlusse votmiseks. Laeva ringlussevotu protsessi alguse
oluliseks eelduseks on laevaomaniku kohustus eelnevalt valida sobiv laevade ringlussevotu
koht, mida toetab laevade ringlussevdtu médruse nr 1257/2013 art 6 1g 1 p-s b sisalduv ndue,
et laevaomaniku teade kavatsusest laev ringlusse votta peab sisaldama muu hulgas infot,
millises laevade ringlussevotu kohas konkreetne laev ringlusesse voetakse. Sellest saab
jareldada, et tegelikult peab laevaomanik juba enne laeva ringlussevotu protsessi algust vilja
valima laevade ringlussevotu koha ja laevaomanikul peab olema eelnev kokkulepe selle

laevade ringlussevotu kohaga, kus konkreetne laev ringlusse voetakse.

Jargmisena on laevaomanikul kohustus enne laeva ringlussevdtu toimingute algust teavitada
laeva lipuriigi asjaomast haldusorganit kirjalikult kavatsusest laev ringlusesse votta (laevade
ringlussevotu méérus nr 1257/2013 art 6 1g 1 p b ja Hongkongi konventsiooni eeskiri 24 1g 1).
Laevaomaniku teade kavatsusest laev ringlusse votta voimaldab laeva lipuriigi haldusorganil
tarvidusele votta vajalikud meetmed, et kindlaks teha, kas laeva transport laevade
ringlussevotu kohta ja laeva lammutamise toimingute kdigus jddtmete korvaldamine on
korraldatud vastavuses Hongkongi konventsiooniga.®' Kui Hongkongi konventsiooni eeskirja
24 1g 1 kohaselt tuleb kavatsusest laev ringlusse votta ,,aegsasti“ teavitada, siis laevade
ringlussevotu médruse nr 1257/2013 art 6 1g 1 p-i b jérgi tuleb teavitada haldusorganit
kindlaksméératava ajavahemiku jooksul. Seega laevade ringlussevotu médruse nr 1257/2013
sonastusest ndhtub selgemalt haldusorgani digus ja kohustus siseriiklikult kindlaks méiérata,

milline on piisav aeg haldusorgani jaoks laeva 10pliku iilevaatuse ettevalmistamiseks.

81 Orellana, Azoulay, Heineken, Corbetta, viidatud t66, 1k 25.
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Kui formaalsed nduded laeva ringlussevdtu protsessi algatamiseks on teostatud, tuleb
ringlussevotu toiminguteks ette valmistada ka laev. Erialakirjanduses peetakse Hongkongi
konventsiooni ndrgaks kohaks laeva ohtlikest materjalidest puhastamise kohustuse puudumist
laevaomaniku poolt.** Laeva ettevalmistamise iildnduded kehtestab Hongkongi konventsiooni
eeskiri 8, mille kohaselt ,ringlussevotmisele kuuluvad laevad® teostavad enne laevade
ringlussevotu kohta sisenemist toiminguid, millega vihendatakse pardale jddvate lastijddkide,
kiittedli ja jadtmete kogust (Hongkongi konventsiooni eeskiri 8 lg 2) ja kui tegemist on
tankeriga, siis saabuvad tankerid laevade ringlussevotu kohta olekus, kus nende lastitangid ja
pumbaruumid on sellises seisukorras, et neid oleks véimalik tunnistada sisenemiseks voi
tuletoddeks ohutuks (Hongkongi konventsiooni eeskiri 8 1g 3). Kuna need tingimused peavad
olema tdidetud enne kui laev saabub laevade ringlussevitu kohta, siis peab eeldama, et
eespool loetletud nduete tdimine on laevaomaniku kohustus.* Laevade ringlussevotu
miiruses nr 1257/2013 on selline ebatédpsus korvaldatud ning nende eespool loetletud lacvade
ringlussevotuks ettevalmistamise iildnduete tditmise tagamise kohustus on selgelt
laevaomanikul (laevade ringlussevotu midrus nr 1257/2013 art 6 1g-d 2 ja 3). Samas on seda
nduet peetud erialakirjanduses ebapiisavaks laevaomaniku kohustuseks laevast eelnevalt
eemaldada ohtlikud materjalid, sest laevade ringlussevdtu mééruse nr 1257/2013 art 6 Ig 2 ja
Hongkongi konventsiooni eeskirja 8 jargi tuleb vidhendada laeva pardale jddvaid jddke ja

jaatmeid, mitte need eemaldada.®*

Selleks, et oleks voimalik hinnata laeva ringlussevdtu toimingute vastavust laevade
ringlussevotu médruse nr 1257/2013 ja Hongkongi konventsiooni nduetele, tuleb laevade
ringlussevotu koha kiitajal ette valmistada konkreetse laeva ringlussevotu kava, mis
saadetakse laevade ringlussevotu koha asukohariigi piadevale asutusele heakskiidu saamiseks,

misjérel saab laeva lipuriigi haldusorgan teostada laeva 10pliku iilevaatuse.

2.1.1. Laeva ringlussevotu kava

Laevade ringlussevdtu midrus nr 1257/2013 ja Hongkongi konventsioon ei selgita otseselt
laeva ringlussevotu kava maistet, kuid sitestavad nduded, mida laeva ringlussevotu kava peab
sisaldama. Esiteks, laevade ringlussevotu kava tuleb koostada enne konkreetse laeva
ringlussevottu (laevade ringlussevotu midrus nr 1257/2013 art 7 1g 1 ja Hongkongi
konventsiooni eeskiri 9). Teiseks, laeva ringlussevotu kava koostatakse iga laeva kohta eraldi,

mis tdhendab, et laeva ringlussevotu kava peab sisaldama konkreetsele laevale eriomast

82 puthucherril, viidatud 66, 1k 176.

83 Puthucherril, Ocean Yearbook, viidatud t66, 1k 303.

8 Rossi, V. The Dismantling of End-of-Lifeships: the Hong Kong Convention For the Safe and Environmentally
Sound Recycling of Ships. The Italian Yearbook of International Law, 2010, Vol. 20, 1k 291.
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informatsiooni laeval olevatest ohtlikest materjalidest (laevade ringlussevotu midrus nr
1257/2013 art 7 Ig 1 ja Hongkongi konventsiooni eeskirja 9 esimene lause). Kolmandaks,
laeva ringlussevotu kava peab vilja tootama laevade ringlussevotu koha kiitaja kooskdlas
Hongkongi konventsiooni asjakohaste sitetega ja vottes arvesse vastavaid IMO suuniseid
(laevade ringlussevotu méarus nr 1257/2013 art 7 1g 2 p a ja Hongkongi konventsiooni eeskiri
9 p 1). Neljandaks, laeva ringlussevotu kava peab sisaldama ka selliseid laevaga seotud

aspekte, mida ei holma laevade ringlussevotu koha kava.®

Eeltoodut arvesse vottes on laeva ringlussevotu kava peamiseks eesmérgiks méirata kindlaks
konkreetse laeva lammutamisel tekkivad jddtmed ja kuidas kavatsetakse tekkivaid jiddtmeid,
sealhulgas ohtlikke jddtmeid kéidelda (laeva ringlussevotu méérus nr 1257/2013 art 71g 2 p d
ja Hongkongi konventsiooni eeskiri 9 p 3). Tdpsemalt 6eldes, kuna laeva ringlussevotu kava
peab lihtuma lammutatavast konkreetsest laevast tulenevate riskide hindamisest, on sellise
hindamise eesmirk kindlaks midrata laevade ringlussevotust tulenevad ohud ja riskid
keskkonnale, ohutusele ja tervisele.*® Teisisdnu, laevade ringlussevdtu kavast peab selguma,
kuidas maératakse kindlaks ohutud tootingimused ja kuidas tagada ohutu tookeskkond kogu

. .. 87
laeva lammutamise protsessi jooksul.

Laeva ringlussevotu kava koostamisel tuleb jirgida IMO laeva ringlussevotu kava suuniseid,
mis on juhiseks eelkdige laevade ringlussevotu kohtadele laeva ringlussevotu kavas vajaliku
informatsiooni kajastamiseks, vottes arvesse laevaomaniku poolt esitatud informatsiooni.
Lisaks on IMO laeva ringlussevotu kava suunistes vilja toodud nitlik loetelu dokumentidest
ja nditajatest, mis saavad abiks olla ohtlike materjalide asukoha ja koguse tuvastamiseks,
nditeks konkreetse laeva joudlusplaan, tulekaitseplaan, ehitusprofiil, virviskeem,

majutusplaan.88

IMO laeva ringlussevotu kava suunised rohutavad, et laeva ohtlike materjalide loend on
pohiline dokument, mille pohjal laevade ringlussevdtu koht planeerib ja teostab laeval ohtlike
materjalide eemaldamise ja kiitlemise. Seega peaks laecvade ringlussevotu koht saama tédieliku
laeva ohtlike materjalide loendi, kaasa arvatud selle II ja III osa.** Samas peab laevade

ringlussevotu koha kiitaja arvestama vdimalusega, et laeva ohtlike materjalide loend vdib olla

85 IMO laeva ringlussevotu kava suunised, 1k 6.

% European Maritime Safety Agency (EMSA). Study on the Certification of Ship Recycling Facilities. Final
Report, September 2008, k 70.

87 Harrison, viidatud t66, 1k 732.

88 IMO laeva ringlussevotu kava suunised, 1k 2-3.

8 Samas, 1k 4.
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ebatiipne.” Niiteks 20-30 aastat tagasi ehitatud laevadel kasutati ohtlikke ja kergesti siittivaid
materjale virvimisel, remontimisel ja hooldamisel.”’ Laevad on pika elutsiikliga ja 20-30
kiditamisaasta jooksul tehakse neile palju remondi- ja hooldustdid, millest dokumenteeritakse
korralikult vdga vidike osa, mistdttu laevade ringlussevotu koha kéitaja ei pruugi teada,

milliseid materjale on kasutatud laevas.”

Kuna konkreetse laeva ringlussevotu kava
koostamisel tuleb ldhtuda eelkdige laevaomaniku poolt esitatud informatsioonist, v&ib
juhtuda, et laevaomaniku poolt esitatud ebatidpse informatsiooni tagajéirjel laevade
ringlussevotu kohta tekib selline ohtlik materjal, mida ei suudeta kiidelda.”? Seega saab
laevade ohtlike materjalide loendis kajastatud ja laevaomanikult saadud informatsioon,
eelkdige selle digsus ja pohjalikkus, olema dirmiselt olulise tihtsusega laeva ringlussevotu
kava koostamisel ja laeva ringlussevdtu toimingute planeerimisel. Kindlasti saavad
informatsiooni kogumisel abiks olla veel konkreetse laeva ehitusjoonised ja plaanid, samuti
ilevaade laeva remontimise kdigus teostatud tdodest. Probleemiks vOib saada aga see, et

vanade laevade puhul ei pruugi selline informatsioon olla kittesaadav ka laevaomanikule, eriti

siis, kui laev on korduvalt vahetanud omanikku.

Siinkohal on oluline veel mirkida, et olemasolevatel laevadel tekib ohtlike materjalide loendi
olemasolu kohustus alles 31.12.2020 (laevade ringlussevotu médrus nr 1257/2013 art 32 1g 2
p b) ning ringlusesse minevatel laevadel alates 31.12.2016 (laevade ringlussevotu médrus nr
1257/2013 art 5 1g 2 koostoimes art 16 1g 2). Juhindudes ka laevade ringlussevotu miéruse nr
1257/2013 art 5 lg 2 sitestatust, ei ole vilistatud, et olemasolevad laevad vdivad omada
ohtlike materjalide loendit ka varem. Arvestades siiski asjaolu, et ohtlike materjalide loendi
koostamine on laevaomanikule lisakulu, v3ib eeldada, et olemasolevatel laevadel hakkab
ohtlike materjalide loend olema pigem laevade ringlussevdtu médruses nr 1257/2013
sétestatud kohustulikust tihtajast, st alates 2021. aastast. Laeva ringlussevotu kava koostamise
kohustus joustub 31.12.2018, seega ohtlike materjalide loendi olemasolu kohustus joustub
olemasolevatele laevadele hiljem kui laevade ringlussevotu kava koostamise kohustus.
Selleks, et laecvade ringlussevotu koha kéitajal oleks vdimalik arvestada laevas olevate ohtlike
materjalidega, peavad ringlussevotmisele minevad laevad omama ohtlike materjalide loendit
alates 31.12.2016. Seega kuni 2017. aastani ei ole ringlussevotmisele minevatel laevadel
ohtlike materjalide loendi olemasolu vajalik. Sellest tulenevalt kuni 2017. aastani on laevade

ringlussevotu koha kditaja otsustada, kas ja kuidas ta tuvastab ohtlike materjalide olemasolu.

%0 Puthucherril, viidatud t65, 1k 188.

' ILO Guidelines, viidatud t66, 1k 4.

92 Green Paper, viidatud t60, 1k 6.

%3 puthucherril, Ocean Yearbook, viidatud t66, 1k 328.
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Kui laeva ringlussevotu kava saab valmis, siis laevade ringlussevotu koha kiitaja peab
esitama laeva ringlussevotu kava laevade ringlussevotu koha asukohariigi padevale asutusele,
mis kiidab laeva ringlussevotu kava vaikimisi vdi selgesonaliselt heaks, vastavalt laevade
ringlussevotu koha asukohariigi nduetele (laevade ringlussevotu méérus nr 1257/2013 art 7 1g

3 ja Hongkongi konventsiooni eeskiri 9 p 4).

Pérast seda kui laeva ringlussevotu kava on heaks kiidetud, kas vaikimisi voi selgesonaliselt,
peab laevade ringlussevotu koha kéiitaja teatama haldusorganile valmisolekust laev ringlusse
votta (laevade ringlussevotu midrus nr 1257/2013 art 13 1g 2 p b) ja saadab, juhul kui laeva
ringlussevotu kava kiideti heaks vaikimisi, laeva ringlussevotu kava laevaomanikule ja laeva
lipuriigi haldusorganile (laevade ringlussevotu médrus nr 1257/2013 art 13 g 2 p a ja
Hongkongi konventsiooni eeskirja 9 p 5). Laeva lipuriigi haldusorgani iileandeks on seejérel
teostada laeva 10plik iilevaatus ja iilevaatuse edukal ldbimisel viljastada laeva ringlussevotuks
valmisoleku sertifikaat (laevade ringlussevotu méérus nr 1257/2013 art 8 Ig 7 ja art 9 1g 9

ning Hongkongi konventsiooni eeskirja 10 1g 1 p 4 ja eeskirja 11 1g 11).

2.1.2. Laeva ringlussevotuks valmisoleku sertifikaat

Laevaomanik peab tagama, et ringlussevotmisele midratud laev omab haldusorgani poolt
vilja antud laeva ringlussevotuks valmisoleku sertifikaati (laevade ringlussevdtu médrus nr
1257/2013 art 6 1g 2 p ¢ ja Hongkongi konventsiooni eeskiri 8 p 6). Laevade ringlussevotu
miiruse nr 1257/2013 art 8 Ig 7 ja Hongkongi konventsiooni eeskirja 10 lg 1 p 4 kohaselt
teostatakse laeva 10plik iilevaatus enne laeva kasutuselt korvaldamist ning enne selle
ringlussevotu alustamist. IMO laeva iilevaatuse ja sertifitseerimise suuniste kohaselt tuleb

laevaomanikul esitada haldusorganile taotlus 10pliku tilevaatuse teostamiseks.”

Laeva 16pliku iilevaatuse kdigus kontrollib laeva lipuriigi haldusorgan seda, kas laeva ohtlike
materjalide loend vastab nduetele, kas laeva ringlussevotu kavas on ohtlike materjalide
loendis sisalduv teave nduetekohaselt kajastatud ja sisaldab teavet ruumidesse sisenemise ja
tuletodde ohutuse tingimuste kohta ning kas laevade ringlussevotu koht omab kehtivat luba
laevade ringlussevotu toimingute teostamiseks (laevade ringlussevotu médruse nr 1257/2013
art 8 1g 7 ja Hongkongi konventsiooni eeskiri 10 1g 1 p 4). Laevade ringlussevotu mééruse nr
1257/2013 art 9 1g 9 ja Hongkongi konventsiooni eeskirja 11 1g 11 kohaselt véljastatakse
pérast laeva Iopliku iilevaatuse edukat ldbimist laeva ringlussevotuks valmisoleku sertifikaat,
mis kehtib kuni kolm kuud (laevade ringlussevotu midrus nr 1257/2013 art 10 Ig 3 ja

Hongkongi konventsiooni eeskiri 14 lg 3). Laeva ringlussevotuks valmisoleku sertifikaadi

%4 IMO laevade iilevaatuse ja sertifitseerimise suunised, 1k 6.
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koopia tuleb laevaomanikul esitada laecvade ringlussevdtu kohale (laevade ringlussevdtu

midrus nr 1257/2013 art 6 1g 4).

Eeltoodust néhtub, et laeva ettevalmistamine ringlussevotuks on spetsiifiline protsess, mille
kdigus tuleb esitada piddevale asutusele ja haldusorganile, mis vdivad suure tdendosusega
asuda erinevates riikides, erinevaid dokumente ja taotlusi. Eesti diguses ei ole reguleeritud
selline laevadele eriomane jadtmekiitluseks ettevalmistamine voi ohtlike jddtmete kiitleja
kohustus informeerida monda ametiasutust teatud liiki ohtlike jditmete kéitlemise
alustamisest vOi kavatsusest teatud liiki ohtlikud jddtmed anda kéitlemisele. Kuna laevade
ringlussevotu madrus nr 1257/2013 ja Hongkongi konventsioon ei reguleeri menetluslikke
kiisimusi, siis tuleb siseriiklikult kehtestada Gigusnormid, mis sétestavad dokumentide ja

taotluste esitamise korra ja tihtajad ning vormid.

Laeva kohapealse kontrolli teostamise kohustus laevade ringlussevotu kohas ei ole otseselt
ndutud, kuid on tuletav IMO laeva ringlussevotu kava suunistest, mille jirgi peaks laeva
ringlussevotu kava kirjeldama, kuidas laevade ringlussevotu kohas toimub laeva kohapealne
kontroll selleks, et tuvastada potentsiaalsed keskkonna- ja ohutusprobleemid.” Kiesoleva t66
autor on seisukohal, et laeva kohapealse kontrolli ndue laevade ringlussevotu kohas enne
konkreetse laeva ringlusse votmise algust on vajalik veendumiseks, et konkreetse laeva
voimalikud ohud saaksid vdimalikult suures ulatuses tuvastatud. Selline ndue vihendaks
voimalikke ohte, mis voivad tekkida selle tottu, et laevaomanik on jdtnud esitamata laeva
kohta olulist infot pdhjusel, et see informatsioon polnud ka laevaomanikule teada. Seega on
pohjendatud siseriiklikult kehtestada ndue, et laevade ringlussevotu koht peab eelnevalt
teostama ka laeva kontrolli, veendumaks selles, et laevade ringlussevotu kava sisaldab
vajalikku infot. Vajaduse korral tuleb ka laeva ringlussevotu kava vastavalt laeva kontrolli
tulemustele tdiendada. Kogemustega spetsialistid peaksid olema vdimelised tuvastama
voimalikud ohud ka visuaalse kontrolli kdigus ning ohutuse huvides vajaduse korral méddrama
nditeks mone aine ekspertiisi tegemise. Selline laeva iilevaatamise kohustuse ndue ei koorma
liigselt laevade ringlussevotu kohta, kuid on oluline, et tagada ohutu ja keskkonnahoidlik

laeva ringlussevott.

Laeva ringlussevotuks ettevalmistamise regulatsiooni pdhjal saab Oelda, et laeva
ringlussevotu kava peab sisaldama konkreetse laeva ringlussevStu toimingute spetsiifilist
jarjekorda, kuidas toimub vdimalike ohtude tuvastamine ja laeva lammutamisest tekkivate

jaatmete, sealhulgas ohtlike jddtmete, kiitlemine. Samuti peab laeva ringlussevotu kava

%5 IMO laeva ringlussevotu kava suunised, 1k 5.
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sisaldama teavet laeva ruumidesse ohutu sisenemise ja ohutute kuumtdotluse protseduuride
viljatootamiseks. Laeva valmisolekut ringlussevotu toiminguteks tdendab laeva
ringlussevotuks valmisoleku sertifikaat. Kui on jirgitud ndudeid, mis tagavad laevast
tulenevate ohtude tuvastamise vdimalikult suures ulatuses, on laevade ringlussevdtu kohas
voimalik laeva lammutamise toiminguteks ettevalmistuda ja rakendada meetmeid, mis on

inimestele ja keskkonnale ohutud.

2.2. Laevade ringlussevotu koha nouded

Selleks, et ettevottel oleks voimalik teostada laevade ringlussevdtu toiminguid, peab see
vastama laevade ringlussevotu médruses nr 1257/2013 ja Hongkongi konventsioonis
sitestatud laevade ringlussevotu koha nduetele. Silmas pidades laevade ringlussevotu
regulatsiooni eesmirki — ohutu ja keskkonnahoidlik laevade ringlussevott — on alljargnevalt
esitatud miinimumnduded laevade ringlussevotu kohtadele, mille jargimisel tagatakse laevade
ringlussevotu midruse nr 1257/2013 ja Hongkongi konventsiooni jirgi inimeste, sealhulgas
ka tootajate, tervise kaitse ning keskkonnale kahjuliku moju viltimine. Need nduded on
voimalik jagada kolmeks valdkonnaks: tehnilised nduded, todohutus ja keskkonnaohutus.
Oluline on ka vastava loa olemasolu laevade ringlussevdtu toimingute teostamiseks, mis
tdendab tehniliste, todohutuse ja keskkonnaohutuse nduete tditmist laevade ringlussevotu

kohas.
2.2.1. Piadeva asutuse luba laevade ringlussevotu toimingute libiviimiseks

Pideva asutuse luba laevade ringlussevdtu toimingute ldbiviimiseks on eelduseks laeva
lammutamise tegevusele. Laevade ringlussevotu médruse nr 1257/2013 art 14 1g 1 kohaselt
annavad piddevad asutused loa laevade ringlussevdtu kohale, mis vastab artiklis 13 sétestatud
nduetele laeva ringlussevotmiseks. Laevade ringlussevotu miédruse nr 1257/2013 art 14 1g 1
lubab siseriiklikke lubasid tihendada iiheks loaks, kui selline vorm vildib teabe
pohjendamatut kattumist ja laevade ringlussevdtu koha kiitaja, laevade ringlussevdtu
ettevotja voi pddeva asutuse t60 kordamist, tingimusel et laevade ringlussevotu méédruse nr
1257/2013 nduded on tdidetud. See tdhendab seda, et kui siseriikliku digusega on paika
pandud selline lubade viljastamise mehhanism, mis tdidab laevade ringlussevotu mééruse nr
1257/2013 art 14 1g-s 1 sétestatud tingimusi, siis laevade ringlussevotu koht ei pea taotlema
uut eraldiseisvat luba laevade ringlussevotu toimingute libiviimiseks. Selline 1ihenemine on
igati moistetav, et véltida pohjendamatut kattumist dokumentide esitamisel ja kohapealse

kontrolli ldbiviimisel. Seetdttu on eespool toodut arvestades pdhjendatud kontrollida, millised
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oigusnormid laienevad Eesti ettevotjatele, kes soovivad teostada laevade ringlussevotu

toiminguid.

Ohtlike jddtmete kiitluslitsentsi andmist reguleerib JditS-i 7. peatiikk ja JaatS § 103 alusel
26.04.2004 Vabariigi Valitsuse poolt vastu voetud médrus nr 121 ,,Ohtlike jidtmete
kiitluslitsentsi andmise, muutmise ja kehtetuks tunnistamise kord ja menetluse kéigus
labiviidavate menetlustoimingute tdhtajad, litsentsi taotlemiseks vajalike andmete loetelu ja
litsentsi vorm*“® (edaspidi VV 26.04.2004 mddrus nr 121). JaitS-i § 99 Ig 1 jérgi on ohtlike
jaatmete kiitluslitsents isiku vastavat pddevust ja tehnoloogia sobivust tdendav tegevusluba,
mis annab Oiguse ohtlike jditmete kditlemiseks. Seega ohtlike jddtmete kditluslitsents on
eeldus, mis annab isikule diguse taotleda jddtmeluba vdi kompleksluba. Alles jddtmeluba voi
kompleksluba annab isikule diguse teiste isikute poolt tekitatud ja iileantud ohtlike jddtmete

kaitlemiseks.

Jadtmeluba annab loa ohtlike jadtmete kogumiseks voi veoks (JaitS § 73 Ig 2 p 3). JaitS kiill
sidtestab rida ndudeid keskkonnakompleksloa  omajale, kuid ei  defineeri
keskkonnakompleksloa moistet. Keskkonnakompleksloa mdiste ning selle taotlemise ja
viljastamise tingimused siitestab toostusheite seadus’’ (edaspidi THS). THS reguleerib selliste
ettevotjate tegevust, mis eeldab mitme keskkonnaelemendi (vesi, ohk, pinnas) saastamist,
ning keskkonnakompleksloaga (edaspidi kompleksluba) sitestatakse nduded ettevotte
tegevusele sellisel viisil, mis avaldab vdimalikult vidikest mdju keskkonnale, inimese

tervisele, heaolule, varale ja kultuuripdrandile (THS § 7 1g 2).

Lisaks tegevusloa olemasolule on sitestatud laevade ringlussevotu kohale viljastatava loa
kehtivuse piirang, mis ei tohi iiletada viit aastat ja selle kehtivust vdib samavorra pikendada
(laevade ringlussevotu méadrus nr 1257/2013 art 14 1g 1 ja Hongkongi konventsiooni eeskiri
16 1g 5). Ka ohtlike jddtmete kiitluslitsents (JaiatS § 99 Ig 2) ja jddtmeluba (JaitS § 82 1g 1)
antakse kuni viieks aastaks. Kompleksluba aga antakse tihtajatult (THS § 48). Kompleksloa
taotlemise eelduseks olevat ohtlike jditmete kéitluslitsentsi tuleb samas JaiatS § 99 1g 2 jirgi
iga viie aasta tagant uuendada. Kuna ohtlike jddtmete kéitluslitsents on eeldus, mis niitab
isiku vastavat pddevust ja tehnoloogia sobivust ohtlike jddtmete kditlemiseks, siis sellest
tulenevalt ei ole voimalik jadtmekiitluskoha ettevotjal teostada ohtlike jadtmete kiitlust, kui

ohtlike jddtmete kéitluslitsents puudub vdi on kaotanud kehtivuse.

% Vabariigi Valitsuse 26.04.2004 miirus nr 121 Ohtlike jiitmete kiitluslitsentsi andmise, muutmise ja
kehtetuks tunnistamise kord ja menetluse kéigus ldbiviidavate menetlustoimingute téhtajad, litsentsi taotlemiseks
vajalike andmete loetelu ja litsentsi vorm. RT 12004, 31, 211- RT I 2009, 7, 47.

T Toostusheite seadus. RT I, 16.05.2013, 1 - RT I, 29.06.2014, 109.
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Eelnevast tulenevalt saab jédreldada, et laevade ringlussevotu kohale viljastatavale loale
kehtestatud viieaastane kehtivuse piirang on siseriiklikult tdidetav 1dbi kahe kehtiva loa
olemasolu ndudega laeva ringlussevotu toimingute teostamiseks — ohtlike jddtmete

kiitluslitsents ja jadtmeluba voi ohtlike jadtmete kéitluslitsents ja kompleksluba.

Eespool toodust jareldub, et ohtlike jaddtmete kiitluslitsents koos jddtmeloa vdi kompleksloaga
voiksid olla Eesti diguse jéargi laevade ringlussevotu mééruses nr 1257/2013 ja Hongkongi
konventsioonis nimetatud pddeva asutuse loaks laevade ringlussevotu toimingute
labiviimiseks. Tédpsemat seisukohta selles osas on vdimalik kujundada alles siis, kui koiki
laevade ringlussevotu kohale esitatavaid ndudeid on vorreldud ohtlike jddtmete

kiitluslitsentsi, jaitmeloa ja kompleksloa viljastamise nduetega.
2.2.2. Tehnilised nouded laevade ringlussevotu kohale

Laevade ringlussevotu koht peab olema projekteeritud ja ehitatud ning seda tuleb kiitada
ohutul ja keskkonnahoidlikul viisil (laevade ringlussevdtu médrus nr 1257/2013 art 13 1g 1 p
b) ning seda tuleb laevade ringlussevdtu koha kohapealse kontrolli kdigus kontrollida.” Eesti
diguses J&itS-i regulatsioon ei kehtesta teatud eri liiki tervise- ja keskkonnaohutuse noudeid
jaatmekditluskohtadele, vilja arvatud noduded priigilale ning THS-is nimetatud suure
keskkonnaohuga toostuslikud tegevusvaldkonnad. Sellest tulenevalt peab laevade
ringlussevotu koha tegevuse korraldamisel rakendama teistes seadustes sétestatud ndudeid
ulatuses, mis ei ole reguleeritud JditS-iga. Noudeid ehitamisele ja ehitiste projekteerimisele
reguleerib chitusseadus” (edaspidi EhS), mille jiargi EhS paneb paika standardid, mille jirgi
iga ehitis peab olema projekteeritud ega tohi kujutada ohtu inimese elule, tervisele voi varale
voi keskkonnale (EhS § 3). Eeltoodust jiareldub, et ndue, mille jirgi laevade ringlussevotu
koht peab olema projekteeritud ja ehitatud, vastab Eesti diguses laevade ringlussevotu
midruse nr 1257/2013 regulatsioonile vajalikus ulatuses. TOO autor leiab, et Ja&tS-i
regulatsioon tagab parema inimeste tervise ja keskkonna kaitse, sest jadtmekditluskohale
konkreetsete tehniliste nduete kehtestamata jatmine voimaldab ohtlike jadtmete kiitluslitsentsi
andmisel igal konkreetsel juhtumil eraldi hinnata, kas jadtmekditleja rakendatavad meetmed,
st jaatmekditluskoht, kasutatav tehnoloogia ja seadmed, on sobivad silmas pidades

jaatmekditleja tegevust (§ 1001g 1 p 1).

Peale selle, et laevade ringlussevdtu koht peab olema projekteeritud ja ehitatud, peab laevade

ringlussevotu koht toimima rajatiselt (laevade ringlussevotu mééruse nr 1257/2013 art 13 1g 1

% IMO laevade ringlussevotu koha loa suunised, 1k 8.
% Ehitusseadus. RT 12002, 47, 297 - RT 1, 29.06.2014, 109.
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p ©). N. Mikelis on vilja toonud, et ndue, mille jirgi laevade ringlussevotu koht toimib
rajatistelt, on ebatipne ja mitmetihenduslik.'” Ka Eesti diguse jirgi ei ole voimalik rajatise
modistet iiheselt selgelt defineerida, sest rajatise mdiste on selgitatud l1dbi hoone mdiste. See
tdhendab, et rajatis on mistahes ehitis, mis ei ole hoone ning on maapinnaga piisivalt
tthendatud inimtegevuse tulemusena (EhS § 2 l1g-d 1 ja 2). Hoone on viliskeskkonnast katuse
ja teiste vilispiiretega eraldatud siseruumiga ehitis (EhS § 2 lg 2). Funktsionaalselt koos
toimivatest rajatistest koosnevat ehituslikku kompleksi vdib késitleda EhS-i tihenduses iihe
rajatisena (EhS § 2 lg 3 teine lause). Rajatis on niiteks mere v&i siseveekogu pdohja
siivendamise teel rajatud laevakanal (EhS § 2 1g 3 kolmas lause). Seega Eesti diguse jirgi on
lubatud laevade ringlussevotu toimingute teostamist ka niiteks dokis voi kai ddres, kui lisaks
kai v6i doki olemasolule on laevade ringlussevStu kohas tehniliselt varustatud ehitis, mis

sobib jadtmekiitluseks (JaiatS § 191g 1).

Randumismeetodi kasutamisel toimub laeva lammutamine otse mudasel rannal, kus ei ole
mingeid rajatisi. Erialakirjanduses on korduvalt mirgitud, et Hongkongi konventsiooni iiheks
oluliseks puuduseks on asjaolu, et Hongkongi konventsioon ei keela selgesonaliselt laevade
lammutamist randumismeetodil.'”' Ka laevade ringlussevdtu méirus nr 1257/2013 ei sisalda
sellist selget keeldu, kuid ndue, et laevade ringlussevotu koht peab toimima rajatiselt voib olla

eesmirgiks vilistada laevade lammutamine randumismeetodil.

Euroopa mereohutuse agentuur (inglise keeles European Maritime Safety Agency) on 2008.
aastal teostatud uuringus vélja pakkunud laevade ringlussevdtu kohtade hindamise siisteemi,
milles samuti ei vilistata laevade ringlussevottu randumismeetodil, kuid nenditakse, et
randumismeetodi puhul on mdeldav laevade ringlussevdotu nduete tditmine minimaalsel

102
tasemel.

Euroopa Parlamendi tahe oli selgesdnaliselt randumismeetodi keelustamine, kuid Euroopa
Noukogul Onnestus ldbirddkimiste kdigus otsene randumismeetodi keeld laevade
ringlussevotu médrusest nr 1257/2013 vilja jitta. Ka laevade ringlussevotu eksperdid on
selgelt véljendanud seda, et tegelikult puudub vastuolu hea kvaliteediga randumismeetodi

kasutamisel ning ohutuse tagamisel ja keskkonna kaitse vahel. Ilmselt sellel pohjusel Euroopa

1% Mikelis, 6/2013, viidatud t66, 1k 28.

101 Chang, Wang, Durak, viidatud t66, lk 1395; Matz-Liick, viidatud t66, 1k 99; Jain, Pruyn, Hopman, viidatud
t60, 1k 443.

192 EMSA study, viidatud t66, 1k 64.
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Noukogu keeldus randumismeetodit keelustamast. N. Mikelise arvates Louna-Aasia laevade

. ~ veqe . . . . 103
ringlussevotu kohtade vilistamine ohuks Euroopa laevaomanike jaoks suur eksimus.

Toepoolest, kui arvestada, et Euroopas on iiheks suurimaks probleemiks vajaliku laevade
lammutamise vdimekuse puudumine, siis Euroopa laevaomanikud sdltuvad suuresti Louna-
Aasia riikides laevade lammutamise vOimalusest. Euroopa loetelu moodustamine voib
Euroopa laevaomanike jaoks vilistada Louna-Aasia laevade ringlussevotu kohad, sest kui
India, Bangladeshi ja Pakistani laevade ringlussevdtu kohad ei vasta laevade ringlussevotu
miidruse nr 1257/2013 nduetele, siis neil ole véimalik taotleda laevade ringlussevdtu koha
kandmist Euroopa loetellu. Euroopa Liidu liikmesriigi lipu all sditvate laevade
ringlussevotmine aga ei ole vOimalik nendes laevade ringlussevotu kohtades, mis ei ole

kantud Euroopa loetellu.
2.2.3. Tooohutuse nouded laevade ringlussevotu kohale

Laevade ringlussevotu midruse nr 1257/2013 art 13 Ig 1 p-i i kohaselt peab laevade
ringlussevotu kohas olema tagatud tooohutus ja tootajate koolitamine, sealhulgas
isikukaitsevahendite kasutamine nende kasutamist ndudvate toimingute puhul. Ka Eesti
diguses on todtervishoiu ja todohutuse seaduses'™ (edaspidi 77T0OS) kehtestatud iga todandja
ildine kohustus tagada todtervishoiu ja tooohutuse nduete tditmine igas tddga seotud
olukorras (TTOS § 12 1g 1). See hdolmab ka olukordi, kus ohuteguri moju ei ole vdimalik
viltida voi viia miinimumini ning sellisel juhul peab td6andja andma iihiskaitsevahendeid voi
isikukaitsevahendid (TTOS § 3 1g 5). Olulisel kohal on TTOS § 12 lg 2, mis otseselt keelab
sellise tootaja toole lubamise, kellel puuduvad erialateadmised ja oskused ning tddtervishoiu-
ja tooohutusalased teadmised. Seega on Eesti diguses sellise keeluga kehtestatud rangem
regulatsioon, mis rohutab todandja kohustust koolitada tootajaid nii erialaselt kui ka

tooohutuse alaselt.

Selleks, et viltida laevade ringlussevotust avalduvat véimalikku kahjulikku mdoju, peavad
laevade ringlussevotu kohas olema kehtestatud sellised juhtimis- ja jdrelevalvesiisteemid,
menetlused ning meetodid, mille eesmérgiks on viltida, vihendada, minimeerida ja nii palju
kui vdimalik korvaldada terviseriske tootajatele ja itimbruskonna elanikele (laevade
ringlussevotu médruse nr 1257/2013 art 13 Ig 1 p-i d alapunkt i ja Hongkongi konventsiooni

eeskiri 17 lg 1). Inimeste tervisele kahjuliku toime véltimise kohustus eeldab, et laevade

19 Mikelis, 6/2013, viidatud t66, 1k 28.
1% Tostervishoiu ja tooohutuse seadus. RT I 1999, 60, 616 - RT 1, 26.02.2015, 1.
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ringlussevotu koht rakendab oma tegevuses selliseid meetmeid, mis avaldavad vdimalikult

vihe mdju inimeste tervisele.

IMO laevade ringlussevotu kohale loa andmise suunised kirjeldavad pdhjalikult tddohutusele
ja inimeste tervise kaitsele suunatud ndudeid. Pddeva asutuse kohustuseks on hinnata ja
tagada, et laevade ringlussevotu kohas oleks funktsioneeriv ja dokumentaalselt kirjeldatud
juhtimissiisteem koos asjakohaste protseduuride ja tehnoloogiatega, mille eesmirgiks on
kaitsta inimeste tervist, ilma mingeid vastuvdetamatuid riske pohjustamata. Laevade
ringlussevotu koha kéitaja kohustuseks on hinnata oma tegevuse mdju ja ndidata, kuidas
laevade ringlussevdtu toiminguid tuleb juhtida nii, et oleks tdidetud Hongkongi konventsiooni

ja asjakohaste siseriiklike digusaktide nouded.'®

Eeltoodust jareldub, et Eesti Odiguse kontekstis tuleb juhtimis- ja jdrelevalvesiisteemide
kehtestamise all mdelda laevade ringlussevdtu koha sisekorra eeskirjadega kehtestatud
reegleid ja protseduure, mis tagavad todohutuse ja —tervishoiu ning timbruskonna elanike
tervise kaitse. Eesti diguse kohaselt ongi tooandja esmaseks kohustuseks tuvastada need
tegurid, mis vdivad avaldada kahjulikku mdju. Ohutu téokeskkonna tagamise eelduseks on
siistemaatilise tookeskkonna kontrolli ldbiviimine. Seega tookeskkonna riskianaliiiisi
labiviimine on oluline alus ennetustegevusele, sest tookeskkonna riskianaliiiisi alusel koostab
tooandja kirjaliku tegevuskava, mille eesmérk on kirjeldada tegevusi tootajate terviseriski
viltimiseks voi vihendamiseks (TTOS § 13). Eeltoodut arvesse vottes on kidesoleva too autor
seisukohal, et sisekontrolli kéigus tookeskkonna riskitegurite hindamine, seejérel
todohutusnduete joustamine, nditeks toosisekorra eeskirjadega, ning tookeskkonna jirelevalve
teostamine on Eesti Oiguse jdrgi selline ndue, mis on vastavuses laevade ringlussevotu
midruses nr 1257/2013 ja Hongkongi konventsioonis sitestatud nduetega terviseriskide

vahendamiseks.

Kui esmalt tuleb tooandjal médratleda ohutegurid, siis ohutu tookeskkonna efektiivse
jarelevalve teostamiseks tuleks laevade ringlussevotu koha kéitajal méérata ettevottesiseselt
kindlaks iiks v&i mitu padevat isikut. Pddev isik on spetsialist, kellel on sobiv kvalifikatsioon,
viljadpe ja piisavad teadmised, kogemus ja oskused teatava t00 tegemiseks. Laevade
ringlussevotu mééruses nr 1257/2013 ja Hongkongi konventsioonis on pédev isik miiratletud
selliselt, et piddev isik vdib olla koolitatud tdotaja voi juhtivtoodtaja, kes on vdimeline dra
tundma ja hindama to6ga seotud ohte, riske ning todtaja kokkupuudet vdimalike ohtlike

materjalidega voi ohtlike tingimustega laevade ringlussevotu kohas ning kes on vdimeline

195 MO laevade ringlussevotu koha loa suunised, 1k 4-5.

40



midrama kindlaks vajalikud kaitse- ja ettevaatusabindud, mis tuleb kasutusele votta kdnealuse
ohu, riski vdi kokkupuute kdrvaldamiseks vdi vihendamiseks. Pddev asutus vdib kindlaks
midrata asjakohased kriteeriumid selliste isikute nimetamiseks ning neile antavad iilesanded
(laevade ringlussevotu médrus nr 1257/2013 art 3 1g 1 p 13 ja lg 3 ning Hongkongi
konventsiooni eeskirja 1 1g 1). Kuna tdpsemalt laevade ringlussevotu médruses nr 1257/2013
ja Hongkongi konventsioonis ei ole reguleeritud péadevat isikut puudutavaid ndudeid, vdib
praktikas osutuda vajalikuks kindlaks méidrata asjakohased kriteeriumid pédevate isikute

nimetamiseks ning neile antavad iilesanded.

Péadevat isikut puudutavate nduete méiratlemisel tuleb jirgida IMO laevade ringlussevotu
suuniseid pédevale isikule tidhtsa rolli omistamise ja vastutuse ulatuse kohta. Laevade
ringlussevotu koha kavas tuleb kirjeldada, kuidas toimub tdookohtadega seotud ohtude
hindamine, et méirata diged votted todtajate ohutuse maksimeerimiseks. To6ga seotud ohtude
hindamise kohustus tuleb panna péddevale isikule. Laevade ringlussevotu kohas tuleb kogu
laeva ringlussevotu protsessi ajal tagada, et enne kinnistesse ruumidesse ja muudesse ohtliku
atmosfédriga kohtadesse sisenemist ja seal tootamist on neid ruume jélgitud tagamaks, et need
on ohutud sisenemiseks ja seal toode pidevaks tegemiseks. Laevade ringlussevotu koha
kiitaja peab tagama, et laeva pardal paiknevatesse ruumidesse ei siseneta enne, kui pidev isik
on viljastanud sisenemisohutuse tdendi. Pddev isik peab enne tdendi viljaandmist ja
ringlussevotu toimingute alustamist visuaalselt iile vaatama ja testima laeva kdiki ruume, et

midrata piirkonnad, mis on sisenemiseks ohutud.'”

Ohtude mirgistamise osas on ka Eesti diguses reguleeritud ohualal tootajate kaitseks
asjakohaste abindude rakendamist. Kui tookohas on ohualad, mis tulenevad td6 eripdradest,
siis tuleb need kohad miérgistada. Kui IMO laevade ringlussevdtu suuniste jérgi ei tohi
siseneda ruumidesse enne kui on viljastatud sisenemisohutuse tdend, siis TTOS § 4 Ig 4?
kohustab rakendama abindusid, et ohtlikku ruumi ei piddseks erijuhendamiseta voi
eriviljadppeta tootajad ega teised isikud. Seega siinkohal on TTOS isegi rangem, et tagada

tootaja parem kaitse.

Eeltoodust tulenevalt on mdistlik laevade ringlussevotu koha kiitajal kindlaks méirata iiks
vOi mitu pddevat isikut, kellel on vajalik kvalifikatsioon ja kes on véimelised hindama ja ette
nidgema laevade ringlussevOtu toimingutest tulenevaid ohte. Eesti diguses on piddev isik
miiratletud seoses ohtlike jiddtmete kéitluslitsentsi taotlemisega kui jddtmekditluse eest

vastutava isikuna (VV 26.04.2004 miiruse nr 121 § 10 g 1 p 13). Nouded vastutava isiku

106 MO laevade ringlussevotu suunised, 1k 13.
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pidevusele on JditS § 100 Ig 5 alusel kehtestatud keskkonnaministri 12.04.2007 mi4rusega nr
287 (edaspidi KKMi 12.04.2007 mdicirus nr 28), mille jirgi on tegemist isikuga, kes vastutab
ohtlike jddtmete kiitlemisel keskkonnamdjude véltimise meetmete ning tervise- ja tookaitse
nduete rakendamise eest, samuti rakendama avarii vdi Onnetusjuhtumi korral vajalikke
abindusid (KKMi 12.04.2007 médruse nr 28 § 2 lg 2). Seega tuleb ohtlike jddtmete
kiitluslitsentsi taotlemisel jiddtmekdiitlejal tdendada péddeva isiku kompetentsi, sealhulgas
esitada varem tehtud t6ode loetelu, médratleda tookorralduslike dokumentidega todiilesanded
ja vastutus (VV 26.04.2004 midruse nr 121 § 10 1g 1 p-d 14 ja 15). Kui eespool nimetatud
pidevat isikut puudutavad kriteeriumid on tdidetud, siis sellega on tdidetud JditS-i § 100 Ig 1
jargi iiks tingimus ohtlike jddtmete kéitluslitsentsi véljastamiseks. T60 autor on seisukohal, et
Eesti diguses on pidevat isikut puudutavad koolitusnduded ning tooiilesannete kirjeldus ja
sellest tulenev vastutus iiksikasjalikult juba reguleeritud, mistdttu pole vaja piadeval asutusel
tdpsustada ndudeid piddeva isiku médramiseks ja péddevale isikule antavate tooiilesannete

loetelu.

Kuigi laevade ringlussevotu maédruse nr 1257/2013 ja Hongkongi konventsiooni
tooohutusnduded on suunatud terviseriskide ennetamisele ja viltimisele, pole see alati
teostatav ning paratamatult juhtub dnnetusi. Laevade ringlussevotu miédruse nr 1257/2013 art
13 1g 1 p-s j ja Hongkongi konventsiooni eeskirja 23 1g-s 1 on sitestatud kohustus pédevat
asutust teavitada igast vahejuhtumist, Snnetusest, kutsehaigusest vdi kroonilisest mdjust, mis
ohustab voi voib ohustada tootajate turvalisust, inimeste tervist ja keskkonda. Selle kohustuse
tditmine on aga reguleeritud laevade ringlussevdtu médruses nr 1257/2013 ja Hongkongi
konventsioonis iihe erisusega. Nimelt laevade ringlussevotu méiruse art-i 13 Ig 1 p-i j
sonastuse jargi tuleb andmeid koguda ning piddeva asutuse taotlusel teatatakse igast
vahejuhtumist, Onnetusest, kutsehaigusest vdi kroonilisest mojust, mis ohustab v&i voib
ohustada tootajate turvalisust, inimeste tervist ja keskkonda. Hongkongi konventsiooni
eeskirja 23 lg 1 jdrgi aga laevade ringlussevotu koha kiitajad peavad teatama piddevale
asutusele eespool nimetatud andmed ning nende kohta andmete siilitamine laevade
ringlussevotu kohas ei oma tihtsust. Siinkohal jédb ebaselgeks, mida on modeldud laevade
ringlussevotu méidruse nr 1257/2013 art 13 1g 1 p-s j nimetatud péddeva asutuse taotluse all.
Piddeva asutuse taotlus voib tihendada seda, et riigi paddev asutus miérab iildise kohustuse
teavitada koikidest vahejuhtumitest, dnnetustest, kutsehaigustest ja kroonilise mdju kohta.
Samas vdib piddeva asutuse taotlus tihendada seda, et alles siis, kui pddev asutus kiisib

sellekohast informatsiooni, on laevade ringlussevdtu koht kohustatud seda informatsiooni

107 Keskkonnaministri 12.04.2007 miirus nr 28 Ohtlike jidtmete kiiitluse eest vastutava isiku koolitusele ja
péadevusele esitatavad nduded. RTL 2007, 34, 587 - RTL 2010, 6, 104.
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igakordselt viljastama. Laevade ringlussevotu koha kiitajale peab olema selge, millist nduet
ta peab tditma. Sellest tulenevalt leiab t66 autor, et selguse huvides tuleks laevade

ringlussevotu kéitaja nimetatud kohustust Eesti diguses itheselt mdistetavalt reguleerida.

Laevade ringlussevotu médruse nr 1257/2013 art 13 Ig 1 p-s j ja Hongkongi konventsiooni
eeskirja 23 Ig-s 1 kasutatud ,,vahejuhtumi mdistet ei ole defineeritud nimetatud digusaktides
ega ka IMO suunistes. Ka Eesti diguskorras ei ole selge, mida tuleks mdista vahejuhtumi
moiste all, sest TTOS ei defineeri vahejuhtumi mdistet. Kuigi THS-i § 17 1g 1 siitestab kiitaja
kohustuse informeerida viivitamata Keskkonnainspektsiooni keskkonda oluliselt mdjutavast
avariist ja vahejuhtumist, ei selgitata ka THS-is vahejuhtumi mdistet. Samas laieneb THS-i
regulatsioon ainult nendele kéitajatele, kelle tegevus kuulub olulise keskkonnamdjuga
tegevusvaldkonda (THS § 1 1g 2 ja § 19 Ig 2), seega nimetatud informeerimise kohustus ei

laiene igale ettevotjale, kes tegeleb jadtmekéitlusega.

THS-s on vahejuhtumi mdgiste iile vdetud Euroopa Liidu direktiivist 2010/75/EL
toostusheidete kohta (saastuse kompleksne viltimine ja kontroll), milles mdisteid ,,avarii* ja
»vahejuhtum® ei defineerita taotluslikult. Mdisteid eristatakse raskusastmete jédrgi. Juhul kui
vahejuhtumi tekkepdhjused jddvad kdrvaldamata, voib vahejuhtum iile kasvada avariiks. Piiri
tdmbamine nende vahele nduaks vahejuhtumite suletud loetelu, mida ei ole vdimalik
koostada, sest kdiki vahejuhtumeid on vdimatu loetleda. Vahejuhtumite esinemise sagedus
tuleneb kéitiste eripérast, kasutatavast tehnoloogiast, keskkonnajuhtimissiisteemi toimivusest,
tootmispersonali péddevusest ja paljudest muudest asjaoludest. Olulisim on viltida

vahejuhtumi iilekasvamist avariiks.'®

Eesti diguses on reguleeritud Onnetuste, kutsehaiguste ja kroonilise mdju registreerimise ja
uurimise kohustus (TTOS § 24 Ig 3), registreerida tuleb ka koik ettevottes tekkinud olukorrad,
mis oleksid vdinud I6ppeda dnnetusjuhtumiga, ning rakendama abindusid selliste olukordade
kordumise véltimiseks (TTOS § 15 1g 8). Samuti on t6dandjal kohustus teatada raskest voi
surmaga loppenud tooOnnetusest viivitamata Tooinspektsiooni ning surmaga 10ppenud
tooonnetusest ka politseile (TTOS § 22 1g 4). T66 autor on seisukohal, et kui 1dhtuda THS-i
seletuskirjas vahejuhtumi ja avarii raskusastme késitusest, siis on véimalik tdmmata selline
paralleel ka t660iguses vahejuhtumi ja Onnetusjuhtumi vahele. Seega v&ib vahejuhtumeid
pidada TTOS-i mdttes just sellisteks olukordadeks, mis oleksid vdinud Idppeda

onnetusjuhtumiga, mis siiski ei 1dppenud Onnetusega, kuid on piisavalt tdhelepanuviirne, et

108 Tsstusheite seaduse seletuskiri, 1k 9. Seletuskiri on kiittesaadav arvutivérgus Riigikogu kodulehelt:
http://www.riigikogu.ee/?page=eelnou&op=ems&eid=2848c04f-da6a-4665-9385-03f22047a51a (05.04.2015).
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juhtida tootajate tdhelepanu sellise asjaolu esinemise vdimalikkusele ja selle viltimise

vajadusele tulevikus.

Eeltoodust jareldub, et TTOS-i todohutuse regulatsioon on pdhjalik. Selle jirgi tdotajate
ohutuse ja tervisekaitse tagamiseks on esmalt tihtis midratleda ohutegurid, seejérel rakendada
abindusid, mis vidhendavad ohutegurite mdju. Ohutegurite minimeerimise ndue hdlmab nii
tootajate koolitamist kui ka laevade ringlussevotu koha kéitaja kohustust vastu votta ettevotte
siseselt vajalikud dokumendid, mis kirjeldavad ohutut tooprotsessi. Pddeva isiku kohustus
teostada pidevat tooruumide ohutuse jarelevalvet tdiendab tookeskkonna ohutuse hindamise
nduet. Arvestades eeltoodut jouab td6 autor jireldusele, et Eesti regulatsioon tddohutuse
nduete tagamisel ei ole vastuolus laevade ringlussevdotu méédrusega nr 1257/2013 ja
Hongkongi konventsiooniga. Ohutu tookeskkond ja tootajate teadlikkus riskidest
voimaldavad kasutada ohutuid to6votteid, mis omakorda vihendavad kahjulikku mdju ka

timbruskonna elanikele ja keskkonnale.
2.2.4. Keskkonnaohutuse nouded laevade ringlussevotu kohale

Laevade ringlussevotu midruse nr 1257/2013 ja Hongkongi konventsiooni eesmérk on tagada
muu hulgas keskkonnakaitse ja minimeerida véimalikke mdjusid keskkonnale nii palju kui
voimalik. Uks pohjuseid, miks Bangladeshis toimub laevade lammutamine randumismeetodil,
on puudulik keskkonnakaitse regulatsioon.109 Seega keskkonnakaitsemeetmete rakendamine
on olulise tihtsusega keskkonna saastamise viltimiseks. Selleks, et laevade ringlussevotu koht
avaldaks voimalikult vihe kahjulikku toimet keskkonnale, on laevade ringlussevotu koha
kiitajal sarnane kohustus, nagu todohutuse puhul, kehtestada keskkonna kaitseks juhtimis- ja
jarelevalvesiisteemid (laevade ringlussevotu médrus nr 1257/2013 art 13 Ig 1 p-i d alapunkt ii

ja Hongkongi konventsiooni eeskiri 19).

Keskkonnakaitse on olulisel kohal ka Eesti diguses. JditS §-de 21 1g 1 jdrgi on jddtmetekke
viltimine parimaks vOimaluseks ennetada kahjulikku mdju keskkonnale ja tervisele. Kui
jaatmete teket ei ole vOimalik viltida, siis peab jddtmekditaja korraldama oma tegevust
selliselt, mis vdimalikult vihe avaldab moju tervisele, varale ning keskkonnale, sealhulgas

kasutama parimat vdoimalikku tehnikat (Ja4tS § 29).

Konkreetseid meetmeid, mis on vajalikud keskkonnale kahjuliku mdju viltimiseks, tuleb
hinnata Jd#tS-i alusel kehtestatud normide jdrgi. Eesti diguses kasutatakse ldhenemist, mille

jargi tuleb esmalt midratleda kavandatava tegevuse eeldatav vdimalik keskkonnamdju,

19 Alam, S., Faruque, A. Legal regulation of the shipbreaking industry in Bangladesh: The international
regulatory framework and domestic implementation challenges. Marine Policy, 2014, No. 47, 1k 46.
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seejarel seda hinnata ja kirjeldada. Lopuks tuleb rakendada keskkonnamoju viltimise voi
leevendamise voimalusi, mis vOimaldab sobivaima lahendusvariandi valikut ka ohutu
tookeskkonna loomiseks. TTOS ja J4itSi-i alusel kehtestatud mdjuhinnangu tegemise ndude
erinevuseks on asjaolu, et VV 26.04.2004 midruse nr 121 § 10 Ig 1 p 7 jdrgi on tegemist
ndudega, mida tuleb tdita ohtlike jddtmete kéitluslitsentsi taotlemisel. Seega pole tegemist
regulaarse keskkonnamdjude hindamisega. Laevade ringlussevotu puhul tuleb arvestada, et
iga laev on erinev ning selle konstruktsioonis ja seadmetes sisalduvad ohtlikud materjalid
voivad erineda, mistottu on mdistlik teha keskkonnamdgjude hindamine enne iga konkreetse
laeva ringlussevotu algust. Kuna enne konkreetse laeva ringlussevotu kava koostamist ei saa
hinnata neid keskkonnamdjusid, seega tuleb siinkohal laeva ringlussevotust podhjustatud
voimalikke keskkonnamdjud méédratleda laeva ringlussevotu kavas. T66 autor on seisukohal,
et VV 26.04.2004 médruse nr 121 § 10 1g 1 p-s 7 sitestatud kohustust selgitada jadtmekéitluse
voimalikku keskkonnamdju ning selle véltimiseks rakendatavaid meetmeid saab lugeda
piisavaks laevade ringlussevotu mdaidruses nr 1257/2013 ja Hongkongi konventsioonis

kehtestatud juhtimis- ja jarelevalvesiisteemiga keskkonnamdjude hindamise ndude tditmiseks.

Keskkonnamgjude tuvastamine on oluline ohtlike materjalide kiitlemisest tingitud ohtude
viltimiseks. Laevade ringlussevotu koha kéitaja peab tagama ohtlike materjalide ja jddtmete
kokkukogumise ja nende ohutu ning keskkonnahoidliku kiitlemise (laecvade ringlussevotu
miidruse nr 1257/2013 art 13 Ig 1 p g ja Hongkongi konventsiooni eeskirja 20 1g-d 1 ja 3),
kusjuures ohtlike materjalide jadtmete kiitlemine on lubatud iiksnes vettpidaval pinnal, millel
on tShus dravoolusiisteem (laevade ringlussevotu médrus nr 1257/2013 art 13 1g 1 p-g
alapunkt i). Eesti diguses on kehtestatud sarnane pdhimdte, mille jérgi tuleb jddtmehoolduses
rakendada selliseid menetlusi ja meetodeid, mis ei ohusta tervist, vara ega keskkonda (J4itS §
29 lg 1 esimene lause). Seega on Eesti seadusandja pidanud oluliseks tagada ka vara kaitse.
Ka ohtlike jadtmete kiitluslitsentsi taotlemisel on kohustus VV 26.04.2004 mééruse nr 121 §
10 1g 1 p 6 jargi esitada jddtmekiitluses rakendatavate tehnoloogiaprotsesside ja tehnilise
varustatuse vordlus parima vOimaliku tehnikaga. Arvestades, et ohtlike jddtmete kiitlemiseks
tuleb litsentsi uuendada iga viie aasta tagant, siis tuleb ka jddtmekditluses kasutatavad
tehnoloogiaprotsesside ja tehnilise varustuse vastavus parimale vdimalikule tehnikale
kontrollida ja hinnata uuesti ohtlike jddtmete kiitluslitsentsi uuendamisel. T66 autor on
seisukohal, et Eesti diguse ebapiisav regulatsioon seisneb selles, et ei ole selgelt sitestatud
kohustust kédidelda ohtlikke jddtmeid vettpidaval pinnal, millel on tdhus dravoolusiisteem.
Kuigi sellise ndude olemasolu vdib kaudselt tdlgendada sellest, et jadtmekéitluskoht peab

sobima jddtmekditlustoimingute teostamiseks, on see siiski viga iildine ndue ning ei ole
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samaviirne laevade ringlussevotu médruses nr 1257/2013 sitestatud ndudega. Seega tidiendab
siinkohal laevade ringlussevotu méédruses nr 1257/2013 sitestatud ndue Eesti digusest

tulenevaid ndudeid.

Lisaks keskkonnahoidlikule jadtmekdiitlusele tuleb laeva ringlussevotu toimingute kdigus
tekkivad jddtmed ja nende kogused dokumenteerida ning iile anda iiksnes sellistele
jaatmekditluskohtadele, sealhulgas jddtmete ringlussevotu kohtadele, millel on luba nende
tootlemiseks viisil, mis ei ohusta inimeste tervist ning keskkonda (laevade ringlussevotu
miiruse nr 1257/2013 art 13 Ig 1 p-i g alapunkt ii ja Hongkongi konventsiooni eeskirja 20 1g
4). Eesti kehtivas Oiguses on jéddtmete dokumenteerimise eesmirk tagada {iilevaade
jaatmekditleja valduses olevatest jddtmete liigist, hulgast ja péritolust, jadtmekditluse
seisukohalt olulistest omadustest ning jditmetest tulenevast ohust tervisele, keskkonnale voi
varale (JaitS-i § 28 Ig-s 1"). Jidtmete kohta pidev arvestuse pidamine JaitS § 116 Ig 2 peab
voimaldama tuvastada jddtmete kiitlust alates jddtmete tekkimisest ning I0petades jddtmete
taaskasutamis- ja korvaldamistoimingute kohta. Lisaks tuleb jddtmekditlejal vihemalt iiks
kord aastas esitada jddtmearuanne (JaatS § 117 lg 1). Sellest ndhtub, et Eesti diguses on
dokumenteerimise kohustus isegi rangem, niiteks jadtmevaldaja peab teadma jéddtme péritolu
ja hindama jéddtmetest tulenevat ohtu. Veelgi enam, jddtmete kiitleja peab ohtlike jditmete
kiitlusslitsentsi taotlemiseks omama iilevaadet kiitlusprotsessi tulemusena tekkivatest
jaatmetest, ning esitama kiitlusprotsessi tulemusena tekkivate jddtmeliikide nimistu ja
kogused, samuti tekkivate jddtmete edasine kditlemise viis voi jddtmete iileandmine teistele
ettevotetele (VV 26.04.2004 médruse nr 121 § 10 1g 1 p 12). Selline pdhjalik jidtmekditleja
valmisolek on tegelikult pdhjendatud, sest arvestades keskkonna ja inimeste kaitse vajadust,
peab jaidtmekditleja olema piisavate teadmisega, et mirgata vdoimalikke ohte ning vastavalt

sellele ka kujundama tooprotsessid.

Laevade ringlussevotu médruse nr 1257/2013 art 13 1g 1 p-i g alapunktis ii ja Hongkongi
konventsiooni eeskirja 20 Ig 4 jiargi on jddtmeid voimalik iile anda iiksnes sellistele
jaatmekditluskohtadele, millel on luba jddtmete tootlemiseks viisil, mis ei ohusta inimeste
tervist ega keskkonda. IMO suunistes ei ole samuti tdpsustatud, kuidas peab laevade
ringlussevdtu koha kiitaja hindama jiitmete tootlemist jddtmete kiitluskohas.''” Jidtmete
tileandmine luba omavale jiddtmekdiitlejale on Eesti diguses reguleeritud samamoodi kui
laevade ringlussevdtu midruse nr 1257/2013 art 13 Ig 1 p-i g alapunktis ii ja Hongkongi
konventsiooni eeskirja 20 1g-s 4. See tdhendab, et jdidtmeid iileandev isik peab, arvestades

asjaolusid, olema veendunud, et vastuvotjal on jddtmeluba vdi kompleksluba, mis annab

10 1MO laevade ringlussevotu suunised, 1k 28.
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diguse iileantud jdidtmete kiitlemiseks (JaatS § 28 1g 2). Laevade ringlussevotu koha kiitaja
saab ldhtuda ainult sellest, et kui ta annab iile teatud liiki jdfitmed, siis ta annab need iile
sellisele jadtmekditluskohale, millel on luba seda liiki jddtmete kiditlemiseks. Niiteks on Eestis
avalikult kittesaadav keskkonnalubade andmebaasm, millest on voimalik kontrollida, milline
jaatmekditlustegevus on konkreetsele jddtmekditlejale lubatud. See, millisel viisil toimub
ileantud jddtmete kiitlemine, on konkreetse jddtmekditluskoha asukohariigi vastavate
jarelevalveasutuste piddevuses kontrollida. Seega saab laevade ringlussevotu koha kiitaja
eeldada, et kui jddtmekditleja omab luba teatud liiki jadtmete kéitlemiseks loa alusel, siis see
luba kinnitab, et jididtmekditleja tegevus toimub kooskdlas kehtestatud siseriiklike

digusaktidele ning on allutatud riiklikule kontrollile.
2.2.5. Laevade ringlussevotu koha kava

Laevade ringlussevotu koha kava on kdige tidhtsam dokument, mida péddev asutus peab
hindama enne loa andmise otsustamist, kuna laevade ringlussevotu koha kava peab tdendama,
kuidas tookorralduslike reeglitega tagatakse tootajate tervise ja ohutuse ning keskkonnakaitse

~ e, - 112
nouete tartmist.

IMO laevade ringlussevotu suunistes on detailselt selgitatud, mida laevade
ringlussevotu koha kava peab sisaldama ning on vilja pakutud laevade ringlussevdtu koha
kava niidisvorm.'"” Kokkuvétvalt on laevade ringlussevotu koha kava moiste lahti selgitatud
laevade ringlussevotu méédruse nr 1257/2013 art 3 lIg 1 p-s 17, mille kohaselt laevade
ringlussevotu koha kava on laevade ringlussevotu koha kiitaja ette valmistatud ja laevade
ringlussevotu ettevotja juhatuse vOi asjakohase juhtorgani vastu voetud kava, milles
kirjeldatakse laeva ringlussevotu todprotsesse ja menetlusi laevade ringlussevotu kohas ning
mis holmab eelkdige tooohutust ja todtajate koolitamist, inimeste tervise ja keskkonna kaitset,
personali iilesandeid ja kohustusi, erijuhtudeks valmisolekut ja selles tegutsemist ning

jarelevalve-, aruandlus- ja arvestussiisteeme, voOttes arvesse asjakohaseid IMO suuniseid ja

resolutsioone.

Laevade ringlussevotu koht peab laevade ringlussevotu koha kavas kirjeldama protseduure
koigi laeva pardal leiduvate ohtlike materjalide digeks kiitlemiseks. Siinkohal tasub rohutada,
et kui laevade ringlussevotu koha kava ei sisaldada konkreetsele laevale eriomaste ohtlike
materjalide kéitlemist, siis seda tuleb kindlasti kirjeldada laeva ringlussevotu kavas. Laevade

ringlussevotu koha kavas tuleb kirjeldada laevade ringlussevdtu koha protsesse,

" Keskkonnalubade andmebaas on kittesaadav ~Keskkonnaameti kodulehe kaudu arvutivorgus:
https://eteenus.keskkonnaamet.ee/?page=avalik_stat_koond&act=avalik _info&u=20150202180738
(03.04.2015).

2 1MO laevade ringlussevotu suunised, 1k 7.

3 Samas, 1k 39.
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kontrollimisprotseduure ja tdrjemeetmeid, mida rakendatakse koigi selliste ohtlike materjalide
eemaldamiseks, sildistamiseks, sorteerimiseks, transportimiseks, kiitlemiseks ja

utiliseerimiseks ning mis tootatakse vélja vastavalt riigis kehtivatele nouetele.' ™

Teisisonu on laevade ringlussevotu koha kava selline dokument, mis hdlmab laevade
ringlussevotu kohas rakendatavaid to6- ja keskkonnaohutuse ndudeid. Seega peab laevade
ringlussevotu koha kava sisaldama laevade ringlussevotu ohutu ja keskkonnahoidliku
tooprotsessi kirjeldust. Laevade ringlussevotu koha kava regulatsioon Eesti diguses otseselt
puudub. Vaatamata sellele on laevade ringlussevotu koha kava tunnustele sarnanev
regulatsioon sitestatud JddtS-is ja TTOS-s. JadatS § 78 p 12 jdrgi peab jddtmeloa taotlus
sisaldama tegevuse alustamisel ja lopetamisel rakendatavate tervise- ja keskkonnakaitse
meetmete kava, sealhulgas jadtmekditluskohtade jiarelhoolduse kava. See ndue on vorreldav
laevade ringlussevotu koha kava ndudega, kuna ka selle eesmérk on tagada inimeste tervise ja
keskkonna kaitse, kuid jddb ebapiisavaks selle tottu, et JAdtSi § 78 p-s 12 sitestatud tervise- ja
keskkonnakaitse meetmete kava ei pea olema vastu vdetud juhatuse v&i juhtorgani poolt.
Tervise- ja keskkonnakaitse meetmete kava ei ole piisav tditmaks laevade ringlussevotu
midruse nr 1257/2013 ja Hongkongi konventsiooni nduet veel seetdttu, et Eesti diguse
kohaselt vdib ohtlikke jdidtmeid kiidelda nii jditmeloa kui ka kompleksloa alusel ning
kompleksluba reguleerivad &igusnormid ei sisalda laevade ringlussevotu koha kavale
sarnanevat regulatsiooni. Kui arvestada, et TTOS § 13 lg 1 p 4 jérgi koostatud tegevuskava
ndeb ette ettevotte koikidel tegevusaladel ja juhtimistasanditel korraldatavad tegevused
tootajate terviseriski véltimiseks vOi vidhendamiseks, siis see voiks olla vorreldav laevade
ringlussevotu koha kavaga. Samas todandja koostatud tegevuskava piirdub ainult
terviseriskide aspektiga. Tulenevalt eeltoodust, siis siinkohal laevade ringlussevotu médruse
nr 1257/2013 art 13 Ig 1 p-s e nimetatud laevade ringlussevotu koha kava ettevalmistamise

ndue oluliselt tdiiendab Eesti diguse regulatsiooni.

Arvestades laevade ringlussevotu miédruse nr 1257/2013 art 3 1g 1 p-s 17 kirjeldatud laevade
ringlussevotu koha kava miiratlust, ei ole sisuliselt Eesti diguse kontekstis tegemist tdiesti
uue ndudega. Formaalselt on laevade ringlussevotu kava dokument, mis hdlmab to6ohutuse ja
keskkonnakaitse ndudeid ning rakendatavate tooprotsesside kirjeldust. Laevade ringlussevotu
koha kava eesmérk on kirjeldada laevade ohutut ja keskkonnahoidlikku ringlussevottu, mille
kiigus vilditakse ohtlike materjalide sattumist keskkonda. Laevade ringlussevotu koha kiitaja

esmaseks kohustuseks on tagada laevade ringlussevotu protsessi jooksul inimeste ja

4 1MO laevade ringlussevotu suunised, 1k 25.
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keskkonna kaitsmiseks vajalike meetmete rakendamine, mistottu peab laevade ringlussevotu

kohas olema valmisolek ka lekete ohjeldamiseks ja eriolukordadele reageerimiseks.
2.2.6.  Erijuhtudeks valmisoleku ja erijuhtudele reageerimise kava

Laevade ringlussevotu koht peab koostama ja hoidma ajakohasena erijuhtudeks valmisoleku
ja erijuhtudele reageerimise kava (laevade ringlussevotu méédrus nr 1257/2013 art 131g 1 ph
ja Hongkongi konventsiooni eeskiri 21). Erijuhtudeks valmisolek hdlmab ka valmisolekut
ohjeldada mis tahes leket (laevade ringlussevotu médrus nr 1257/2013 art 13 1g 1 p f). Néiteks
laevade ringlussevotu koht todtab vilja ja kasutab protseduure plahvatuste ja muude dnnetuste
ennetamiseks, mis pdhjustavad vO&i potentsiaalselt vdivad pdhjustada kahju inimeste

. 115
tervisele.

IMO laevade ringlussevdtu suunistes on vilja toodud, et erijuhtudeks valmisoleku ja
reageerimise kava viljatootamisel tuleb votta arvesse laevade ringlussevotu koha asukohta,
fuiisilisi ja keskkonnakaitsega seotud isedrasusi ning iga laeva ringlussevotu toimingutega
seotud tegevuste ulatust ja olemust. Samuti soovitatakse, et erijuhtudeks valmisoleku ja
erijjuhtudele reageerimise kava oleks eraldipaiknev ja iseseisev dokument ega sisalduks
laevade ringlussevotu koha kava koosseisus. Kui erijuhtudeks valmisoleku ja erijuhtudele
reageerimise kava on iseseisev dokument, on selles sisalduv teave paremini kittesaadav ja
lihtsamini ligipddsetav ning laevade ringlussevdtu koht saab vajaliku arvu eksemplare jaotada

erinevatesse tookohtadesse.' '

Kokkuvotvalt saab oelda, et erijuhtudeks valmisoleku ja erijuhtudele reageerimise kava
eesmirk on tagada erijuhtudeks vajaliku varustuse kiire juurdepéds laevale ja kogu laevade
ringlussevotu koha territooriumile ja sellise varustuse kasutamisjuhiste olemasolu,
eriolukorras tegutsemisjuhiste olemasolu kdigi isikute ja keskkonna kaitsmiseks, sealhulgas
tagada esmaabipunktide, tulekustutite ja evakuatsiooniteede histi ndhtavad tédhistused,
erijuhtudest teavitamise kord nii ettevdttesiseselt kui ka padevale asutusele ja pdidsteasutusele
ning regulaarsete dppuste korraldamine eriolukordade ennetamiseks, nendeks valmisoleku ja

neis tegutsemise tagamiseks.

15 IMO laevade ringlussevotu koha loa suunised, 1k 12.
16 MO laevade ringlussevotu suunised, 1k 21.
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Erijuhtudeks vajalik varustus on nditeks tuletdrjeseadmed ja —autod, kiirabiautod ja kraanad
(laevade ringlussevotu mdaédrus nr 1257/2013 art 13 lIg 1 p h) nagu ka esmaabiruumid,

puhastusseadmed, hingamisaparaadid, alarmid ja signaalid.117

Eesti diguses kasutatakse eriolukordade tdhistamiseks jddtmekiitluses avariiolukorda ning
tooohutuse kontekstis dnnetusjuhtumi mdisteid. Nii toéandja (TTOS § 15 Ig 2) kui ka ohtlike
jaatmete kiitleja (VV 26.04.2004 méirus nr 121 § 10 1g 1 p 10) peavad vdimaliku eriolukorra
puhuks kindlaks médrama tegevuskava ohutusabindude rakendamiseks. Lisaks peab tdsise ja
véltimatu Onnetusohu korral todtajatel olema vdimalik lahkuda oma tdokohalt voi ohualalt
kiiresti ja ohutult. Selleks peavad evakuatsiooni viljapddsukohad olema takistuseta ning
vastavalt valgustatud ja margistatud (TTOS § 15 lg 5). Eeltoodust néhtub, et Eesti diguses on
tiksikasjalikult reguleeritud erijuhtudeks valmisolek nii keskkonna kui ka tooalaste

digusnormidega.

Tuginedes eeltoodud analiitisile, jouab t66 autor jdreldusele, et Eesti Giguse jérgi voiks
laevade ringlussevotu toiminguteks kasutada olemasolevaid lubasid — ohtlike jddtmete
kiitluslitsents koos jddtmeloa vdi kompleksloaga. Selline seisukoht on pohjendatav asjaoluga,
et eeltoodud lubade saamiseks peab jditmekditleja tditma mitmeid tervisekaitse ndudeid ja
keskkonnamdjude véltimise meetmeid, mis tdidavad laevade ringlussevdtu méérusega nr

1257/2013 ja Hongkongi konventsiooniga kehtestatud standardeid.

Vottes kokku laeva ringlussevdtu protsessi, saab jédreldada, et enne laevade ringlussevotu
toiminguid tuleb laevaomanikul valida sobiv laevade ringlussevotu koht, millel on Iuba
laevade ringlussevotu toimingute ldbiviimiseks. Laevaomaniku oluliseks kohustuseks tuleb
pidada laevade ringlussevdtu koha kéitajale laeva puudutava informatsiooni edastamist, mille
alusel tootatakse vilja laeva ringlussevotu kava. Haldusorgani kohustuseks on teostada laeva
Ioplik {iilevaatus ja selle edukal ldbimisel viljastada laeva ringlussevotuks valmisoleku
sertifikaat. Kui laeval on kehtiv ringlussevotuks valmisoleku sertifikaat, siis on vdimalik laev
ringlusesse votta. Laevade ringlussevotu kohale esitatud nduded on pdhjalikud, hdlmates
tooohutuse ja keskkonnakaitsemeetmete rakendamist. Seetdttu saab olema olulise tidhtsusega
pideva asutuse poolt ldbiviidav laevade ringlussevotu kohale loa véljastamise menetlus ning
tohusad jarelevalve meetmed, et tagada laevade ringlussevotu nduetenduete tditmine lacvade
ringlussevotu kohas ning seelidbi luua vajalikud tingimused laevade ringlussevotu miiruse nr

1257/2013 ja Hongkongi konventsiooni eesmirgi saavutamiseks.

"7 IMO laevade ringlussevotu suunised, 1k 21.
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3. PADEVA ASUTUSE ULESANDED LAEVADE RINGLUSSEVOTU NOUETE
TAITMISE TAGAMISEL

Péadeva asutuse iilessannete tditmise kohustus laevade ringlussevotu méédruse nr 1257/2013 ja
Hongkongi konventsiooni eesmiérgi tditmiseks eeldab siseriiklikult alljargnevate valdkondade
reguleerimist:

1) kindlaks méidrata iikks vOi mitu piddevat asutust ning iiks kontakt, kes korraldab
infovahetuse vajalike asutuste vahel (laevade ringlussevotu miidruse art 14 1g 1 ja
Hongkongi konventsiooni eeskirja 15 1g 4);

2) tagada laevade ringlussevotu kohtade kavandamise, ehitamise ja tegutsemise ohutul ja
keskkonnahoidlikul viisil (laevade ringlussevotu médruse art 13 Ig 1 ja Hongkongi
konventsiooni eeskirja 15 1g 1);

3) kehtestada menetlus laevade ringlussevotu kohale loa andmiseks, sealhulgas
jarelevalve meetmed, mis vdimaldavad tuvastada laecvade ringlussevotu loa peatamise
vOi tithistamise vajaduse (laevade ringlussevotu médruse art 14 1g 1 ja Hongkongi
konventsiooni art 6);

4) rikkumiste menetlemise ja karistuslike meetmete viljatd6tamine laevade ringlussevotu
kohas laevade ringlussevotu nduete tiitmise tagamiseks (laevade ringlussevotu midrus

nr 1257/2013 art 22 Ig 1 ja Hongkongi konventsiooni art 4 Ig 2).''®

3.1. Pideva asutuse 0igus tolgendada laevade ringlussevotu noudeid

Laevade ringlussevotu middrus nr 1257/2013 ja Hongkongi konventsioon ei sitesta
kohustuslikku laevade ringlussevdotu meetodit, kehtestatakse vaid minimaalsed nduded
laevade ringlussevotmisele. Seega on tegemist regulatsiooniga, mis paneb paika digusliku
raamistiku, mille jdrgimisel tuleb laevade ringlussevotu kohtades saavutada vastavate
kriteeriumite kehtestamisega paika pandud eesmérgi saavutamine. Rahvusvahelisel tasandil
on levinud suunavate printsiipide médratlemine ning teatud ajal parima praktika ja
kittesaadavate meetmete soovitamine eesmérgiga vdimaldada riiklikult kehtestada

konkreetsed meetmed.'"’

"8 UNEP-CHW Case Study to Develop Models of Compliant Ship Recycling Facilities. Final Report, 2012, 1k
58. Kittesaadav arvutivorgus:
https://www.google.ee/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=1&cad=rja&uact=8&ved=0CB4QFjAA &
url=http%3 A%2F%2Fwww .basel.int%2FPortals %2F4%2Fdownload.aspx %3Fd%3DUNEP-CHW-SHIPS-

CASES-CompliantShipsRecyclingFacilities-201207.English.pdf&ei=ESI-

Vd3mB6LnygOZn4GACA&usg=AFQjCNGA4vUSTSmkVMtwKIL z6irNC_pikXQ&sig2=7g777ZhzpwCt9d84J
omfJfA&bvm=bv.91665533.d.bGQ (20.04.2015).

19 Samas, 1k 60.
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Sellest tulenevalt tuleb pddevatel asutustel hinnata, milline konkreetne laevade ringlussevotu
meetod on ohutu ja keskkonnahoidlik ning millised meetmed on sobivad toGtajate tervise- ja
keskkonnariskide vihendamiseks voi viltimiseks.'” Laevade ringlussevotu midruse nr
1257/2013 art 14 ning Hongkongi konventsiooni art 6 ja eeskirja 16 jdrgi on voimalik laevade
ringlussevotu kohale véljastada luba juhul, kui laecvade ringlussevotu koht tdidab laevade
ringlussevotu ndudeid. Sellest tulenevalt peab loa andmise menetlus kujunema protsessiks,
mille kdigus hinnatakse laevade ringlussevotu koha vastavust laevade ringlussevotu médruse
nr 1257/2013 art-s 13 kehtestatud nduetele. Hongkongi konventsioonis on nduded laevade

ringlussevotu kohale sétestatud eeskirjades 17-23.

Eeltoodust jdreldub, et Gigus tdlgendada laevade ringlussevotu ndudeid on piiratud laevade
ringlussevotu maéruse nr 1257/2013 ja Hongkongi konventsiooni minimaalsete standarditega,
millele peavad laevade ringlussevotu kohad vastama. Samas on péddeval asutusel Gigus
otsustada, millised konkreetsed meetmed on sobilikud laevade ringlussevotmisele kehtestatud
nduete tditmiseks. Rangemate meetmete kasutamine ei ole keelatud (Hongkongi
konventsiooni art 1 lg 2). Selline regulatsioon on mdistlik, sest riikides on &iguslik
regulatsioon erinev ning selline 1ihenemine vdimaldab riigil arvestada kehtivat praktikat ning
valida konkreetsed rakendatavad meetmed, mis tagavad laevade ringlussevdtu ohutul ja

keskkonnahoidlikul viisil.

Arvestades eeltoodut, peaks laevade ringlussevotu kohtadele loa andmise menetlus kujunema
selliseks protsessiks, kus iihelt poolt tuleb laecvade ringlussevotu koha kiitajal tdendada, et
teatud meetmed tagavad laevade ringlussevdtu nduete tditmise. Teiselt poolt tuleb laevade
ringlussevotu loa andjal laevade ringlussevotu toiminguteks loa taotluse ldbivaatamise kéigus
on hindamise protsessi eesmirgiks vélja selgitada, kas konkreetses laevade ringlussevotu

kohas on véimalik teostada laevade ringlussevottu ohutul ja keskkonnahoidlikul viisil.

3.2. Eesti voimalikud piadevad asutused

Iga riik peab kindlaks médrama ithe voi mitu piddevat asutust (laevade ringlussevotu méirus nr
1257/2013 art 18 1g 1 ja Hongkongi konventsiooni eeskirja 15 lg 4), kes vastutab laevade
ringlussevotu nduete tditmise eest. Laevade ringlussevotu midruse nr 1257/2013
otsekohalduvuse tottu tuleb Eestil médrata selline péadev asutus. Laevade ringlussevotu
toimingute ldbiviimisel on oluline tédita keskkonnaohutuse ja todohutuse ndudeid. Eestis on

riigi haldusiilesannete tditmise kohustus kindlaks midratud ministeeriumide, ametite ja

' Jain, Pruyn, Hopman, viidatud t66, 1k 441.
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inspektsioonide poolt. Vabariigi Valitsuse seadus '’ (edaspidi VVS) médrab kindlaks, et
keskkonnakaitse korraldamine kuulub Keskkonnaministeeriumi valitsemisalasse (VVS § 61
Ig 1) ning tookeskkonna korraldamise kiisimused on Sotsiaalministeeriumi valitsemisalas
(VVS § 67 1g 1). Kuigi need valdkonnad on viga iildsonaliselt sonastatud, vdimaldab
eeltoodud mdiratlus kindlaks teha ametiasutuste ringi, mis on laevade ringlussevdtu nduete
tditmise tagamisel asjassepuutuvad. Sellest tulenevalt kuulub vastutus laevade ringlussevotu
midruse nr 1257/2013 ja Hongkongi konventsiooni jédrgi laevade ringlussevotu kohtadega

seotud tegevuse eest Eestis kahe ministeeriumi valitsemisalasse.

Laevade ringlussevotu protsessi kdigus jddtmete, sealhulgas ohtlike materjalide, kéitlemise
kdigus on keskseks kiisimuseks kahju viltimine keskkonnale, seega vdiksid asjasse
puutuvateks ametiasutusteks olla Keskkonnaamet vdi Keskkonnainspektsioon, mis kuuluvad
Keskkonnaministeeriumi valitsemisalasse (VVS § 62 Ig 2). Keskkonnainspektsiooni
tegevusvaldkonnaks on keskkonnajirelevalve teostamine keskkonnajirelevalve seaduse
tahenduses.'”* Loa saanud laevade ringlussevdtu kohtade iile jirelevalve teostamine on samuti
oluline laevade ringlussevotu midruse nr 1257/2013 ja Hongkongi konventsiooni jdrgi
laevade ringlussevodtu nduete tditmise tagamisel. Eeltoodut arvesse vottes on autori arvates
Keskkonnainspektsioon iiheks piddevaks asutuseks loa saanud laevade ringlussevdtu kohtade

tile jarelevalve teostamisel keskkonnakaitse kiisimustes.

Seevastu laevade ringlussevotu kohtade autoriseerimine laevade ringlussevotu toiminguteks
aga kuulub teise ameti padevusse. Keskkonnaameti itheks iilesandeks on seaduses sitestatud
juhtudel viljastada keskkonnalubasid.'* Kehtiva diguse kohaselt viljastab Keskkonnaamet ka
ohtlike jddtmete kéitluslitsentsi (Ja&tS § 99 1g 2), jaidtmeluba (J&itS § 76 1g 1) ja kompleksluba
(THS § 27). Ohtlike jadtmete kéitluslitsentsi andmise menetluse kdigus on oluline muu hulgas
kontrollida ka jddtmekditluskoha vastavust keskkonnaohutuse nduetele. Sellest tulenevalt
peaks laevade ringlussevotu koha kontroll ja laevade ringlussevotu loa véljastamine samuti
kuuluma sarnaselt Keskkonnaameti pddevusse, sest laevade ringlussevotu kohas hakkab
samuti toimuma jdidtmete kiitlemine. Sellest tulenevalt on t66 autori arvates Keskkonnaamet

pidevaks asutuseks laevade ringlussevotu loa viljastamisel keskonnaohutuse hindamisel.

Lisaks tuleb médrata pidev asutus tooohutuse ja tookeskkonna kiisimustes, mis on samuti
oluliseks valdkonnaks, mida tuleb hinnata laevade ringlussevdtu lubade viljastamisel.

Tooinspekstioon kuulub Sotsiaalministeeriumi valitsemisalasse (VVS § 67 Ig 2 p 4), mille

12! Vabariigi Valitsuse seadus. RT I 1995, 94, 1628-RT I, 19.03.2015, 2.
122 Keskkonnainspektsiooni pdhimédiruse § 6. RTL 2008, 27, 403.
123 K eskkonnaameti pOhimadruse § 5. RT I, 27.05.2014, 1.
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ilesandeks on tookeskkonnapoliitika elluviimine, samuti riiklik jédrelevalve tookeskkonnas
ohutusnduete tiitmise ile.'”** Sellest tulenevalt on Toéoinspektsiooni tegevus sarnaselt
Keskkonnainspektsiooniga  suunatud  jédrelevalvemeetmete  kohaldamiseks  laevade
ringlussevotu kohas nduete tditmise iile, antud juhul siis tookeskkonna kiisimustes.
Sotsiaalministeeriumi valitsemisalas tegutseb ka Terviseamet (VVS § 67 Ig 2 p 3), mille
tegevusvaldkonda kuuluvad muu hulgas kemikaaliohutus, tervishoid ja keskkonnatervis.'*
Sellest tulenevalt on autori hinnangul Terviseamet pddev asutus laecvade ringlussevotu kohale
loa andmise menetluses tdoohutuse ja tervisekaitse nduete hindamisel. Siinkohal pakub t66
autor vilja veel alternatiivse vdimaluse téoohutuse nduete tditmise kontrollimiseks laevade
ringlussevotu kohas. Kuigi Tooinspektsiooni kohustus on teostada riiklikku jérelevalvet
todtervishoiu ja todohutuse valdkonnas, mistottu Tooinspektsioon ei saa otseselt osaleda
laevade ringlussevotu loa andmise voi keeldumise menetluses, siis on vdimalik
Tooinspektsioon kaasata loa hindamise menetlusse ka ldbi arvamuse andmise menetluse.
Otsus selle kohta, kumb asutustest, kas Terviseamet voi Tooinspektsioon, on kompetentsem
hindama t66ohutuse ja tervisekaitse nduete tditmist, peaks tulema Sotsiaalministeeriumist,
kuna just see valitsusasutus on VVS § 61 1g 1 jirgi vastutav tervisekaitse poliitika elluviimise

eest.

Eeltoodust jareldub, et kehtiva diguse jdrgi on Eestis ametiasutuste pddevus ja eesmirgid
piisavalt tépselt juba piiritletud, mis vdimaldab kindlaks médrata véimalikud Eesti padevad
asutused, kelle kompetentsi peaks kuuluma nii keskkonna kui ka tervise ja tdoohutuse nduete
hindamine laevade ringlussevotu kohtades. Sellest tulenevalt teeb t66 autor jérelduse, et
laevade ringlussevotu mdiédruse nr 1257/2013 ja Hongkongi konventsiooni ndue, miirata
kindlaks p#ddevad asutused, on Eesti diguse jdrgi teostatavad tdiendava regulatsiooni
vastuvotmiseta. Kuna laevade ringlussevotu midrus nr 1257/2013 ja Hongkongi konventsioon
nidevad ette vdimaluse, et riikk voib kindlaks middrata mitu padevat asutust, siis sellest
tulenevalt on kéesoleva t60 autor seisukohal, et Eestis peaksid olema pédevateks asutusteks
neli valitsusasutust, mille iilesandeks on tagada laevade ohutu ja keskkonnahoidlik
ringlussevott Eestis. Keskkonnaameti ja Terviseameti pddevuseks oleks laevade ringlussevotu
toiminguteks loa taotlemise menetluse kdigus hinnata laevade ringlussevotu koha vastavust
keskkonna ja tooohutuse nduetele. Lisaks laevade ringlussevotu lubade viljastamise eest
vastutavatele ametiasutustele on vaja tagada ka jdrelevalvemeetme kiigus kontrolli
teostamine. Siinkohal on t66 autor arvamusel, et laevade ringlussevotu kohas laevade

ringlussevotu nduete tditmise edaspidiseks kontrollimiseks on péddevateks asutusteks

124 T56inspektsiooni pohimiiruse § 8. RT I, 16.01.2015, 4.
' Terviseameti pShimiiruse § 6. RT I, 10.09.2014, 8
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Tooinspektsioon ja Keskkonnainspektsioon, mdlemal on ka praegu kehtivas diguses

jarelevalve teostamise funktsioon tookeskkonna ja keskonnaohutuse nduete tditmise iile.

Selleks, et tagada piddevate asutuste efektiivne tookorraldus, on pdhjendatud, et iiks asutus
koordineeriks tegevust ning kaasaks menetlusse teise ametiasutuse. Kuna Keskkonnaamet
tegeleb ka praegu ohtlike jddtmete kiitluslitsentsi, jadtmeloa ja kompleksloa viljastamisega,
siis on Keskkonnaamet ka kdige sobivam ja kompetentsem valitsusasutus tegelema laevade
ringlussevotu koha kiitajatele vastavate lubade véljastamise menetluse korraldamisega, mille
kiigus Keskkonnaamet kaasab Terviseameti tervise- ja tooohutusnduete hindamiseks. Sellest
tulenevalt peaks olema Keskkonnaamet kontaktiks, kes korraldab infovahetuse vajalike
ametiasutuste vahel, samuti olema riigi poolt kontaktiks Euroopa Komisjoni (laevade
ringlussevotu médruse nr 1257/2013 art 19 Ig 1) ja IMO (Hongkongi konventsiooni eeskirja
15 Ig 4) vahel. Jirelevalvemenetluses aga Keskkonnainspektsiooni ja To6inspektsiooni
korraga tegutsemine ei ole vajalik, sest keskkonnaohutuse ja tooohutuse nduete kontrollimine

voib toimuda eraldiseisvalt ja eraldi menetluses.

Eeltoodud pohjustel peaks Keskkonnaamet olema peamiseks péddevaks asutuseks, kelle
ilesandeks on koordineerida t60 teiste ametiasutustega laevade ringlussevotu ndute tditmise
tagamiseks. Samuti on pdhjendatud Keskonnaameti iilesandeks olla vaheliiliks Euroopa
Komisjoni voi IMO vahel ning kontaktiks teistele fiiiisilistele voi juriidilistele isikutele Eestis
asuvate laevade ringlussevotu kohti puudutavates kiisimustes. Kuigi on kindlaks méératud
laevade ringlussevotu kohas laevade ringlussevotu nduete tditmise eest vastutavad péddevad
asutused, on vajalik kontrollida, kas hetkel kehtiv regulatsioon sobib laevade ringlussevotu

koha kiitajale loa andmise menetlusele.

3.3. Laevade ringlussevotu kohale loa andmise menetlus

Erialakirjanduses on esitatud seisukoht, et kuna Hongkongi konventsioon kehtestab laevade
lammutamise tegevusele ainult standardid, mida tuleb laevade ringlussevotu kohas jéirgida,
kuid ei kehtesta standardeid laevade ringlussevotu kohtadele loa andmise menetlusele, siis see
vOib tingida lubade viljastamist sellistele laevade ringlussevdtu kohtadele, mis ei teosta
laevade ringlussevottu ohutul ja keskkonnahoidlikul viisil.'* Kuigi tdepoolest laevade
ringlussevotu médruses nr 1257/2013 ja Hongkongi konventsioonis ei sétestata ndudeid
laevade ringlussevotu toimingute ldbiviimiseks loa andmise menetlusele, annavad IMO

laevade ringlussevdtu koha loa suunised iiksikasjalikke juhiseid selle kohta, kuidas peaks

126 Orellana, Azoulay, Heineken, Corbetta, viidatud t60, 1k 47.
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toimuma laevade ringlussevotu kohale loa andmise menetlus, alustades loa taotlemiseks
vajaliku  dokumentatsiooni méiératlemisest ning 10petades kohapealse kontrolli ja
auditeerimise meetmete rakendamisest.'>’ Eeltoodut arvesse vottes on oluline tagada, et
siseriiklikult kehtiks regulatsioon, mis vdimaldab hinnata meetmeid, mis on vajalikud ohutu

ja keskkonnahoidliku laevade ringlussevotu tagamiseks.

Laevade ringlussevotu kohale loa andmise menetlus kujutab ndutavate taotlusdokumentide
kontrolli ja laevade ringlussevotu koha kohapealset kontrolli (Hongkongi konventsiooni
eeskirja 16 Ig 2). Laevade ringlussevotu médruses nr 1257/2013 ei ole otseselt sitestatud, et
Euroopa Liidu liikmesriigi laevade ringlussevotu kohas tuleb teostada kohapealset kontrolli,
kuid see ndue on tuletatav seelibi, et laevade ringlussevotu koht peab vastama laevade
ringlussevotu méaédruse nr 1257/2013 art-i 13 nduetele kooskdlas asjakohaste Hongkongi
konventsiooni sitetega. Seega tuleb ka liikmesriigi laevade ringlussevotu kohtades teostada

kohapealset kontrolli.

3.3.1. Laevade ringlussevotu loa taotlusdokumentide kontrollimine

Laevade ringlussevotu koha kiitaja peab laevade ringlussevotu toimingute ldbiviimiseks loa
taotlemiseks esitama taotluse ja tagama, et see on tdielik, ning taotlusele lisatakse laevade
ringlussevotu koha kava. Laevade ringlussevotu koha kiitaja kohustuseks on tdendada, et
laevade ringlussevotu kohas on tegevus korraldatud selliselt, et on tédidetud laevade

ringlussevotu ja siseriiklike digusaktide nouded.'”®

Laevade ringlussevotu koha kiitaja kohustuseks on esmalt hinnata oma tegevuse mdju ning
vastavalt sellele tagada, et laevade ringlussevotu kohas kehtestatud reeglid ja meetmed
voimaldavad laeva ringlussevotu toiminguid teostada ohutul ja keskkonnahoidlikul wviisil.

Vajadusel on pideval asutusel digus nduda keskkonna majuhinnangu tegemist.'*

Ka Eesti diguses on jiddtmekditlejal kohustus tuvastada laevade ringlussevotu toimingute
voimalik modju keskkonnale (VV 26.04.2004 méddruse nr 121 § 10 Ig 1 p 7). Kui ohtlike
jaatmete kiitluslitsentsi andmise menetluse kéigus selgub, et loa taotleja kavandatav tegevus
toob eeldatavalt kaasa olulise keskkonnamdju (J4atS § 100 Ig 6), siis tuleb libi viia tdiendav
keskkonnamgjude hindamine keskkonnamdju hindamise ja keskkonnajuhtimissiisteemi

seaduse alusel.

27 IMO laevade ringlussevotu koha loa suunised, 1k 3.
128 Samas, 1k 4.
129 Samas, 1k 4 ja 6.
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Laevade ringlussevotu nduete analiiiisist selgus, et tingimused laevade ringlussevotu kohale
laevade ringlussevotmiseks on kehtestatud erinevate nduetega, mis hdlmavad erinevaid
valdkondi, nagu nduded ehitiste projekteerimisele ja ehitamisele, toGtajate elu ja tervise
kaitse, parima voimaliku tehnika valik jddtmekditluses keskkonnamdjude viltimiseks ning
eriolukordades tegutsemiseks vajalike vahendite olemasolu. Seda on oluline réhutada seetdttu,
et Eesti diguse kontekstis on Keskkonnaamet vastutavaks asutuseks laevade ringlussevotu
koha vastavuse eest laevade ringlussevotu nduetele, kui Keskkonnaameti iilesandeks on
viljastada laevade ringlussevotu luba. See tdhendab, et laevade ringlussevotu toimingute loa
andmise menetluse kdigus tuleb Keskkonnaametil tagada laevade ringlussevotu mééruse nr
1257/2013 ja Hongkongi konventsiooniga erinevate nduete tditmist koikides eespool
nimetatud valdkondades. Selleks, et loa andmise menetluse kéigus pohjalikult hinnata
meetmete sobivust erinevate nduete tditmiseks, saab Keskkonnaamet tugineda teiste

ametiasutuste arvamusele.

Siiani Keskkonnaameti poolt viljastava ohtlike jadtmete kéitluslitsentsi andmise iiks eeldusi
on jadtmekiitluskoha sobivus jidtmete kditlemiseks ning tehnoloogiliste lahenduste vastavus
keskkonnanduetele, sealhulgas parima vdimaliku tehnika nduetele (JaatS § 100 1g 1 p 1).
Sellest jdreldub, et Keskkonnaametil on kompetents hinnata neid aspekte, mis on seotud
keskkonnamgjude viltimisele ja vihendamisele. Keskkonnaameti tegevusvaldkond aga
piirdub keskkonna- ja looduskaitse Valdkonnaga.130 Arvestades, et jadtmeloa, kompleksloa ja
ohtlike jditmete kdiitluslitsentsi andmise menetluses on Keskkonnaametil kohustus hinnata
rakendatavaid keskkonnakaitse meetmeid, siis sellest jdreldub, et muudes kiisimustes
Keskkonnaamet ei ole pddev hinnangut andma. Seega tuleb siseriiklikult kindlaks méiérata
menetlus, kuidas hakkab toimuma jididtmekdiitleja taotlusdokumentide vastavuse hindamine
kogumis koikidele laevade ringlussevotu nduetele. Siinkohal pakub t60 autor moodustada
vastav laevade ringlussevotu lubade taotlusi menetlev komisjon, kuhu peaksid kuuluma
Keskkonnaameti ametnikud, kes on piddevad hindama keskkonnaohutuse nduete tdimist, ning
Terviseameti ametnikud, kelle iilesandeks on hinnata inimeste, sealhulgas tdétajate,
tervisekaitse nduete tditmist. Vaatamata sellele, kas vdimalikku loa andmise komisjoni
kuuluksid Terviseameti ametnikud voi mitte, on Keskkonnaametil voimalik kiisida

Tooinspektsiooni arvamust todohutuse nduete tdimise hindamiseks.

Kui laevade ringlussevotu koha kiitaja esitab taotluse laevade ringlussevotu loa taotlemiseks,
siis tuleb Keskkonnaametil algatada laevade ringlussevotu loa ldbivaatamise menetlus. Eesti

diguses on Keskkonnaametil kohustus registreerida nduetele vastav kompleksloa taotlus (THS

130 K eskkonnaameti pOhimadruse § 5. RT I, 27.05.2014, 1.
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§ 30 1g 2) ja ohtlike jddtmete kiitluslitsentsi taotlus (VV 26.04.20014 midrus nr 121 § 11g 1).

Jidtmeloa taotluse esitamine avaldatakse viljaandes Ametlikud Teadaanded (JiitS § 79" Ig

1.

Arvestades, et laecvade ringlussevotu koha kava on dokument, mis hdlmab tédohutuse ja
keskkonnakaitse ndudeid ning rakendatavate tooprotsesside kirjeldust, siis on see pohiline
dokument, mida tuleb hinnata laevade ringlussevotu toiminguteks loa andmisel.”®' Sellest
tulenevalt  tuleb  Sotsiaalministeeriumi  valitsemisasutusel  hinnata loa  taotleja
tookorralduslikke dokumente, mis kirjeldavad sobivaid toOprotsesse, mille jidrgimisel on
vOimalik teostada laevade lammutamise toiminguid selliselt, mis ei ohusta inimeste tervist ja

tagab tootajate ohutuse.

Asjaolud, millele t6oohutuse noute tditmise hindamisel tdhelepanu podrata, on esitatud IMO
laevade ringlussevotu koha loa suunistes. Juhendi jérgi peab kontrollima, et laevade
ringlussevotu koha kiitaja on kehtestanud ohutud protseduurid jddtmete ja materjalide
eemaldamiseks laevast. Sealhulgas peavad olema kehtestatud protseduurid, mille jirgi toimub
konkreetse laeva ohtlike materjalide loendis nimetatud ohtlike materjalide asukoha kindlaks
tegemine, sildistamine ja pakendamine ning eemaldamine vastava viljadppe ja varustusega
todtajate poolt. Samuti peavad olema kehtestatud protseduurid jédtmete ja materjalide
ladustamiseks ning vajadusel, kas transportimiseks vOi iileandmiseks edasiseks

tootlemiseks.'*?

Seoses tooohutuse ja keskkonnale vdimaliku kahjuliku mdju viltimiseks on kéesoleva t66
autori hinnangul oluline kaasata ka Paisteamet, sest Péddsteameti tegevusvaldkonda kuulub
muu hulgas ka ennetustoo ja tuleohutusjirelevalve.'” Seetdttu nieb to6 autor Piisteameti
kaasamisel voimalust saada hinnagut ka laevade ringlussevotu kohas tuleohutusndute tditmise
kohta. Sarnane kooskolastuse saamine on kasutatav niiteks ehitusloa taotlemise menetluses,
kus Pididsteamet kooskolastuse vOi keeldumise andmiseks kontrollib tuleohutuse nduete
tditmist. Padsteametile tuleks kooskdlastuse saamiseks esitada ka erijuhtudeks valmisoleku ja
erijuhtudele reageerimise kava, kuna Padsteameti tegevusvaldkonda kuulub ka ennetustoo,
mille iiheks eesmirgiks on piistetodde ennetamine.””* Sarnane menetlus Piisteameti

kaasamiseks on Eesti Oiguses reguleeritud suurdnnetuse ohuga ettevotte puhul, kus

B IMO laevade ringlussevotu suunised, 1k 7.

B2 IMO laevade ringlussevotu koha loa suunised, 1k 5.
133 paiisteameti pohimiruse § 7. RT I, 09.10.2014, 9.
"** Samas, § 7 ning 8 p 4.
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Péddsteamet kooskolastab ettevotte koostatud hiddaolukorra lahendamise plaani.135 Seega ka
laevade ringlussevotu midruse nr 1257/2013 art 13 1g 1 p h miiratluse kohase erijuhtudeks
valmisoleku ja erijuhtudele reageerimise kava Pididsteametiga kooskdlastamise ndue tuleks

siseriiklikult reguleerida.

Arvestades asjaolu, et Eesti diguse jidrgi on Keskkonnaametil vdimalus teisi ametiasutusi
kaasata, tuleb laevade ringlussevotu toiminguteks loa taotluse ldbivaatamisel jirgida loa
andmise tihtaega. Pddev asutus peaks taotluse ja taotlusdokumendid ldbi vaatama mdistliku
aja jooksul, kui vdimalik, siis kolme kuu jooksul."*® Ohtlike jizitmete kiitluslitsentsi ja
jaatmeloa taotlus vaadatakse 1dbi kolme kuu jooksul (VV 26.04.2004 méérus nr 121 § 3 1g 1
ja KKMi 26.04.2004 midrus nr 26 § lg 1), seega IMO soovitusliku téhtaja ndue on tididetud.
Kompleksloa andmise tihtaeg on aga kaks korda pikem, see antakse 180 péeva jooksul (THS
§ 34 1g 1). Selline pikk tidhtaeg on tingitud sellest, et avalikkus saaks aktiivselt osaleda loa
menetluses.””’ Kompleksloa menetluses on igaiihel digus avaldada loa andjale seisukohti ja
kiisimusi kompleksloa taotluse ja kompleksloa eelndu kohta (THS §-d 34 ja 35). Kuna
kompleksluba antakse siis, kui loa taotleja tegevus pohjustab mitme keskkonnaelemendi
(nditeks ohk, vesi) saastamist, siis sellest tulenevalt kdesoleva t66 autor ndustub THS-i
pohjendusega, et sellisel juhul avalikkuse huvi sellise tegevuse vastu on pdhjendatud ning
igaiihel peab olema vdimalus kaasa rddkida kiisimustes, mis on seotud teda iimbritseva

keskkonnaga.

Eelnevast tulenevalt on pdhjendatud kompleksloa viljastamise menetlemiseks pikem téihtaeg.
Kuna siinkohal on seadusandja otsustanud THS-i vastuvotmisel, et 180 pideva on mdistlik
tahtaeg kompleksloa andmiseks, siis see ei ole vastuolus ka IMO laevade ringlussevotu koha
loa suunistes pakutud tidhtajaga, sest kolmekuuline tihtaeg tuleks tagada vdimaluse korral.
Pealegi antakse kompleksluba tédhtajatult, seega on laevade ringlussevotu koha kiitajal
voimalik arvestada pikema tdhtajaga ainult kompleksloa taotlemisel. Edaspidi juba rakenduks
ainult ohtlike jddtmete kdiitluslitsentsi uuendamise menetlus. Arvestades, et laevade
ringlussevotu toiminguteks loa andmise menetlus hdolmab taotlusdokumentide kontrolli ning
Keskkonnaametil tuleb kaasata teised ametiasutused ja teostada ka laevade ringlussevotu koha

kohapealset kontrolli, siis tuleb Keskkonnaametil hinnata, kas ohtlike jadtmete kéitluslitsentsi,

"% Vabariigi Valitsuse 17.02.2011 miirus nr 28 Nouded ohtliku ja suurdnnetuse ohuga ettevdtte kohustuslikule
dokumentatsioonile ja selle koostamisele ning avalikkusele edastatavale teabele ja dnnetusest teavitamisele § 8 p
6.RTI, 29.12.2011, 188.

38 IMO laevade ringlussevotu koha loa suunised, 1k 7.

"7 THS seletuskiri, Ik 13.
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jaatmeloa ja kompleksloa véljastamise tdhtajad kehtiva Giguse jérgi on piisavad laevade

ringlussevotu toiminguteks loa taotluse menetlemiseks.

Kiesoleva td0 autor on seisukohal, et taotlusdokumentide hindamisel peaks selguma see, kas
taotlusdokumentides kirjeldatud toimingute, eeskirjade ja protseduuride kohaselt on vdimalik
teostada laevade ringlussevottu ohutul ja keskkonnahoidlikul viisil. Arvesse tuleb votta ka
tooohutuse ja erijuhtudele reageerimise nduete tditmise hinnangut. Kui selgub, et laevade
ringlussevotu koha kéitaja kirjeldatud meetodid ei ole piisavad keskkonna ja inimeste
kaitsmiseks, siis ei ole motet teostada ka laevade ringlussevotu koha kohapealset kontrolli.
Seega oleks mdistlik kehtestada loa ldbivaatamise menetluse kédigus nditeks vaheotsuse
vastuvotmine, millega lahendatakse esmalt kiisimus, kas taotlusdokumendid on piisavad
hinnangu andmiseks laevade ringlussevotu toimingutele konkreetses laevade ringlussevotu
kohas. Selleks on vdimalik anda Keskkonnaametile digus peatada taotluse ldbivaatamine ja
anda tdiendav tihtaeg taotlusdokumentide tdiendamiseks enne kohapealse kontrolli teostamist
menetluse okonoomsuse huvides. Kuigi Eesti diguses on reguleeritud tdiendava tihtaja
andmine olukorras, kui taotlusdokumendid ei vasta taotluse nuetele (VV 26.04.2004 méarus
nr 121 § 1 1g 3), leiab t66 autor, et selline regulatsioon ei anna loa andjale digust keelduda
laevade ringlussevotu koha kohapealse kontrolli teostamisest. Seega tuleks kohapealne
kontroll teostada ainult siis, kui taotlusdokumendid annavad aluse eeldada, et laevade
ringlussevotu  kohas on kehtestatud vajalikud protseduurid laevade ohutu ja
keskkonnahoidliku ringlussevotu korraldamiseks. Selge keeldumise aluse puudumisel voiks
eeldada, et laecvade ringlussevotu koha kéitajal on digus nduda laevade ringlussevotu koha

kohapelse kontrolli teostamist.

3.3.2. Laevade ringlussevotu koha iilevaatus

Laevade ringlussevotu koha kohapealse kontrolli eesmirk on vilja selgitada, kas laevade
ringlussevotu  koha tingimused vastavad taotlusdokumentides kirjeldatule (laevade

ringlussevotu méaarus nr 1257/2013 art 3 1g 3 p b).

Kohapealse kontrolli kdigus peab laevade ringlussevotu koha kéitaja néditama, kuidas laevade
ringlussevotu kohas juhtimis- ja jdrelevalvesiisteemide kaudu tegelikkuses laevade
ringlussevotu koht toimib."*® Teisisonu on laevade ringlussevotu toimingute labiviimiseks loa
andmise menetluse eesmérk hinnata ja kinnitada laevade ringlussevotu koha vastavust laevade
ringlussevotu nduetele. Laevade ringlussevotu koha Kkiitaja saab pirast vastava

autoriseerimise protsessi ldbimist kinnitada, et selles laevade ringlussevotu kohas toimub

"% EMSA study, viidatud t66, 1k 70.
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laevade ringlussevott ohutult ja keskkonnahoidlikult. See on oluline, kuna laevaomaniku
kohustus on tagada, et laev voetakse ringlusse iiksnes sellises laevade ringlussevotu kohas,
millele on kooskdlas Hongkongi konventsiooniga viljastatud luba laevade ringlussevotu
toimingute teostamiseks, seega laeva ringlussevott ei saa toimuda enne kui laevade
ringlussevdtu koht on lidbinud autoriseerimise protsessi.'” Pideva asutuse luba laevade
ringlussevotu toimingute ldbiviimiseks on laevaomanikule tdendiks, et konkreetses kohas on
voimalik laevade ringlussevotu maédruse nr 1257/2013 ja Hongkongi konventsiooni

kohaldamisalasse kuuluvate laevade ringlussevott.

IMO laevade ringlussevotu koha loa suunised soovitavad laevade ringlussevotu koha kiitajat
esimesest iilevaatusest eelnevalt teavitada, et oleks tagatud koigi asjakohaste isikute
kohalviibimine.'*" Seega peaks lacvade ringlussevotu koha kohapealse kontrolli ajal laevade
ringlussevotu koha tdokorraldus olema kohapealse kontrolli teostamise ajal vdimalikult
sarnane igapdevasele tooprotsessile, kaasa arvatud vajadusel asjaomaste isikute asendamine,
mis tdendab, et laevade ringlussevotu kohas on arvestatud erinevate eluliste olukordade

esinemise voimalikkusega.

Laevade ringlussevotu koha kohapealse kontrolli kdigus tuleb Keskkonnaametil veenduda, et
laevade ringlussevotu kohas kasutatavad tehnoloogiad ja seadmed vdimaldavad jédtmeid
kdidelda ohutul ja keskkonnahoidlikul viisil. Keskkonnaametil tuleb hinnata ka
jaatmekditluskoha sobivust jadtmekéitluseks, kas laevade ringlussevotu koht on projekteeritud
ja ehitatud taotluses sisalduvate ohtlike materjalide ja jdéitmete kiitlemiseks.'*' Eesti diguses
on sarnane regulatsioon ohtlike jaitmete kiitluslitsentsi andmiseks (JaatS § 100 1g 1 p 1), kuid
ei ole selgelt kehtestatud nduet, et tehnoloogia, seadmete ja jddtmekditluskoha sobivuse
hindamine peab toimuma kohapealse kontrolli kdigus. Ka VV 26.04.2004 méidrus nr 121 ei
sitesta kohapealse kontrolli tegemise menetlust, kuigi see reguleerib ohtlike jddtmete
kiitluslitsentsi taotluse menetlemise korda. Seega laevade ringlussevdtu médruse nr
1257/2013 art 13 Ig-st 1 tuleneb laevade ringlussevotu koha kohapealse kontrolli teostamise
kohustus otsekohalduvuse kaudu. Sellele vaatamata on t60 autor seisukohal, et selguse
huvides voiks tdiendada JddtS-i § 100 lg-s 1 sitestatud ohtlike jddtmete kiitluslitsentsi
andmise aluseid tingimusega, et ohtlike jdidtmete kéitluslitsentsi voib anda muu hulgas, kui
laevade ringlussevdotu koht on edukalt 1dbinud kohapealse kontrolli. Seoses sellega, et laevade

ringlussevotu koha kohapealse kontrolli kiigus tuleb hinnata ka tddohutuse ja tookeskkonna

1% Chang, Wang, Durak, viidatud 66, 1k 1394.
19 MO laevade ringlussevotu koha loa suunised, 1k 7.
41 Samas, 1k 8.
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tingimuste vastavust, siis siinkohal leiab t66 autor, et Terviseameti ametnike kuulumine
laevade ringlussevotu tomingute loa andmise menetluse komisjoni tagab efektiivsemalt
tooohutusalaste nduete tditmise kontrolli, eriti laevade ringlussevdtu koha kohapealse

kontrolli kdigus.

Samuti soovitatakse laevade ringlussevotu koha kohapealse kontrolli kiigus hinnata
erijuhtudeks valmisolekut ja erijuhtudele reageerimist praktilise ettehoiatamata evakuatsiooni
vOi sarnase protseduuri teel, mida kirjeldab erijuhtudeks valmisoleku ja erijuhtudele
reageerimise kava.'*? Arvestades, et Keskkonnaameti ja Terviseameti kompetents ei ole
hinnata eriolukordades diget vOi vajalikku tegutsemist, siis peaks selline ettehoiatamata
evakuatsiooni korraldamine piirduma kontrolliga, kas laevade ringlussevotu kohas toimub
tegutsemine vastavalt erijuhtudeks valmisoleku ja erijuhtuele reageerimise kavas kirjeldatule.
Niiteks, kas avariiviljapddsud on tihistatud ja tootajad on teadlikud avariiviljapddsude
asukohtadest, kas ohuolukordades tegutsemiseks vastutavad tootajad tunnevad oma

ilesandeid piisavalt.

Kohapealse kontrolli kiiigus tuvastatud tihelepanekud tuleks dokumenteerida.'* Laevade
ringlussevotu koha kohapealsele kontrollile peaks jirgnema menetlus, mille kéigus
Keskkonnaamet ja Terviseamet votavad vastu pohjendatud otsuse loa andmiseks vdi selle

andmisest keeldumise kohta.

3.3.3. Laevade ringlussevotu loa viljaandmine, peatamine, tithistamine ja
uuendamine

Péadev asutus peab kindlaks midrama tingimused, mille jirgi laevade ringlussevotu luba
viljastatakse, peatatakse, tiihistatakse ja uuendatakse (laevade ringlussevdtu médruse nr

1257/2013 art 14 1g-d 1 ja 4 ning Hongkongi konventsiooni eeskirja 16 1g 5).

Laevade ringlussevotu luba on vdimalik viljastada, kui laevade ringlussevotu koht vastab
laevade ringlussevotu nduetele. Seega on koige lihtsam kindlaks méiédrata laevade
ringlussevotu loa viljastamise tingimused. Eesti diguses ei ole otseselt kehtestatud eraldi
menetlust jadtmeloa ja ohtlike jddtmete kéitluslitsentsi uuendamiseks, seega tuleb jadtmeloa ja
ohtlike jddtmete Kkdiitluslitsentsi I0ppemisel jirgida jddtmeloa ja ohtlike jddtmete
kiitluslitsentsi taotlemise korda. Kuna laevade ringlussevotu miiruse nr 1257/2013 art 14 1g

1 jérgi on vdimalik siseriiklikult lubasid tihendada iihtseks loaks laecvade ringlussevotu loaga,

2 MO laevade ringlussevotu koha loa suunised, 1k 9.
143 Samas, 1k 9
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siis Eesti diguse kohaselt on v&imalik laevade ringlussevotu toiminguid teostada ohtlike
jaatmete kditluslitsentsi koos jddtmeloa voi kompleksloaga kasutamise alusel. Kuna ohtlike
jaatmete kéitluslitsents, jadtmeluba ja kompleksluba on mdeldud kasutamiseks ainult Eestis,
siis need vormistatakse eesti keeles. Lisaks tuleb arvestada, et kehtiva diguse alusel
viljastatud ohtlike jddtmete kiitluslitsentsist ei ole vdimalik vélja lugeda, et ettevote tegeleb
laevade lammutamisega, sest puudub spetsiaalselt laevade lammutamiseks mdeldud
jaatmekood ning praktikas kasutatakse laevade lammutamise tegevuse tdhistamiseks
romusdidukite lammutamiseks moeldud jddtmekoodi. Seega tuleks kaaluda laevade
ringlussevotu tarbeks eraldi jddtmekoodi kasutuselevottu. Praktikas tuleb arvestada ka
asjaoluga, et laevade ringlussevotu luba tuleb esitada laevaomanikule, kes selle omakorda
edastab laeva lipuriigi haldusorganile. Seoses sellega on Hongkongi konventsiooni eeskirja 16
Ig-s 4 ka ndue, et laeva ringlussevdtu luba peab olema viljastatud voi tolgitud inglise,
prantsuse voi hispaania keelde. Eeltoodule tuginedes on td6 autor seisukohal, et Eesti diguse
jargi oleks mdistlik laevade ringlussevotu toiminguteks véljastada eraldi luba, kuid seda on
voimalik teha jdrgides kehtivaid ohtlike jddtmete kéiitluslitsentsi, jafitmeloa vdi kompleksloa
viljastamise tingimusi ja menetlust. Selliselt oleks vdimalik viljastada luba laevade
ringlussevotu toiminguteks Hongkongi konventsiooni lisas 5 esitatud vormil, et lihtsustada
ringlussevotu loa kasutamist viljaspool Eestit. Praktikas tdhendaks see kehtiva jadtmekdaitluse
toiminguteks loa andmise menetluse tdiendamist selliselt, et kui jadtmekdiitleja taotleb ohtlike
jaatmete kiitluslitsentsi ja jaitmeluba voi kompleksluba laevade ringlussevotu toiminguteks,
siis rakendatakse vastava loa viljastamise menetlust, kuid véljastatavaks loaks saab olema

spetsiaalne luba laevade ringlussevotu toiminguteks.

Laevade ringlussevotu koha vastavus laevade ringlussevotu méddruse nr 1257/2013 ja
Hongkongi konventsiooni nduetele tuleb tagada ka pérast laevade ringlussevotu loa
viljastamist. Sellest tulenevalt peab piddev asutus vilja todtama lisaks loa viljastamise
protsessile laevade ringlussevotu koha jirelevalve meetmed, mis vdimaldavad kontrollida
laevade ringlussevotu koha vastavust ka pirast loa véljastamist. Pddeval asutusel tuleb
kindlaks méiédrata, milliste kriteeriumite alusel hinnatakse loa kehtetuks tunnistamise voi
peatamise vajadust. Eestis on reguleeritud ohtlike jddtmete kiitluslitsentsi kehtivuse
peatamine voi kehtetuks tunnistamine (JadtS § 102), mis mdlemal juhul toimub samadel
alustel. Seega on Keskkonnaametile antud kaalutlusdigus, mille jérgi hinnates JditS-ga
kehtestatud nduete rikkumise olulisust, otsustada, milline meede on sobiv konkreetses
olukorras. Lisaks sellele sisaldab JditS-i regulatsioon ka aluseid, millal vdib keelduda ohtlike

jaatmete kiitluslitsentsi véljastamisest (JaitS § 101), muu hulgas vdib seda teha, kui ohtlike
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jaatmete kdiitluslitsents on kehtetuks tunnistatud pohjusel, et jddtmekditleja ei tunne piisavalt
jaatmekditluse tehnilisi, tehnoloogilisi ega keskkonnakaitselisi aspekte. Siinkohal leiab
kdesoleva to0 autor, et eeltoodud aluseid tuleks tdiendada tooohutuse alaste aspektide
tundmisega, sest laevade ringlussevotu méidruse nr 1257/2013 ja Hongkongi konventsiooni
eesmirk on kaitsta ka tootajate tervist. Seega kui laevade ringlussevotu koha kéiitaja jadtmete
kiitlemisel ei tunne tootajate tervise kaitselisi aspekte, peaks see olema sama moodi ohtlike
jaatmete kditluslitsentsi tithistamise aluseks. Samuti saavad Too6inspektsioon ja
Keskkonnainspektsioon oma tegevusvaldkonnas teostada laevade ringlussevotu koha kontrolli
jarelevalvemeetme kéigus. Lisaks eeltoodule toimub Eesti kehtiva diguse jirgi kompleksloa
saanud ettevotete korrapédrane kontroll iiks kord kolme aasta jooksul ning kui korrapérase
kontrolli kdigus tuvastatakse kompleksloa nduete oluline rikkumine, viiakse kuue kuu jooksul
ettekirjutuse tegemisest arvates ldbi kéitise jarelkontroll (THS § 158). Eeltoodust tulenevalt
on tdidetud Hongkongi konventsiooni eeskirja 15 Ig 3 ndue, mille jérgi tuleb jirelevalve
teostamiseks kehtestada meetmed, mis annavad piddevale asutusele diguse siseneda laevade
ringlussevotu koha territooriumile. Eesti diguses sétestatud digus teostada jédrelevalvet ongi
seaduslik alus kontrolli teostamiseks ja laevade ringlussevotu koha territooriumile

sisenemiseks.

Eraldi oluliseks Keskkonnaameti kohustuseks saab olema info edastamine Euroopa
Komisjonile selle kohta, millistele laevade ringlussevdtu kohtadele on viljastatud luba
laevade ringlussevotu toimingute teostamiseks. Selle info alusel kantakse laevade
ringlussevotu koht Euroopa loetellu, mis on eelduseks Euroopa Liidu liikmesriikide lippu
kanvate laevade ringlusse votmiseks. Samuti peab Keskkonnaamet viivitamata teavitama
Euroopa Komisjoni, kui laevade ringlussevotu koht ei vasta enam laevade ringlussevotu

nduetele (laevade ringlussevotu méérus nr 1257/2013 art 14).

IMO suunised ndevad ette tihedat kdostood piddeva asutuse ja laevade ringlussevotu koha
kiditaja vahel. Selleks tootab pddev asutus vilja protsessi iiksikasjaliku teabe ja analiiiisi
kittesaadavaks tegemiseks laevade ringlussevotu kohale loa viljastamise menetluse kohta,
mis voib seisneda padeva asutuse kirjaliku aruande, mis sisaldab laevade ringlussevotu koha
tilevaatuse andmeid ja hindamise tdhelepanekuid, kittesaadavaks tegemises laevade

ringlussevdtu kohale.'*

Laevade ringlussevdtu kohale loa viljastamise protsess ja kontrollimise siisteem peavad

moodustama kdikehdlmava ja jirjepideva jirelevalve siisteemi laevade ringlussevtu méédruse

144 IMO laevade ringlussevoti koha loa suunised, 1k 9.
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nr 1257/2013 ja Hongkongi konventsiooni eesmérgi saavutamiseks.'”’ Laevade ringlussevotu
nduete tditmise kontrollimiseks tdhusad jérelevalvemeetmed ning rikkumiste eest
kohaldatavate Kkaristuste eesmidrk on motiveerida laevade ringlussevotu kohas laevade
ringlussevotu nduete tditmist. Karistamise all ei ole otseselt mdeldud kriminaalmenetlust ja
kriminaalkaristust, vaid selle sitte eesmirk on julgustada riike vastu votma igasuguseid

146 T$6 autor on seisukohal, et karistuslike

efektiivseid meetmeid rikkumiste ennetamiseks.
meetmete efektiivsuse hindamine eeldab viga pohjaliku eraldi analiitisi tegemist, sest tervisele
ja keskkonnale kahjuliku mdju avaldamine pdhjustab sageli podrdumatuid tagajérgi. Seega
tuleb analiilisida nii jdrelevalve teostamise vOimalusi, rikkumiste menetlemist ja
karistusmeetmete tohusust kogumis. Seejirel on voimalik hinnata vottes arvesse erinevaid
kriteeriumeid, kas rakendatavad meetmed on efektiivsed. Sellest tulenevalt piirdutakse
kdesolevas toos kontrollimisega, kas Eestis on kehtestatud meetmed laevade ringlussevdtu
nduete rikkumiste menetlemiseks ja sanktsioonide olemasoluga, et tuvastada ega Eesti digus
ole vastuolus laevade ringlussevotu midruse nr 1257/2013 art 22 lg-s 1 ja Hongkongi
konventsiooni art 4 Ig-s 2 ndudega karistuslike meetmete kehtestamise kohustuse kohta.

Seetottu ei analiiiisita Eesti diguses kehtestatud rikkumiste menetlemise ja karistusmeetmete

tohusust.

Eespool esitatu kohaselt on Eestis voimalik rakendada preventiivset karistusmeedet ka 1ibi
loamenetluse, mille k&igus on Keskkonnaametil v&imalik keelduda ohtlike jéditmete
kiitluslitsentsi andmisest (JadtS § 101 p-d 4 ja 5). Samuti on kehtiva diguse jidrgi vOimalik
tunnistada kehtetuks ohtlike jadtmete kiitluslitsents, jddtmeluba vdi kompleksluba kui loa
taotleja on esitanud valeandmeid loa taotlemisel.'””  Lisaks vidrtegudele on
keskkonnavastased siiiiteod kriminaliseeritud karistusseadustiku'*® regulatsiooni jirgi. Nii on
nditeks  karistatav ~ keskkonnakaitseloata  tegutsemine,  keskkonna  saastamine,
jaatmehooldusnduete rikkumine. Ka todohutusalaste nduete rikkumine on Eesti diguses
karistatav. Nditeks saab todinspektor kohaldada halduskaristust todtervishoiu ja todohutuse

nduete tditmata jatmise eest (TTOS § 26 1g 4).

Eeltoodut arvestades teeb to6 autor jdrelduse, et Eesti diguse jéargi on vdimalik rakendada
erinevaid karistuslikke meetmeid laevade ringlussevotu nduete rikkumise eest. Sellest
tulenevalt on voimalik eeldada, et erinevad karistuslikud meetmed voimaldavad karistada

erineva raskusastmega rikkumiste eest, viiksemate rikkumiste eest kohaldada rahatrahve ning

145 Chang, Wang, Durak, viidatud t66, 1k 1394.

146 Rossi, viidatud t66, 1k 294.

147 Keskkonnaseadustiku iildosa seaduse § 62 1g 1 p 4. RT I, 28.02.2011, 1- RT I, 04.03.2015, 9.
148 Karistusseadustik. RT 12001, 61, 364-RT I, 23.12.2014, 14.

65



preventiivse mdjutusvahendina ohtlike jddtmete kéitlemiseks vajalikke lubasid tiihistada.
Raskemate rikkumiste korral tuleb kohaldamisele kriminaalmenetlus. Sellest tulenevalt on
tuvastatud, et Eesti digus ei ole vastuolus laevade ringlussevotu nduete tditmise tagamise

meetmete kehtestamata jatmisega.

Arvestades eeltoodut ja tuginedes laevade ringlussevOtu nduete analiilisile, on td60 autor
seisukohal, et Eesti Oiguses ei ole vajalik eraldi luua regulatsiooni, mis tagab laevade
ringlussevotu kohtade kavandamise, ehitamise ja tegutsemise ohutul ja keskkonnahoidlikul
viisil, sest nende nduete tditmise kontroll tagatakse laevade ringlussevotu loa ldbivaatamise
menetluses, eelkdige taotlusdokumentide ja kohapealse kontrolli kaudu. Selle kaudu naguinii
tuleb hinnata laevade ringlussevotu koha sobivust laevade ringlussevOtu toimingute
labiviimiseks ning todohutuse ja keskkonnakaitse nouete rakendamine tagab laevade

ringlussevotu kohtade tegutsemise ohutul ja keskkonnahoidlikul viisil.

3.4. Piddeva asutuse roll laevade ringlussevotu protsessis

Kuigi pddev asutus otseselt ei osale laevade ringlussevdtu protsessis, on piddeval asutusel
oluline roll ohutu ja keskkonnahoidliku laevade ringlussevotu tagamise kontrollimisel.
Eelkdige toimub see laevade ringlussevotu midruse nr 1257/2013 art 7 lg 3 ja Hongkongi
konventsiooni eeskirja 9 p 4 Keskkonnaameti kohustusega laeva ringlussevotu kava

heakskiitmise kaudu, kas vaikivalt vdi selgesonaliselt.

Laevade ringlussevotu kava heakskiitmine piddeva asutuse poolt tdidab mitut eesmiérki.
Péddeva asutuse kontroll tagab, et laev lammutatakse sellises laevade ringlussevotu kohas, mis
tdidab laevade ringlussevotu ndudeid ja omab kehtivat luba laevade ringlussevotu toimingute
labiviimiseks. Laeva ringlussevotu kava heakskiitmine hdlmab konkreetse laeva ohtlike
materjalide loendi ja laeva ringlussevotu kava iilevaatamist, et tagada laevade ringlussevotu

koha voimekus teostada laeva ringlussevott.'*”

Siinkohal tuleb selgelt vilja laevade ringlussevotu loa véljastamise protsessi ja kontrollimise
siisteemi jirjepidevuse seos. Seega, kui Keskkonnaamet on viljastanud laevade ringlussevotu
toimingute ldbiviimiseks loa ning Keskkonnaametile ei ole teatatud laevade ringlussevotu
koha jérelevalve teostamise kédigus avastatud sellistest puudustest, mis annavad aluse laevade
ringlussevotu loa peatamiseks voi tithistamiseks, siis on Keskkonnaamet ka kdige piadevam
asutus kinnitama, et konkreetne laevade ringlussevotu koht tdidab laevade ringlussevotu

ndudeid. Laeva ringlussevotu kava heakskiitmise kdigus tuleb Keskkonnaametil teostada ka

149 Rossi, viidatud 66, 1k 290.
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mones mottes jidrelevalve funktsiooni, mille eesmirgiks on kontrollida, kas laevade
ringlussevotu kohas on vdimekus nende ohtlike materjalide kiitlemiseks, mis on nimetatud
laeva ohtlike materjalide loendis. Seda on kerge kontrollida, sest Keskkonnaametil tuleb
vorrelda laeva ohtlike materjalide loendit ja laevade ringlussevotu loa taotlemiseks esitatud
nimekirja laevade ringlussevotu kéigus tekkivatest jadtmetest, sealhulgas ohtlikest jadtmetest

(VV 26.04.2004 méadruse nr 121 § 101g 1 p 12).

Laevade ringlussevotu kava vaikival heakskiitmisel tuleb arvestada, et piddev asutus peab
esitama vastuvdited 14 pdeva jooksul (Hongkongi konventsiooni eeskirja 9 1g 4 p 2). Lisaks
on laevade ringlussevotu mééruse nr 1257/2013 art 7 1g 3 jérgi liikkmesriigil digus kindlaks
miirata periood, mille jooksul loetakse laeva ringlussevotu kava heakskiidetud vaikivalt ning
sellest perioodist tuleb teatada ka Euroopa Komisjonile. Seega on siinkohal vdimalik selgelt
lithendada laeva ringlussevotu kava vaikivalt heakskiitmise perioodi, mis vdib toimuda ka

vihem kui 14 pdeva moodumisel.

Peale laeva ringlussevotu kava heakskiitmise voi vastuviidete esitamise kohustuse osaleb
pddev asutus ka laeva ringlussevotu protsessis selle kohta informatsiooni kogumise kaudu.
Libi piddeva asutuse teavitamise kohustuse voimaldatakse piddeval asutusel omada iilevaadet
laeva ringlussevotu protsessi kulgemisest.150 Niiteks peab laevade ringlussevotu koha kéitaja
teavitama pidevat asutust kavatsusest laev ringlusse votta (Hongkongi konventsiooni eeskirja
24 Ig 2) voi esitama laeva ringlussevotu 1opetamise teate (Hongkongi konventsiooni eeskiri
25). Selline informeerimise kohustus voimaldab omada selget iilevaadet ringlussesse joudnud

laevade kohta.

Hongkongi konventsiooni eeskirja 24 Ig 2 jérgi teatab laevade ringlussevotu koha kiitaja
kavatsusest aegsasti ja kirjalikult pddevat asutust. Siinkohal on mdistlik Keskkonnaametil
kindlaks miérata, milline tihtaeg on piisav, et tdita ,,aegsasti* teavitamise kohustust. Néiteks
kui jddtmekditaja tegevus eeldab registreerimist Keskkonnaametis, siis saadab jadtmekéitaja
Keskkonnaametile teate vihemalt kaks néddalat enne jadtmekéitluse alustamist kavandatavast
tegevusest (JaatS § 74 1g 2). Kuna laeva ringlussevotu koha kiitaja teade kavatsusest votta
laev ringlusse ei eelda Keskkonnaameti kohest tegevust, siis leiab t60 autor, et 14 pédeva voiks

olla piisav aeg etteteatamiseks.

Piérast seda, kui laevaomanikule on viljastatud laeva ringlussevotuks valmisoleku sertifikaat,
peab laevade ringlussevotu koha kéitaja esitama Keskkonnaametile teate laeva ringlussevotu

plaanilisest alustamisest, sest laeva ringlussevottu ei tohi alustada enne teate esitamist

150 Harrison, viidatud t56, 1k 733.
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(Hongkongi konventsiooni eeskirja 24 lg 3). Pérast seda, kui laeva osaline vdi téielik
ringlussevott on Idpetatud, viljastab laevade ringlussevotu koha kéitaja 14 pdeva jooksul
Iopetamisteate ja edastab selle Keskkonnaametile ning lisab juurde aruande inimeste tervist
voi keskkonda kahjustanud vahejuhtumite vdi dnnetuste kohta, kui neid esines. Piddev asutus
saadab I6petamisteate koopia lammutatud laeva lipuriigi haldusorganile, kes viljastas laevale
ringlussevotuks valmisoleku rahvusvahelise sertifikaadi (Hongkongi konventsiooni eeskiri

25).

Eeltoodust jédreldub, et pddeva asutuse iilesanded laevade ringlussevotu nduete tiitmise
kontrollimisel on erinevad ning seetdttu tuleks Eesti padevate asutustena kindlaks médrata
erinevad ametiasutused. Laevade ringlussevotu loa taotlusmenetluses peaksid piddevateks
asutusteks olema Keskkonnaamet ja Terviseamet. Samas laevade ringlussevdtu kohtade
kontrollimist peaksid jédrelevalvemenetluse raames teostama piddevate asutustena
Keskkonnainspektsioon ja Tooinspektsioon. Veel on oluliseks tidienduseks Keskkonnaameti
erinevad funktsioonid laevade ohutu ja keskkonnahoidliku ringlussevotu tagamiseks. Uheks
oluliseks tilesandeks saab kindlasti olema laevade ringlussevotu nduete tdlgendamine laevade
ringlussevotu koha kiitajale loa viljastamise menetluses, kuna Keskkonnaameti iilesandeks
on viljastada laevade ringlussevotu koha kéitajale luba, mis kinnitab todohutusnduete
jargimist ja keskkonnale kahjuliku mdju véltimise meetmete rakendamist. Samuti on
Keskkonnaameti oluliseks funktsiooniks olla kontaktasutuseks nii siseriiklikult ametiasutuste
tod koordineerimisel, kui ka Euroopa Komisjoni ja IMO-ga informatsiooni vahetamisel.
Samas, teiselt poolt saab Keskkonnaamet preventiivse karistuse rakendamisena keelduda

ohtlike jiddtmete kéitluslitsentsi viljastamisest.

Eelnevast on niha, et Eesti olemasolev regulatsioon ohtlike jddtmete kiitluslitsensi, jadtmeloa
ja kompleksloa taotlemiseks vajalike tingimuste osas on piisav, et tagada laevade
ringlussevotu maédruse nr 1257/2013 ja Hongkongi konvenstsiooniga sitestatud tervise- ja
keskkonnakaitsenduete tditmine. Samas oleks vaja reguleerida mitmeid eespool esitatud
menetluslikke kiisimusi. T66 autori hinnangul ei ole otstarbekas luua uut siisteemi laevade
ringlussevotu toiminguteks loa taotlemiseks, vaid piisaks kui tdiendada olemasolevat korda
menetluslikes kiisimustes. Sellest tulenevalt leiab t00 autor, et siseriiklikult oleks voimalik
laevade ringlussevottu puudutavad menetluslikud kiisimused reguleerida miiruse tasandil.
Selline lihenemine vdimaldab rakendada olemasolevaid ndudeid, mis on kehtestatud ohtlike
jaatmete kdéitluslitsentsi, jadtmeloa ja kompleksloa taotlemiseks, ning samal ajal tdiendada
regulatsiooni laevade ringlussevotule eriomaste tingimustega. Méidrusega oleks voimalik
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sétestada, et kui jddtmekditleja taotleb laecvade ringlussevdtu luba, siis on vajalik tédita samad
nduded, mis kehtivad ohtlike jddtmete kiitluslitsentsi ja jéddtmeloa vOi kompleksloa
taotlemiseks, ning viljastatavaks loaks oleks laevade ringlussevotu luba Hongkongi
konvetsiooni lisa 5 vormil. Vajadusel saab tipsustada laevade ringlussevotu loa andmise voi
andmisest keeldumise téhtajad. Samuti peab t66 autor oluliseks médruses sétestada laevade
ringlussevotu koha kohapealse kontrolli tegemise eeldused ja selle ldbiviimise kord. Samuti
sitestada piadevale asutusele teadete edastamise kord ja tidhtajad. Niiteks on vdimalik
siseriiklikult kindlaks méérata tihtaeg, millal laevade ringlussevotu koha kéitaja esitab teate
kavatsusest laev ringlusse votta. Selleks, et hinnata erijuhtudeks valmisoleku ja erijuhtudele
reageerimise kava vastavust nduetele, siis oleks vdimalik sédtestada kohustus selle eelnevaks
kooskolastamiseks Péédsteametiga. Eraldi kiisimusena vajaks to6 autori arvates reguleerimist
midruses laevade ringlussevdtu koha kiitaja kohustus laevale eelneva iilevaatuse

teostamiseks, kui laev saabub laevade ringlussevotu kohta.
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KOKKUVOTE

Kiesoleva magistritod eesmirk oli vilja selgitada, kas Eesti siseriiklik diguslik regulatsioon
tdidab Euroopa Liidu ja rahvusvahelise digusega kehtestatud laecvade ringlussevotu ndudeid.
Selle eesmirgi tditmiseks oli t66 uurimishiipoteesiks leida vastus kiisimusele, kas Eesti kehtiv
jaatmekditluse regulatsioon tagab laevade ringussevotu regulatsiooni nduete tditmise.
Analiiiisi tulemusena ei tuvastatud iithtegi aspekti, mis néditaks Eesti diguse vastuolu Euroopa

Liidu diguse ja rahvusvahelise digusega.

Laevade ringlussevotu nduete kohaldamisala piiritlemisega joudis autor jareldusele, et
laevade ringlussevotu nduete valdkonna digusnormistiku keerukus tuleneb ennekdike sellest,
et tegemist on mitmeid valdkondi reguleeriva normistikuga. Eesti diguses on asjassepuutuvad
digusnormid leitavad tooohutuse ja tookeskkonna seadusest ning jddtmeseadusest. Teisalt
peavad siseriiklikud digusnormid olema kooskdlas nii Euroopa Liidu &iguse kui ka
rahvusvahelise digusega — laevade ringlussevotu médrusega nr 1257/2013 ja Hongkongi

konventsiooniga.

Analiilisi tulemus niitab, et Eesti diguses vastuolude puudumine tagab vajaliku digusliku
raamistiku olemasolu laevade ringlussevotu maddruse nr 1257/2013 ja Hongkongi
konventsiooni eesmérgi saavutamiseks, et tagada ohutu ja keskkonnahoidlik laevade
ringlussevott. Kehtivas diguses on jiddtmeseaduse regulatsiooni eesmérk suunatud sarnaselt
laevade ringlussevotu médrusega nr 1257/2013 ja Hongkongi konventsiooniga taaskasutuse ja
ringlussevotu eelistamisele ning olulise osana kehtestatakse jddtmete, sealhulgas ohtlike
jaatmete nduetekohane kiitlemine. Jadtmeseadusega sitestatud printsiibid, mille eesmiérk on
inimeste tervisekaitse ning keskkonnamdjude viltimise ja vihendamise meetmete
rakendamine tdidavad autori hinnangul ohutu ja keskkonnahoidliku ringlussevotu ndudeid.
Seetdttu ei ole vajalik kehtiva jadtmekditluse regulatsiooni muutmine. Siiski digusselguse
huvides leiab t66 autor, et teatud menetluslikke digusnorme voiks Eesti diguses reguleerida

eraldi midrusega, millele on tihelepanu juhitud alljdrgnevalt.

To6 autor joudis jareldusele, et laevade ringlussevotu midruses nr 1257/2013 ja Hongkongi
konventsioonis sitestatud ennekdike tooohutuse alased nduded on rangemalt ja
tiksikasjalikumalt juba reguleeritud. Rangemate meetmete kasutamine Hongkongi
konventsiooni eesmirgi saavutamiseks ei muuda siseriiklikku Oigust vastuolus olevaks
laevade ringlussevotu nduetega, sest Hongkongi konventsiooni sitteid ei tdlgendata viisil, mis

takistaks riike vastu votmast rahvusvahelise digusega kooskdlas olevaid rangemaid meetmeid.
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Toos jouti jédreldusele, et Eesti diguses rangemalt reguleeritud tdoohutusalased nduded
tagavad tootajate parema kaitse. Kui laevade ringlussevotu méédruse nr 1257/2013 ja
Hongkongi konventsiooni jdrgi on sétestatud todandja iildine kohustus tagada todohutus ja
tootajate koolitamine, siis TTOS keelab tooandjal todle lubada isikut, kellel puuduvad
erialateadmised ja oskused ning tootervishoiu- ja téoohutusalased teadmised. Seega selline
keeld rohutab todandja kohustust veenduda, et tootajal on vajalikud erialased teadmised
konkreetse t66 tegemiseks ning tooandja kohustust koolitada tootajat todohutuse alaselt enne
todle asumist. Samuti selgus, et kui IMO laevade ringlussevotu suuniste jirgi tuleks keelata
sisenemine laeva ruumidesse enne kui on viljastatud sisenemisohutuse tdend, siis TTOS
kohustab todandjat rakendama abindusid, et ohtlikku ruumi ei pédseks vastava viljadppeta
tootajad ega teised isikud. Lisaks eeltoodud tooohutusnduete tditmise nduetele voimaldab
jaatmeseadus ohtlike jadtmete kéitluslitsentsi véljastamisest keelduda, kui jadtmekéitluskoht, -
tehnoloogia vdi -seadmed ohustavad tervist vOi vara. Too autor on seisukohal, et sellest
tuleneb selge Oiguslik alus keelduda ohtlike jddtmete kiitluslitsentsi viljastamisest, kui

tooohutusnouded ei ole tdidetud.

Seoses jadtmekditluse keskkonnanduete regulatsiooni analiiiisimisega joudis autor samuti
jareldusele, et teatud nduete osas on Eesti regulatsioon iiksikasjalikum. Nii peab ohtlike
jaatmete kditleja teadma jddtme péritolu ja hindama jddtmetest tulenevat ohtu. Jadtmetest
tuleneva ohu hindamine vdimaldab jaditmekdiitlejal rakendada vajalikke meetmeid keskkonna
ja inimeste tervisekaitseks. Jadtmete dokumenteerimise kohustus annab iiksikasjaliku iilevaate
jaatmete hulgast ja nende liikumisest ka siis, kui jditmed antakse iile teisele jadtmekditlejale.
See vdimaldab juba praegu Eesti diguse jdrgi omada iilevaadet jddtmete tekkimisest ja nende
litkumisest, kas taaskasutusse voi muul moel korvaldamisele. Peale selle voimaldab avalik
Keskkonnalubade infosiisteem jditmete iileandjal kontrollida, kas jddtmed antakse iile
sellisele jadtmekditlejale, kellel on luba konkreetsete jddtmete kiitlemiseks. See on lihtne
lahendus, mis vdimaldab laevade ringlussevotu koha kiitajal tiditta laevade ringlussevotu
miiruse nr 1257/2013 ja Hongkongi konventsiooni nduet, mille kohaselt voib jiddtmeid iile

anda iiksnes sellistele jadtmekiitluskohtadele, mis ei ohusta inimeste tervist ega keskkonda.

Analiiiisi tulemusena selgus, et teatud nduded, mille tditmine on vajalik laevade ringlussevotu
toimingute teostamiseks ei ole Eesti diguses reguleeritud. Seega selge ndude puudumisel tuleb
siinkohal tugineda laevade ringlussevotu midruse nr 1257/2013 vastavale sittele. Niiteks on
Eesti Oiguses reguleerimata laevaomaniku kohustus edastada laeva ringlussevotu koha
kiitajale teavet laevade ringlussevotu kava koostamiseks ning omakorda laevade

ringlussevotu koha kéitaja kohustus laeva ringlussevotu kava koostamiseks. Samuti on Eesti
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Oiguses reguleerimata kohustus kiidelda ohtlikke jddtmeid vettpidaval pinnal, millel on tShus
dravoolusiisteem, kuigi sellise ndude olemasolu vdib kaudselt tdlgendada 14bi teiste nduete
jaatmekditluskohale. Eesti diguses puudub ka jddtmekditleja kohustus koostada laevade
ringlussevotu koha kava iihtse dokumendina, et see hdolmaks todohutuse ja keskkonnakaitse
ndudeid ning rakendatavate tooprotsesside kirjeldust. Oluliseks muudatuseks on Hongkongi
konventsiooni eeskirja 16 Ig-ga 2 kehtestatud laevade ringlussevotu koha kohapealse kontrolli
teostamise kohustus, mis Eesti diguses ei ole reguleeritud enne vastava loa viljastamist. Seega
laevade ringlussevotu koha kohapealne kontroll tuleb ka Eestis teostada enne laevade
ringlussevotu loa viljastamist selleks, et vilja selgitada, kas laevade ringlussevotu koha
tingimused vastavad taotlusdokumentides kirjeldatule. Eeltoodud nduete tditmise kohustus
tuleneb otse laevade ringlussevotu mdidruse nr 1257/2013 regulatsioonist, mistdttu neid
ndudeid ei ole vaja Eesti digusesse iimber kirjutada. Sellest tulenevalt kehtib ka Eestis asuval
laevade ringlussevotu koha kiitajal ja laevaomanikul eespool nimetatud nduete tditmise

kohustus.

Samuti selgus analiiiisi tulemusena, et jddtmeseaduse alusel viljastatav ohtlike jddtmete
kiitluslitsents koos jddtmeloa voi kompleksloaga voiksid olla Eesti diguse jdrgi lubadeks,
mille alusel on vdimalik teostada laevade ringlussevotu toiminguid, sest laevade ringlussevotu
midrus nr 1257/2013 lubab siseriiklikke lubasid iihendada laevade ringlussevotu loaga.
Arvestades, et laevade ringlussevdtu luba tuleb esitada laevaomanikule, kelle laev on suure
tdendosusega registreeritud teise riigi lipu alla, siis on t60 autor seisukohal, et laevade
ringlussevotu toiminguteks on mdistlik viljastada luba Hongkongi konventsiooni lisas

esitatud vormil, kuid seda on vdimalik viljastada jargides siseriiklikku menetlust.

Lisaks leiab t60 autor, et laevade ringlussevotu mééruses nr 1257/2013 sétestatud erijuhtudeks
valmisoleku ja erijuhtudele reageerimise kava vastavust nduetele peaks hindama Pidsteamet.
Sellest tulenevalt peaks laevade ringlussevotu koha kiitaja erijuhtudeks valmisoleku ja
erijjuhtudele reageerimise kava kooskdlastama Padsteametiga ning kooskdlastuse juurde

lisama laevade ringlussevotu loa taotlusdokumentidele.

Eraldi kiisimuseks on veel laevale eelneva iilevaatuse teostamine laevade ringlussevotu
kiitaja poolt, kui laev on juba saabunud laevade ringlussevotu kohta. To6 autor on seisukohal,
et ndue teostada laeva eelnev iilevaatus enne laeva ringlussevotu toimingitue alustamist on
oluline veendumaks, et laevas olevad voimalikud ohud on tuvastatud voimalikult suures

ulatuses, mistdttu voiks sellekohase ndude kehtestada Eesti digusesse.
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Kuigi laevade ringlussevotu médrus nr 1257/2013 on otsekohalduv, kuid reguleerimata
menetluslikes kiisimustes tuleb siseriiklikult vastavad digusnormid vastu votta. Eesti diguses
on reguleerimata kiisimus, mille jdrgi peab laevade ringlussevotu koha kiitaja aegsasti
teavitama kavatsusest laev ringlusse votta. T66 autor on arvamusel, et sobiv aeg voiks olla 14

péeva.

Kuna laevade ringlussevotu médruse nr 1257/2013 ja Hongkongi konventsiooni jéirgi peab
ritk méddrama pideva asutuse, mistdttu oleks Eesti diguses vaja sellesisulist selget digusnormi.
To6 autor joudis jdreldusele, et Eesti diguses on piddeva asutuse kindlaks méddramiseks
kohaldatav VVS-i regulatsioon, mis miérab kindlaks haldusiilesannete tditmiseks vajalikud
ministeeriumid, nende iilesanded ja hallatavad ametiasutused. Sellele tuginedes joudis t60
autor seisukohale, et Eestis vdiksid olla piddevateks asutusteks Keskkonnaamet ja
Terviseamet, kelle kohustuseks voiks olla hinnata laevade ringlussevotu koha vastavust
laevade ringlussevotu nduetele ning nduete tditmise korral viljastada luba laevade
ringlussevotu toiminguteks. Jarelevalvemeetmete rakendamine voiks olla
Keskkonnainspektsiooni ja Tooinspektsiooni piddevuses. Samuti vdiks Keskkonnaameti
funktsiooniks olla t66 kordineerimine Eesti teiste piddevate asutuste vahel ning lisaks olla

kontaktisikuks Euroopa Komisjoni ja IMO vahel informatsiooni vahetamisel.

Laevade ringlussevdotu regulatsiooni oluliseks osaks on ka siseriiklikult kehtestada
menetlusnormid laevade ringlussevotu loa viljastamiseks ning jirelevalve teostamiseks ja
nduete rikkumiste korral karistuse midramiseks. Analiilisi tulemusena selgus, et Eesti diguses
on reguleeritud ohtlike jddtmete kéitluslitsentsi, jddtmeloa ning kompleksloa taotlemine ja
viljastamine, peatamine voi tiihistamine ning kehtivusaja 10ppemisel uuesti taotlemise
kohustus. Samuti on sitestatud menetlustihtajad ning dokumendid, mis tuleb loa taotlemiseks
esitada. Kuigi Eesti diguses on reguleeritud karistused tdoohutuse ja keskkonnaohutuse
nouete rikkumise eest nii kriminaalmenetluse kui ka véiirteomenetluse korras, siis kidesoleva
magistritoo raames ei olnud eesmirgiks uurida nende meetmete tdhusust. Seega eraldi vajaks
analiitisimist, kas keskkonnanduete ja tooohutuse nduete rikkumise eest kohaldatavad
karistuslikud meetmed on tShusad, et tdita laevade ringlussevotu maidruse nr 1257/2013 ja

Hongkongi konventsiooni nduete tditmist.

Seoses dokumentide kontrollimisega ja kohapealse kontrolli teostamise vajadusega teeb t60
autor ettepaneku iile vaadata, kas hetkel kehtivad loa viljastamise tdhtajad on piisavad
laevade ringlussevotu lubade taotluste menetluseks. Autor leidis, et kohapealse kontrolli

teostamise eelduseks peab olema dokumentide kontrolli edukas ldbimine. Kui dokumendid ei
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vasta kehtestatud nduetele siis voiks selgelt sitestada Keskkonnaameti diguse keelduda
kohapealse kontrolli tegemisest nii kaua, kui taotlusdokumentide puudused on korvaldatud.
Oigus keelduda laevade ringlussevotu koha kohapealse kontrolli teostamisesest oleks
menetlusokonoomia huvides, mis aitaks véltida pohjendamatut ressurssi kulu. Selge
keeldumise aluse puudumise korral vdiks eeldada laevade ringlussevotu koha kéitaja digust

nduda ringlussevotu koha kohapelse kontrolli tegemist.

Selleks, et reguleerida laevade ringlussevotuga seotud menetluslikke kiisimusi, leidis autor, et
neid oleks vdimalik reguleerida eraldi miirusega, mis kisitleks laevade ringlussevotuga
seotud erisusi. Samas saaks siilitada olemasolevad nduded ohtlike jddtmete kiitluslitsentsi,

jaatmeloa ja kompleksloa taotlemiseks ja tihendada need laevade ringlussevotu loas.

Eeltoodust on néha, et magistritoos késitleti laevade ringlussevotu médruses nr 1257/2013 ja
Hongkongi konventsiooni ndudeid valikuliselt. Vaieldamatult on olulised ka haldusorgani
ilesanded laevadele iilevaatuse tegemisel ning ohtlike materjalide ja laeva ringlussevotuks
valmisoleku sertifikaadi viljastamisel. Vaatamata sellele pidas t66 autor hetkeolukorra
seisukohalt aktuaalseks Eesti kontekstis laevade ringlussevotu nduete ning laevade
ringlussevotu loa menetluse analiiiisimist, mis tdstaks Eesti konkurentsivdimet laevade
ringlussevotu teenuse pakkumisel Lidnemere piirkonnas. Euroopa loetelu koostamine laevade
ringlussevotu kohtadest, kus on vdimalik Euroopa Liidu liikmesriikide lippu kandvaid laevu

ringlusesse votta, on véimaluseks Eestil pakkuda laevade lammutamise voimekust Euroopas.

Loppkokkuvdttes on to6 autor seisukohal, et Eesti diguse regulatsioon on piisav, et saavutada
laevade ringlusevotu midrusega nr 1257/2013 ja Hongkongi konventsiooni eesmérk. Kui
siseriiklikult puudub selge regulatsioon méne ndude tditmiseks, siis tuleb kohaldada laevade

ringlussevotu médruse nr 1257/2013 vastavat sitet.
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CONFORMITY OF ESTONIAN LAW WITH REQUIREMENTS OF THE HONG
KONG CONVENTION AND EUROPEAN UNION LAW FOR THE SAFE AND
ENVIRONMENTALLY SOUND SHIP RECYCLING

Summary

This Master’s thesis analyses whether Estonian law is in conformity with the provisions of
Regulation (EU) No 1257/2013 of the European Parliament and of the Council of 20
November 2013 on ship recycling (hereinafter the Ship Recycling Regulation No. 1257/2013)
and the Hong Kong International Convention for Safe and Environmentally Sound Ship
Recycling, adopted on May 15, 2009 (hereinafter the Hong Kong Convention). The purpose
of comprehensive approach of ship recycling requirements set by the Hong Kong Convention
and Ship Recycling Regulation 1257/2013 is to prevent, reduce, minimize and, to the extent
practicable, eliminate accidents, injuries and other adverse effects on human health and

environment caused by ship recycling.”"

In some ways ship scrapping can be considered a ‘“green industry” beacause almost
everything on the ship and the ship’s hull is recycled and reused. This is considered a
sustainable use of our natural resources and the environment. However, the process of
recycling can also lead to several environmental and safety problems. This is because ships
contain many hazards and if not handled and disposed off in a safe manner, can have

significant detrimental effects on both human health and the environment.'**

More than 80% of the larger end-of-life ships worldwide since 2004 have been dismantled in
India, Bangladesh and Pakistan. In these countries the “beaching” method is widely used,
which means that the vessels are driven usually by their own steam onto beaches and broken
up without heavy machinery and without other containment than the hull of the ship itself.">’
According to the International Labour Organization ship breaking industry is amongst the
most dangerous of occupations, with unacceptably high levels of fatalities, injuries and work-

related diseases.'”* These are main reasons why breaking ships on beaches is neither safe nor

15! Ship Recycling Regulation No. 1257/2013 art. 1; Hong Kong Convention art. 1.1.

"2 World Bank. Ship Breaking and Recycling Industry in Bangladesh and Pakistan (Report Number: 58275,
2010), p. 9. Available at: http://documents.worldbank.org/curated/ en/2010/12/13695952/ship-breaking-
recycling-industry-bangladesh-pakistan (accessed 19.02.2015).

153 Communication from the Commission to the European Parliament, the Council, The European Economic and
Social Committee and the Committee of the Regions, An EU strategy for better ship dismantling (COM(2008),
2008), p. 3. Available at: http://ec.europa.eu/environment/waste/ships/eu_policy.htm (accessed 19.02.2015).

154 Ship-breaking: a hazardous work. Official website of the ILO. Available at:
http://www.ilo.org/safework/areasofwork/hazardous-work/WCMS_356543/lang--en/index.htm (accessed on
14.04.2015).
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environmentally sound.'” The main negative effect to the environment comes from various
substances (oils, fuel remains) and materials on ships, which are not often collected properly
during ship’s beach demolition. These substances and materials leak or remain in the

environment and cause pollution.

To change above mentioned practice International Maritime Organization adopted in 2009
and propose to ratify Hong Kong Convention for safe and environmentally sound ship
recycling. Thereafter, the European Union has adopted the Ship Recycling Regulation No.
1257/2013 which aims early implementation of requirements of the Hong Kong Convention.
Despite of the fact that Hong Kong Convention was adopted in 2009, it still has not entered
into force. The Ship Recycling Regulation No. 1257/2013 is directly applicable in European
Union and is already partially applicable since 31.12.2014. There is time schedule for
applicability of various clauses of this regulation in the European Union Member States.
Estonia, being a Member State of the European Union, must also harmonize its laws with the

provisions of the Ship Recycling Regulation No. 1257/2013.

For the purpose of this Master’s thesis it was necessary to establish the purpose of the ship
recycling regulations and the legal scope. Analysis of the ship recycling requirements enabled
to evaluate weather Estonian legislation is in conformity with the requirements for safe and
environmentally sound ship recycling. The thesis is based on comparison between Estonian
law and provisions of the Ship Recycling Regulation No. 1257/2013 and the Hong Kong
Convention. In case if Estonian provisions are not in the conformance, the thesis suggests
amendments to Estonian law. As in Estonian law is absent a specific act which regulates ship
recycling, this thesis enables to establish weather Estonian waste management regulation
provide sufficient legal basis for ship recycling operations, inspection and authorization of
ship recycling facilities to meet ship recycling standards. Although the Ship Recycling
Regulation No. 1257/2013 is directly applicable in Member States, it and the Hong Kong
Convention establishes several requirements that Member States must regulate with national

legislation to ensure implementation of ship recycling requirements.

As provisions of the Ship Recycling Regulation No. 1257/2013 and the Hong Kong
Convention cover wide area, which include requirements for ships, ship recycling facilities,
flag states and ship recycling states, the thesis is limited in order to avoid too broad approach

and focuses on requirements to conduct ship recycling operations. This includes requirements

155 NGO Shipbreaking Platform, Annual Report 2013, p. 3. Available at:

http://www.shipbreakingplatform.org/what-we-do/ (accessed 20.03.2015).
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for ship recycling facilities and ship recycling states. The thesis includes three chapters which

in turn include several more specific sub-chapters.

The first chapter provides background information on current practices of ship demolition
which enables to understand the necessity for adoption a legally binding ship recycling
regulation. In the first chapter it is also studied the scope of the Ship Recycling Regulation
No. 1257/2013 and the Hong Kong Convention. As the approach of the Ship Recycling
Regulation No. 1257/2013 and the Hong Kong Convention is comprehensive, it covers wide
area of environmental, occupational and safety issues. This is the reason why it is important to
narrow this topic of this thesis and establish the scope and concentration on operational ship
recycling requirements. Also in this chapter are presented important definitions with a
purpose of better evaluation of requirements set by the Ship Recycling Regulation No.

1257/2013 and the Hong Kong Convention.

The study of the scope of the Ship Recycling Regulation No. 1257/2013 and the Hong Kong
Convention shows that complexity of the ship recycling requirements is related to the
comprehensive approach. Estonian waste management, including hazardous waste, legislation

is based on Waste Act"®

which was passed on 28.01.2004. It is supported by regulations of
the Ministry of Environment and the Government of the Republic. According to Waste Act
the ship recycling can be defined similarly to definition given in the Ship Recycling
Regulation No. 1257/2013 and the Hong Kong Convention. According to Estonian Waste
Act, when shipowner decides to discard a ship, that means to remove from use, then a ship
becomes a waste and therefore, waste management regulation is applicable. Basic principle of
Waste Act is to establish that the process or methods used in waste handling shall be
implemented in a way that meet necessary measures to avoid or reduce as much as possible
harmful impact of the waste on the environment, health and property. Although the Waste Act
stipulates obligation to implement all measures for protection of health, the Waste Act does
not regulate worker safety. Estonian work environment legislation is based on Occupational
Safety and Health Act which was passed on the 16.06.1999 and which provides occupational

health and safety requirements. Therefore, Estonian regulatory framework for ship recycling

consists of regulations enacted in Waste Act and Occupational Health and Safety Act.

The second chapter analyzes ship recycling requirements for ships and ship recycling

facilities. The requirements established by the Ship Recycling Regulation No. 1257/2013 and

156 Estonian Waste Act, in Estonian jddtmeseadus. Available at:

https://www.riigiteataja.ee/en/eli/511032015001/consolide.
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the Hong Kong Convention are compared with regulations of Waste Act and Occupational

Health and Safety Act.

Firstly, the provisions of the Ship Recycling Regulation No. 1257/2013 and the Hong Kong
Convention are interpreted in the light of different articles and voluntary guidelines developed
by International Maritime Organization’s Marine Environment Protection Committee. These

guidelines aim to support proper implementation of the ship recycling requirements.

The Ship Recycling Regulation No. 1257/2013 provides a possibility of combining several
national permits to conduct ship recycling operations. Therefore, a comparison between
Estonian law and the ship recycling requirements shows that according to Estonian law ship
recycling operations may be allowed under a hazardous waste management licence in

combination with a waste permit or an integrated environmental permit.

As a result of comparison of Estonian law with ship recycling requirements, it can be said that
shipowners’ obligation for cooperation for providing information to ship recycling facility for
development of a ship recycling plan and ship recycling facility’s obligation to develop a ship
recycling plan are new requirements. However, these requirements are directly applicable
from Ship Recycling Regulation No. 1257/2013, so there is no need to incorporate them into

national law.

Also in Estonian law is not clearly stipulated the obligation to conduct an on board-check by
ship recycling facility when a ship arrives at ship recycling facility, therefore this obligation
should be included in Estonian law to minimize the possibility that not all hazardous materials
are stipulated in the inventory of hazardous materials of a ship. It is possible for old ships that
the inventory of hazardous materials may be inaccurate, because the information may not be
available even to shipowner. An on board-check prior to dismantling should enable to

establish potential dangers of the specific ship.

Another important requirement of the Ship Recycling Regulation No. 1257/2013 and the
Hong Kong Convention is development and implementation of the ship recycling facility
plan. Estonian law does not define ship recycling facility plan, but according to Estonian law
it is obligatory to fulfil requirements that cover worker safety and training, protection of
health and the environment, role of a competent person, emergency preparedness and
response and record-keeping of wastes generated during a ship recycling process. Therefore,
the Ship Recycling Regulation No. 1257/2013 supplements national legislation with

requirement to develop and implement a ship recycling facility plan.
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Moreover, some requirements in Estonian law are stricter in order to give workers better
protection. For example, it is forbidden to let a person to work when he lacks professional
knowledge or skills. This forbiddance emphasizes obligation of an employer to ascertain that
a person has necessary professional knowledge and obligation of an employer to train a
person. Another example is that the employer must take appropriate measures to prevent
employees who have not received special instruction or special training or other persons from

entering dangerous areas.

Also some waste management requirements are more detailed. For example, waste handler
must have adequate information concerning origin of the waste in their possession and
evaluate dangers resulting from the waste to health, the environment or property. Estonian law
already incorporates a requirement that wastes can be transferred only to those waste
management facilities that have appropriate license to manage specific waste. A public
electronic database of waste permits enables to verify existence of appropriate permits and
this simple solution enables to fulfil requirements of the Ship Recycling Regulation No.
1257/2013 and the Hong Kong Convention related to requirement that wastes generated

during ship recycling will be managed in sound and environmentally safe manner.

A deficiency in Estonian law is that there is no clear obligation to conduct ship recycling
operations on impermeable floors and there is no definition or clarification, what are
considered impermeable floors. Although it can be derived from other requirements of the
Waste Act established for ship recycling facilities, but direct requirement to conduct ship
recycling operations on impermeable floors derives from the Ship Recycling Regulation No.
1257/2013. Therefore, a ship recycling facility must conduct ship recycling operations on

impermeable floors, which meaning and interpretation is open for various options.

The third chapter is concentrated on authorization process of a ship recycling facilities,
obligation of verification of documents and on-site inspection at ship recycling facility. It also
includes the study of which government institutions could be Estonian competent authorities

responsible for application of ship recycling requirements.

As for the requirement for competent authority to issue a permit to conduct ship recycling
operations, it is established that according to Estonian law this permit could be the hazardous
waste management licence which means an activity licence in proof of the relevant
competence of and suitability of the technology used by a person which gives the person the
right to handle hazardous waste. As the hazardous waste management licence is only activity
licence, a waste manager should apply also a waste permit or integrated waste permit
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depending on the range of activities which will be conducted during ship recycling operations.
It was also established that Estonian law regulates issuance, withdrawal, suspension,
amendment and renewal of above mentioned licences. Also, there are time limits for
authorization process and list of documents required for application to conduct ship recycling
operation. As the subject matter of this thesis was limited to ship recycling requirements, the
efficiency of the enforcement and penalty provisions were not studied, but it was only
established that Estonian law do incorporate penalty provisions applicable in misdemeanour
and criminal procedures for infringement of requirements of occupational and environmental

safety.

As the scope of ship recycling requirements cover worker safety and environment protection,
it was established that in Estonia should be several competent authorities. For authorization
process of ship recycling should be responsible a committee of officials of the Environmental
Board and the Health Board. For issuance a permit shall be responsible the Environmental
Board, as it already issues hazardous waste licence, waste permit and integrated waste permit.
Inspection and monitoring of ship recycling facilities should be the Labour Inspectorate and
Estonian Environmental Inspectorate, respectively responsible for worker safety and

environment protection.

As for the requirement of competent authority for on-site inspection, it is a new requirement
set by the Ship Recycling Regulation No. 1257/2013 and the Hong Kong Convention. The
author finds that on-site inspection should be conducted only after successful evaluation of
documents. Therefore, should be considered an amendment to Estonian law which stipulates a
right of the competent authority to refuse to conduct on-site inspection, until all deficiencies
in documents are supplemented. This would avoid imprecision of law in case a waste manager
is demanding on-site inspection despite of shortcomings of documents. As the authorization
process of ship recycling facilities include verification of documents and on-site inspection,
the Environmental Board should revise if the time limits for issuance hazardous waste licence,
waste permit and integrated waste permit are sufficient for authorization of ship recycling

facilities.

The purpose of this Master’s thesis was to establish weather Estonian law is in conformance
with the requirements of ship recycling. As a result of the analyses of the scope of the Ship
Recycling Regulation No. 1257/2013 and ship recycling requirements enabled to evaluate
Estonian law and establish that regulation established by Estonian law for ship recycling

operations is adequate for ensuring the application of requirements set by the Ship Recycling
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Regulation No. 1257/2013 and the Hong Kong Convention for safe and environmentally
sound ship recycling. The requirements might be different, but the aim set by the Ship
Recycling Regulation No. 1257/2013 and the Hong Kong Convention is fulfilled. It is evident
that some procedural regulations should be revised and amended. Despite of some
deficiencies or non-compliances of requirements in Estonian law compared to the provisions
of the Ship Recycling Regulation No. 1257/2013 there is no principal contradiction between
European Union regulation and Hong Kong Convention in one side and Estonian laws on the
other side. Still some harmonization of Estonian law is needed in order to avoid

misunderstanding and establish clear rules for Estonian authorities and entities.

81



KASUTATUD MATERJALIDE LOETELU

Kasutatud Kirjandus

1.

10.

Alam, Shawkat. Faruque, Abdullah. Legal regulation of the shipbreaking industry in
Bangladesh: The international regulatory framework and domestic implementation

challenges. — Marine Policy, 2014, No. 47, pp. 46-56.

Bhattacharjee, Saurabh. 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, pp. 193-230.

Chang, Yen-Chiang. Wang, Nannan. Durak, Onur Sabri. Ship recycling and marine
pollution. — Marine Pollution Bulletin, 2010, No. 60, pp. 1390-1396.

Dodds, David. Breaking up is Hard to Do: Environmental Effects of Shipwrecking and
Possible Solutions Under India's Environmental Regime. Comment. — Pacific

McGeorge Global Business & Development Law Journal, 2007, 20(1), pp. 207-236.

European Maritime Safety Agency (EMSA). Study on the Certification of Ship
Recycling Facilities. Final Report, September 2008.

Harrison, James. Current Legal Developments. International Maritime Organization. —

The International Journal of Marine and Coastal Law, 2009, No. 24, pp. 727-736.

. Hillyer, Holly H. The Hard Reality of Breaking Up: The Global Transboundary

Movement of Ocean Vessel Demolition and Waste. — Vermont Journal of

Environmental Law, 2012, Vol. 13, pp. 755-795.

Hossain, Maruf M., Islam, Mohammad Mahmudul. Ship Breaking Activities and its
Impact on the Coastal Zone of Chittagong, Bangladesh: Towards Sustainable
Management. — Young Power in Social Action (YPSA), Chittagong, Bangladesh
20006, pp. ix — 54.

International Labour Organization. Safety and health in shipbreaking: guidelines for

Asian countries and Turkey. Geneva: International Labour Office, 2004.

Jain, K. P., Pruyn, J. F. J., Hopman, J. J., Critical Analysis of the Hong Kong

International Convention on Ship Recycling. — International Journal of Environmental,

82



11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

Ecological, Geological and Geophysical Engineering 2013, Vol. 7, No. 10, pp. 438-
446.

Matz-Liick, Nele. Safe and Sound Scrapping of ‘Rusty Buckets’? The 2009 Hong
Kong Ship Recycling Convention. — Review of European Community & International

Environmental Law, April 2010, Volume 19, Issue 1, pp. 95-103.

Mikelis, Nikos. Ship Recycling Markets. — BIMCO Bulletin, 2013, vol. 108, Nr. 3, pp.
54-61.

Mikelis, Nikos. An analysis of the European Regulation on ship recycling. — BIMCO
Bulletin, 2013, Vol. 108, No. 6, pp 26-29.

Mubhibbullah, Md., Morshed Hossan Molla, Kazi Md. Barket Ali, Md. Igbal Sarwar.
Hossain, Nazmul. Health Health Hazards and Risks of Ship Breaking Activities in
Bangladesh: An Environmental Impact Assessment Approach. — European Journal of

Advanced Research in Biological and Life Sciences, 2014, Vol. 2, No. 1, pp. 1-15.

Orellana, Marcos A., Azoulay, David, Heineken Hana, Corbetta Serena. Shipbreaking
and the Basel Convention: Analysis of the Level of Control Established Under the

Hong Kong Convention, April 2011.

Ormond, Thomas. Hong Kong Convention and EU Ship Recycling Regulation: Can
they change bad industrial practices soon?. — Environmental Law Network

International Elni Review, 2012, No. 2, pp 54-58

Puthucherril, Tony George. From Shipbreaking to Sustainable Ship Recycling:
Evolution of a Legal Regime. Leiden, Boston, Martinus Nijhoff Publishers, 2010.

Puthucherril, Tony George, Trans-Boundary Movement of Hazardous Ships for Their
Last Rites: Will the Ship Recycling Convention Make a Difference?, Ocean Yearbook,
2010, Vol. 24(1), pp.283-330.

Rossi, Valentina. The Dismantling of End-of-Lifeships: the Hong Kong Convention
For the Safe and Environmentally Sound Recycling of Ships. — The Italian Yearbook
of International Law, 2010, Vol. 20, pp. 275-298.

Terao, Tadayoshi. From Shipbreaking to Ship Recycling: the Relocation of Recycling
Sites and the Expanding International Approach, Chapter 7. — Kojuma and Michida

83



21.

22.

ed. Economic Integration and Recycling in Asia: An Interim Report, Chosakenkyu

Hokokusho, Institute of Developing Economies, 2011, pp. 113-127.

Zakaria, Nayeb Md. Golam. Ali, Mir Tareque. Hossain, Kh. Akhter. Underlying
Problems of Ship Recycling Industries in Bangladesh and Way Forward. — Journal of
Naval Arcitecture and Marine Engineering, December 2012, pp. 91-102.

Zhao, Yue. Chang, Yen-Chiang. A Comparison of Ship-Recycling Legislation
Between Chinese Law and the 2009 Hong Kong Convention. — Ocean Development &

International Law, 2014, Vol. 45, pp. 55-66.

Kasutatud 6igusaktid

23.

24.

25.

26.

27.

28.

29.

30.

31.

32.

The Hong Kong International Convention for the Safe and Environmentally Sound
Recycling of Ships, adopted on 15 May 2009.

Regulation (EU) No 1257/2013 of the European Parliament and of the Council of 20
November 2013 on ship recycling and amending Regulation (EC) No 1013/2006 and
Directive 2009/16/EC. — ELT L 330/1, 10.12.2013.

Ehitusseadus. RT 12002, 47, 297 - RT 1, 29.06.2014, 109.
Jadtmeseadus. RT I, 08.07.2014, 17 - RT I, 06.01.2015, 21.
Tootervishoiu ja todohutuse seadus. RT 1 1999, 60, 616 - RT 1, 26.02.2015, 1.

Vabariigi Valitsuse 26.04.2004 midrus nr 121 Ohtlike jéddtmete kéiitluslitsentsi
andmise, muutmise ja kehtetuks tunnistamise kord ja menetluse kédigus ldbiviidavate
menetlustoimingute téhtajad, litsentsi taotlemiseks vajalike andmete loetelu ja litsentsi

vorm. RT 12004, 31, 211-RT 12009, 7, 47.

Vabariigi Valitsuse 17.02.2011 miérus nr 28 Nouded ohtliku ja suurdnnetuse ohuga
ettevotte kohustuslikule dokumentatsioonile ja selle koostamisele ning avalikkusele

edastatavale teabele ja dnnetusest teavitamisele § 8 p 6. RT I, 29.12.2011, 188.

Keskkonnaministri 12.04.2007 méérus nr 28 Ohtlike jddtmete kéitluse eest vastutava
isiku koolitusele ja padevusele esitatavad nduded. RTL 2007, 34, 587 - RTL 2010, 6,
104.

Keskkonnaameti pdhiméérus. RT I, 27.05.2014, 1.
Keskkonnainspektsiooni pdhimiirus. RT I, 04.07.2014, 23.

84



33.

34.

35.

Padsteameti pShiméirus. RT I, 09.10.2014, 9.
Terviseameti pdhimddrus. RT I, 10.09.2014, 8.

Tooinspektsiooni pdhiméirus. RT I, 16.01.2015, 4.

Muud allikad

36.

37.

38.

39.

40.

41.

42.

European Council decision of 14.04.2014 concerning the ratification of, or the
accession to, the Hong Kong International Convention for the Safe and
Environmentally Sound Recycling of Ships, 2009, by the Member States in the
interests of the FEuropean Union. Kittesaadav arvutivorgus: http://eur-
lex.europa.eu/legal-

content/EN/TXT/?qid=1417688678252&uri=CELEX:32014D0241 (04.04.2015).

European Commission, Green Paper of 22 May 2007 on better dismantling, COM
(2007) 269 final, Briissel 22.05.2007. Kittesaadav arvutivorgus:

http://ec.europa.eu/environment/waste/ships/eu_policy.htm (19.02.2015).

European Commission Staff Working Document, Impact Assessment Accompanying
the document “Proposal for a Regulation of the European Parliament and of the
Council on ship recycling”, Brussels, 23.3.2012, SWD(2012) 47 final. Kittesaadav
arvutivorgus:
http://ec.europa.eu/environment/waste/ships/pdf/Impact%20Assessment.pdf
(15.02.2015).

Communication from the Commission to the European Parliament, the Council, The
European Economic and Social Committee and the Committee of the Regions, An EU
strategy for better ship dismantling, COM (2008), 2008, kittesaadav arvutivorgus:

http://ec.europa.eu/environment/waste/ships/eu_policy.htm (19.02.2015).

NGO Shipbreaking Platform, Annual Report 2013. Kittesaadav arvutivorgus:
http://www.shipbreakingplatform.org/what-we-do/ (20.03.2015).

NGO Shipbreaking Platform, List of All Ships Dismantled Over the World in 2014.
Kittesaadav arvutivorgus: http://www.shipbreakingplatform.org/ngo-platform-report-

list-of-all-ships-dismantled-worldwide-in-2014-january-2015/ (20.03.2015).

The world merchant fleet in 2013, Statistics from Equasis. Kittesaadav arvutivorgus:
http://www.emsa.europa.eu/implementation-tasks/equasis-a-statistics/item/472.html

(08.04.2015).

85



43.

44.

45.

Toostusheite seaduse seletuskiri. Kéttesaadav arvutivorgus Riigikogu kodulehel:
http://www.riigikogu.ee/?page=eelnou&op=ems&eid=2848c04f-daba-4665-9385-
03f22047a51a (05.04.2015).

UNEP-CHW Case Study to Develop Models of Compliant Ship Recycling Facilities. Final
Report, 2012. Kittesaadav arvutivorgus:
https://www.google.ee/url ?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=1&cad=rja&uact=8&ve
d=0CB4QFjAA &url=http%3A%2F%2Fwww.basel.int%2FPortals %2F4 %2Fdownload.aspx%

3Fd%3DUNEP-CHW-SHIPS-CASES-CompliantShipsRecyclingFacilities-
201207.English.pdf&ei=ESI-
Vd3mB6LnygOZn4GACA &usg=AFQiCNGA4vUSTSmkVMtwKLz6irNC_pikXQ&sig2=7¢g

277hzpwCt9d84JomfIfA&bvm=bv.91665533.d.bGQ

World Bank. Ship Breaking and Recycling Industry in Bangladesh and Pakistan
(Report Number:58275, 2010). kittesaadav arvutivorgus:
http://documents.worldbank.org/curated/ en/2010/12/13695952/ship-breaking-

recycling-industry-bangladesh-pakistan, (19.02.2015).

86



Lihtlitsents 10putdo reprodutseerimiseks ja 10putdo iildsusele kittesaadavaks tegemiseks

Mina Natalja Tuvi (stinnikuupidev 24.04.1985 )

1. annan Tartu Ulikoolile tasuta loa (lihtlitsentsi) enda loodud teose

Eesti diguse kooskola Hongkongi konventsiooni ja Euroopa Liidu diguse nduetega laevade

ohutu ning keskkonnahoidliku ringlussevotu kohta,
mille juhendaja on Alexander Lott,

1.1. reprodutseerimiseks siilitamise ja iildsusele kittesaadavaks tegemise eesmirgil,
sealhulgas digitaalarhiivi DSpace-is lisamise eesmirgil kuni autoridiguse kehtivuse
tdhtaja 10ppemiseni;

1.2. iildsusele kittesaadavaks tegemiseks Tartu Ulikooli veebikeskkonna kaudu, sealhulgas

digitaalarhiivi DSpace ‘i kaudu kuni autoridiguse kehtivuse tihtaja 1d6ppemiseni.
2. olen teadlik, et punktis 1 nimetatud digused jadvad alles ka autorile.

3. kinnitan, et lihtlitsentsi andmisega ei rikuta teiste isikute intellektuaalomandi ega

isikuandmete kaitse seadusest tulenevaid digusi.

Tallinnas, 04.05.2015

87



