推動船舶資源回收法制化的背景與現況
壹、背景
鑒於國際社會為追求人類優質生活品質，以及保護人類生存尊嚴，而採取必要措施，以減少地球生態環境的污染與破壞，因此，國際社會乃積極推動各種相關公約，諸如京都議定書，為緩和地球溫度暖化，要求各國有責任減少二氧化碳排放量，另聯合國轄下各組織機構早已正視此問題，如國際海事組織(IMO)為確保海上人命暨財產安全訂定實施海上人命安全公約(SOLAS)，以要求船舶結構安全與安全管理的建立，以及為防止船舶產生海上油污染，於是頒布實施防止海上油汙染公約。同時，聯合國國際環境保護組織(IEPO)為降低地球危害物質的污染，也訂定頒布環境保護公約；即為巴塞爾公約(Basel Convention)，此公約已生效實施。又國際勞工組織為保護全球勞工職業工作安全與確保最低勞資條件，亦推動保護勞工各種勞工法規。

國際社會認為進行船舶拆解時，常產生大量的危害物質，並處理危害物質時易危害工作人員生命安全與健康，爰此，在輿論壓力下，聯合國海事組織乃積極催生有關解決船舶可能產生的危害物質，目前透過屬下之海洋環境保護委員會(MEPC)負責推動，目前海洋環境保護委員會(MEPC)除繼續正聽取暨搜集各地區工作小組意見外，並已草擬執行船舶資源回收的指導原則，以及結合其他相關組織如聯合國環境保護委員會與勞工團體組成聯合工作小組(JWG)協調解決船舶拆解可能產生危害物質，如何訂定一個有效且可行的強制法規，正是聯合國海事組織正在思考得課題。

國際機構與船舶資源回收所產生環安衛問題









貳、國際社會對船舶資源回收課題態度

一、聯合國下環境保護組織屬下環境保護工作小組(U.N. Organization of Environment Working Group, OEWG)
(一)何謂巴塞爾公約(Basel Convention)(詳見附件一)

1.在1980年代，在非洲國家發生很多環境污染意外，由於歐洲國家非法傾倒危害廢棄物，以及廢棄物越境移動的問題等變成全球議題。因此，經濟合作暨發展組織(OECD)及聯合國環境保護(UNEP)開始考慮國際法規，於是巴塞爾公約於1989年在瑞士的Basel被採納，1992年的5月生效，有162個會員國簽署。

2.巴塞爾公約主要規定：

a.廢棄物的輸出者要求輸入國政府與過境國政府的核准。

事先通知與同意制度









b.每會員國應採取適當措施，以確保減少危害廢棄物的產生至極限，以及對危害廢棄物的環境優良管理須確保有足夠處理設備可利用。
c.每會員國假如有理由相信廢棄物將無法在環境優良管理方式下管理，則應拒絕危害廢棄物的輸出。

d.假如危害廢棄物越境認為係非法運送，輸出國政府應確保廢棄物被運回輸出國。

(二)巴塞爾公約擬達成目的

1.在1980年晚期，鑒於工業化國家引發在危害廢棄物的處理成本快速提高，因此，迫切需要有一套環保法規，以尋求以較便宜的方式去除廢棄物，另從事有毒性交易者將危害廢棄物運送至發展中及東歐國家，此行為被披露後，對此國際性粗暴行為，導致巴塞爾公約(Basel Convention)的草擬與被採納。

2.過去十(1989~1999)年期間，巴塞爾公約主要致力於建立控管危害廢棄物越境移動的架構，亦即為危害廢棄物移動越過邊境，於是推動巴塞爾公約成為環境保護管理之典範。又下一個十(2000~2010)年期間，巴塞爾公約將加強全面執行談判承諾，焦點在減少危害廢棄物產生，在減少危害廢棄物產生，須確認危害廢棄物存放的長期解決辦法。在數量與危害的條件下，在1999年12月部長級會議擬定下十年巴塞爾公約行動指導方針包括：

a.積極推動及清除技術採用，以及製造方法；

b.進一步減少危害及其他廢棄物的移動；

c.防止與監視非法運送；

d.制度與技術能力的改善；

e.進一步推展區域與次區域中心的訓練與技術移轉。

(三)歷年來巴塞爾公約重要史記：

1.1989年獲得法定通過採納：在國際社會公開強烈抗議全球已開發工業國家將危害廢棄物傾倒在發展中國家後，聯合國外交會議在瑞士的巴塞爾舉行，公約獲得採納。
2.1992年巴塞爾公約生效。

3.1995年禁令修正：從公約附錄VIII所列出輸出國家(EU，OECD及Liechtenstein成員)要求禁止將危害廢棄物輸出至公約其他成員。

3.1998年的廢棄物的分類與性質：巴塞爾公約的技術工作小組同意對特定廢棄物特性分為危害或非危害等列出清單。此清單稍後被公約所採用，於是澄清了公約的規範範圍。

4.1999年的責任與補償議定書：在1999年12月再通過責任與補償議定書，建構由於輸出/輸入或處理期間，對危害廢棄物意外外溢而造成損害的責任與補償辦法。
(四) 2004年10月巴塞爾公約成員第七次會議(COP7)決定採納三項決議(詳參附件二)

1.船舶拆解的環境合理性管理決議

2.對船舶拆解所製造危害廢棄物處理，應由國際勞工組織，國際海事組織及巴塞爾公約組成聯合工作小組來推動控管。

3.棄船。

二、國際海事組織海洋環境保護委員會(EMPC)

國際海事組織海洋環境保護委員會(EMPC)在2004年10月的環境會議第52會期，決定採納關於散裝油與有毒流體物質運送污染防止，以及散裝化學運送修正規章等修正法規，包括：

1.修正MARPOL附錄I(油)
2.修正MARPOL附錄II(散裝有毒流體物質運送)

3.蔬菜油的運送

4.修正IBC規章

5.特別敏感海域

6.壓艙水有害水中生物體

7.船舶資源回收

海洋環境保護委員會(EMPC)考慮關於船舶資源回收議題，包含相關小組的工作的結果，作為建構IMO對船舶資源回收的指導原則之執行工作，包括對每艘船回收的船舶資源回收規劃之推展，以及船舶宣告準備資源回收之準則。並期待成立船舶資源回收工作小組。

8.空氣污染

(一)船舶資源回收(詳參附件三)

2003年11~12月聯合國國際海事組織(IMO)第23次大會採納船舶資源回收指導原則，推展船舶資源回收指導原則為在資源回收過程中給予利害關係人之告知，包括船舶建造與船舶設施/設備供應國家、船籍國、港口與資源回收國家等管理機構，以及政府間組織暨商業體系如船東、船廠、修理廠及拆解廠。船舶資源回收指導原則主要內容摘錄：

1. 第4章：潛在危害物質的認定

從人類衛生健康或海洋污染之觀點，船舶之主要材料例如鋼鐵或鋁合金等似乎有受到重視，可是，還有很多潛在有害材料來源仍應值得關注如下列：

a. 船用燃油，潤滑油及冷卻濟；

b. 可浮上材料如塑膠

c. 含有PCB材料如電纜線絕緣體

d. 油污泥

e. 在壓艙水有害水中生物

f. 使用石棉(Asbestos)當作絕源材料及住艙鑲板

g. 電子設備(變壓器、電池及蓄電池)

h. 冷卻器

i. 抹布

j. 分離器

2. 第5章 綠色護照(Green Passport)

3. 第6章 對新船之船舶資源回收的程序

4. 第7章 對現成船之船舶資源回收的程序

5. 第8章 船舶資源回收準備

6. 第9章 利害關係人及其他個體之角色

7. 第10章 技術合作
(二)2004年10月IMO海事環境保護委員會資源回收工作小組會議經過與報告
1.參加成員：

(1)參加代表團：31國家

(2)非政治組織

a.波羅的海國際海事諮詢組織(BIMCO)
b.歐洲造船廠協會共同體(CESA)

c.國際地球之友(FOEI)

d.國際綠色組織

e.國際驗船協會(IACS)

f.國際油輪船東協會(INTERTANKO)

g.世界環境保護聯盟(IUCN)

h.國際海上保險聯盟(IUMI)
2.在考慮船舶資源回收可能強制性制度，其能夠有效的執行。工作小組討論是否在現有的IMO法規文件成為船舶資源回收規範之適當的法律架構，或是否將船舶資源回收規範再分開發展另新的法律機制。當時工作小組建議以IMO既有法令文件作為船舶資源回收未來法律規範，諸如1973/1978防止海洋污染公約(MARPOL)，其可提供已被認同的執行方法與適宜的手段，工作小組同意在新的IMO既有法令文件，可以推動以提供法令規範及全球性可適用的船舶資源回收規章。因此，工作小組同意在具體建議產生之前，未來工作應擺在此課題。

3.船隻預定拆解的報告系統

工作小組考慮建議發展船隻預定拆解的報告系統，在荷蘭、綠色和平、印度、BIMCO/ICS/INTERCARGO/INTERTANKO/IPTA等會議文件上均表贊同報告系統應依下列基本原則：

(1)報告系統應透明化、有效性，確保統一採用及尊重商業上敏感訊息。

(2)報告系統應在協助控制及執行有關IMO已推展船舶資源回收任何法定規範。
(3)報告系統應由船東、拆解廠、船籍國及拆解廠所屬國家執行，後兩者的利害關係人為確保系統適當的應用扮演重要角色。
(4)報告系統應是維持單獨報告機制，以及縱使在其他既有法令存有通知與報告程序，其也能夠納入考慮，系統應在最低要求行政管理負荷與迎合全球海運的特性下，可以有效的執行。
工作小組依據上述原則，擬定下列的報告系統：

預定將船舶拆解報告系統草案輪廓
a.遞交船舶至資源回收廠之前








(*)敲定船舶拆解合約應將下列資訊加以呈現：
(i) 賣船拆解的登記船東(船東名稱與連絡資料)

(ii)負責執行拆解合約之資源回收廠(資源回收廠名稱、連絡資料、執照或授權資料)

b.遞交船舶至資源回收廠之後








4.船舶資源回收計劃推展的指導原則

對船舶資源回收的指導原則提出建議乃見於IMO指導原則之8.3.2，並非所有指導原則均適用於所有情況。鼓勵資源回收廠與船東採納相關於他們的情況。
(1) 一般指導原則

資源回收計劃視為船舶回收廠與船東之工具，其能確保瞭解船舶資源回收所使用之過程。船舶資源回收計劃(SRP)應包括下列，但不限於此：

(2) 管理可能危害物質的方法與程序(包括辨識，減少、移除、處理、儲存、運輸及處置)。

b.在資源回收廠執行方法與程序時應保護工人安全與衛生。

c.在資源回收廠執行方法與程序時應保護環境。
d.在船舶抵達資源回收廠之前與之後，船舶資源回收的方法、程序與次序包括工作應完成。

(3) 安全與衛生計劃

安全與衛生計劃(SHP)對保護工人的衛生與安全應在資源回收廠計劃與程序提供一簡潔的說明，並反應國家法令的適用要求，以及適合的國際勞工組織(ILO)指導原則(船舶拆解時安全與衛生：對亞洲國家及土耳其之指導原則)。SHP應說明安全與衛生計劃表支援努力程度、環境的符合，以及達到保護所要求的資源回收與處置程序。計劃應包括下列所說明與程序，但不限於此：

a.潛水操作：說明在船舶資源回收計劃期間配置潛水計劃表與服務，假如有。

b.侷限與密閉空間：提供辨識與工作在危險四周環境中之程序。

c.電焊、切割、磨擦與高溫：說明通風之程序，身體對鉛/鎘/汞/鈹暴露的偵測，身體的防護，訓練，防毒面具保護，焊接燈切割，許可與檢查(熱作業證書)。

d.火的防護/壓縮氣缸/…….

(4)環境符合計劃

環境符合計劃(ECP)對船舶資源回收廠的評估程度應視為最基本條件：

a.瞭解關聯於船舶資源回收所可能引起環境的風險。

b.瞭解與執行國家及國際法律與規定所課以環境的要求。

c.能夠在一環境優良方式管理與處理船舶建造時所使用的材料、船上設備。

d.執行控管保護環境，其包括處理與處置危害物質。

(5)操作計劃

操作計劃(OP)應說明執行工作的技術方法，指出切割過程期間達成危害/限定物質處理，回收船舶的每步驟方法，廢金屬處理，以及保證符合適用工人安全與環境的法規之在適當位置的過程。

(6)支援文件

在船舶資源回收計劃(SRP)推展中，下列文件應被徵詢：

a.在IMO指導原則中確認綠色護照(Green Passport)

b.船圖與圖說

c.船舶資源回收IMO指導原則

d.拆解安全與衛生IMO指導原則：對亞洲與土耳其的指導原則；

e.巴塞爾公約對整體與部分船舶資源回收之環境優良管理

三、國際勞工組織

對此船舶資源回收議題，國際勞工組織代表並未有新的態度與發展，在船舶資源回收作業時可能產生安全衛生問題，其已建構一套完整勞工職業災害防護法規，均可完全被接受適用，迄今並無爭論問題發生。
參、現階段船舶資源回收進行討論情況

一、國際海事組織(IMO)海洋環境保護委員會第52會議(MEPC52)
(詳見附件四)

MEPC52同意著手推動法令所要求工作，以及對法令體制已發展初始指導原則中內容清單，他們可視作為執行時之最適合選擇，如下：


	

綠色護照：此文件保留在船上，包括船舶一般規範與船舶結構暨設備所含危害物質的庫存量


	
	


二、巴塞爾公約團體大會之第7次會議(COP7)(詳參附件二)

大會同意邀請國際海事組織共同繼續工作，其目標在建立法令要求，以確保船舶拆解的環境優良管理。

三、第一次ILO/IMO/巴塞爾公約對船舶資源回收聯合工作小組(JWG1)，已推展工作為：

(一)在下列條件下，三個組織的工作規劃：

1. 法令要求

2. 船舶預定資源回收的報告系統

3. 船上潛在危害物質的單一清單

IMO主要將考慮這些項目，尋求其他兩組織的訊息。

(二)以對照方式檢視ILO/IMO/Basel Convention指導原則，以發現可能產生隔閡、重疊與衝突地方。

將在英國主席之聯席特派小組持續本項工作的進行。
四、未來工作

(1) 國際海事組織海洋環境保護委員會(MEPC)

1.指示MEPC相關小組進行下列工作：

a.認為最適合選擇現行執行強制性法令，將其考量納入指導原則的組成份。

b.推展船舶預定資源回收之報告系統。

c.推展船上潛在危害物質的單一清單。

2.海洋環境保護委員會第53大會(MEPC53)排定2005年7月下旬舉行：延續討論強制性機制。

(二)聯合國巴塞爾公約下環境保護工作小組(OEWG)

1.OEWG第四次會議將於2005年7上旬舉行：考慮聯合工作小組第一次會議(JWG1)結果，可能執行某些工作。

2.ILO/IMO/Basel Convention聯合工作小組

聯合工作小組第一次會議(JWG1)決定下次議題排定將於2005年12月或2006年1月的第二次會議(JWG2)議程。

a.諸如船籍國、港口國及資源回收國等關係國家在職業衛生與安全，以及船舶資源回收環境優良管理等可能角色定位。

b.預定船舶進行拆解時報告系統的要求。

c.船舶準備與事先清潔，以及在可認可的船舶拆解作業中之角色。
(三)IMO未來會議討論

a. 綠色護照

b. 船上危害物質的庫存

c. 船舶資源回收計劃

d. 由資源回收國政府批准的資源回收廠

e. 船舶預定拆解資源回收之報告系統

(四)可能牽連問題

1.IMO的工作可能受到聯合工作小組(JWG)在不利方式下影響。

a.聯合工作小組(JWG)只是定位為三個組織工作的協調功能。問題在JWG是否有能力討論或推展實質事務。
b.為尋求未來IMO法制，其能夠如同Basel Convention 有相等控管水準，故Basel 代表可能透過JWG將以干涉IMO的工作。
(五)巴塞爾公約適用在船舶拆解上可能面臨的困難
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1.那一屬於輸出國？

依巴塞爾公約規定，船舶輸出國無法明確地界定。假如當船在最後靠泊港口時，完成船舶資源回收買賣合約，港口國(最後靠泊港)可能被視為輸出國。可是，按照巴塞爾公約規定，強迫港口國(最後靠泊港)執行責任，諸如核准船舶移動，因為在港口國(最後靠泊港)領域並不存在輸出者。

2.船籍國能夠成為輸出國嗎？

在巴塞爾公約規定船籍國不是單一關係人。在巴塞爾公約規定下課以船籍國負責必要對巴塞爾公約加以修改。甚至如此，船籍國如何在實務上所控管懸掛其旗船舶，採用巴塞爾公約文件，船舶並沒有在其領土(巴塞爾公約文件是輸出核准：亦即對輸出者的核准，其目的能夠從其領土移開)。
3.可能衝擊船舶交易嗎？

假如在發展中國家中有一相對不錯設備船舶資源回收廠，具有合理有能力處理危害物質。雖然此船舶資源回收廠可能不是成交對象，如果船舶送到此相對好的船舶資源回收廠，情況更加不錯。此為可能IMO強制性制度的目標：船舶拆解必須送到有授權/有許可船舶資源回收廠。如果巴塞爾公約嚴格要求適用，將有何事發生？輸入國政府主管機關堅持取得事先通知，但是因為輸出國不能認定下，故沒有取得從任何政府的通知。在此情況下，輸入國以缺乏通知的理由可以阻止船舶預定輸入資源回收。況且，輸出國主管機關(僅如果可明確辨認)，甚至獲得輸入國同意，可能基於進口國的環境管理而無法獲簽輸出許可，因為進口國的環境管理無法達到已開發國家相同標準。那相對好拆船廠的操作可能被禁止，以及逾齡船可能失去他們的去路。

肆、船舶資源回收可能強制性制度之架構

1、 可能較能被接受船舶資源回收系統
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二、可能較能被接受報告系統

(1) 擬拆船時交船之前






(二)拆解船交船之後








陸、亞洲船東論壇船舶資源回收委員會第8次期中會議聯合聲明(詳參附件五)

亞洲船東論壇船舶資源回收委員會第8次期中會議於2005年2月28~3月1日在廣州舉行。與會人員主要為亞洲船東論壇各會員代表，包括中國大陸、台灣、香港、印尼與日本，以及來自造船廠、船舶資源回收產業暨驗船社。大會結束後，聯合發表以下書面聲明：

1.船舶資源委員會(SRC)集中討論在國際個體包括IMO，ILO及巴塞爾公約等最近發展，以及確認安全與環境優良的船舶資源回收應由所有利害關係人諸如船舶回收廠，船東、造船廠，船舶設備製造商及相關政府等共同努力所追求。

2.另一方面，委員會表示嚴重關切，某些國家及團體似乎過分熱中介紹過度嚴苛法規，其可能因海運產業與船舶資源回收產業的特殊性質無法全部被納入考量。委員會(SRC)的觀點；任何手段欲解決關於船舶資源回收之問題，其應該與全球上足夠船舶資源回收容量暨船舶在最後一航次至船舶資源回收廠之安全操作等一致。

3.委員會(SRC)相信IMO的指導原則的執行在獲致更安全與更環境優良船舶資源回收是最有效且合理的方法，其完全考慮到相關產業的特性與現在實務操作，基於此關係，委員會(SRC)全力支持IMO的工作。急躁的採用任何現有的法律制度，諸如巴塞爾公約，其不僅對健全的海運活動與海洋環境造成負面影響，而且導致全球船舶資源回收能量的壓縮。現有法律機制的適用不應該是他的目的。

4.雖然全球主要海運、造船廠、船舶資源回收廠及船舶設備製造廠位於亞洲，但亞洲國家的聲音在國際領域上似乎沒有獲得應有重視。因此，亞洲地區利害關係人應彼此共同努力，鼓勵更積極參與此論壇。

5.除了在國際組織討論外，本委員會(SRC)體認對船舶資源回收設備的投資提升，以尋求穩定改善安全與環境水準之目標極為重要，以維持全球有足夠船舶資源回收能量。為達成此目標，船舶資源回收廠與其他相關國家間緊密合作至為重要，而且本委員會也願意鼓勵相關國家協同努力。

陸、結論與建議

一、安全與環境優良的船舶回收應是所有利害關係人(例如船舶資源回收廠、船東、船廠與船舶設備製造廠)共同努力追求的目標。

二、船舶資源回收設備的投資，以改善安全與環境水準，其應該積極推動。全球維持足夠船舶回收容量。

三、IMO指導原則的執行應考量在最有效達成上述目的。

四、對執行IMO指導原則的強制性要求應搭配最少的行政管理負擔及順從全球海運特殊的特性。因此，上述涉及政府部門公權力部分，可考慮授權具有船舶專業技術的驗船機構委託辦理，將可減少船舶資源回收流程時間浪費，以及可進一步簡化手續，避免影響船舶商業交易行為。

五、現有法律機制的適用諸如巴塞爾公約，應該不是目的；假如他們被誤用，可預見地將嚴重衝擊海運與船舶資源回收產業。

六、亞洲地區利害關係人，結合努力，更積極參與國際會議或論壇諸如IMO的MEPC，聯合國的OEWG及JWG，以反應大家的觀點。

柒、附件

一、聯合國環境保護組織巴塞爾公約(Basel Convention), 1992生效。

二、巴塞爾公約團體大會之第7次會議(COP7)決議

三、IMO船舶資源回收之指導原則。

四、IMO海洋環境保護委員會(MEPC)，船舶資源回收工作小組第52次會議報告。

五、亞洲船東論壇船舶資源回收委員會第8次期中會議聯合聲明。
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