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IMO:s gensvar på aktuella miljömässiga utmaningar.
Ett budskap från generalsekreteraren i IMO 
Efthimios Mitropoulos.

Det finns idag, med all rätt, en djup insikt i att människans aktiviteter ger allvarliga återverkningar på vår miljö.

Om inte åtgärder vidtas nu kommer vi - i ett längre perspektiv- inte att kunna bibehålla den ekonomi vi har blivit vana vid under merparten av de senaste årtiondena.

Varje lands och varje närings miljömässiga belastning står nu under skarpare rannsakan än någonsin förut. Trycket växer på varje potentiell förorenare, varje brukare av energi och varje misstänkt bidragare till klimatförändringar och uppvärmning av jordatmosfären, att förbättra sitt beteende och införa grönare tillämpningar.
Transportnäringen är verkligen inget undantag i detta avseende, den tilldrar sig måhända mer uppmärksamhet än vad som kan anses proportionerligt. I vilket fall tillräckligt för att säkerställa att miljöhänsyn nu är högt på agendan inom alla dess sektorer.
Jämförelser visar dock, att bland alla transportslag, så är sjöfartsnäringen den som har minsta skadeverkningar på miljön, i relation till nyttan. De enorma volymer spannmål som erfordras för att ge världen dess dagliga bröd, kan inte transporteras på annat sätt än med fartyg. Både de ekonomiska och miljömässiga kostnaderna för att använda t.ex. flygfrakt skulle nå astronomiska höjder. 
Vidare, om man jämför med landbaserade näringar, så är sjöfarten en jämförelsevis liten faktor när det gäller människans påverkan på den marina miljön.
Även om det står klart att sjöfartsnäringen och IMO fortfarande har mycket ogjort i dessa frågor, så finns det ett imponerande flöde av åtgärder och initiativ som tagits fram av IMO och sjöfartsnäringen och som förtjänar att lyftas fram.

IMO ursprungliga uppdrag låg inom området maritim säkerhet. Emellertid, som vårdare av OILPOL- Konventionen 
av 1954, tog IMO redan vid sin start 1959 ansvar också för föroreningsfrågorna och har vidtagit en brett spektra av åtgärder för att förebygga och begränsa förorening från fartyg och andra skador som kan åsamkas av maritim verksamhet.
Det mest allvarliga problemet var då oljeutsläpp antingen avsiktliga eller förorsakade av olyckhändelse. För att effektivt ta sig an detta problem satte IMO igång ett antal aktiviteter som till slut kulminerade i MARPOL-konventionen och dess tilläggsprotokoll. Här introducerades ett antal nya koncept, t.ex. segregerade barlasttankar, ”load on top”- systemet, oljesepareringskrav och utsläppsbestämmelser. Annexen om Specialområden icke att förglömma. 
Nu, mer än trettio år efter, och betydligt utvidgad och uppdaterad, är MARPOL-konventionen fortfarande den viktigaste internationella sjöfartskonventionen när det gäller åtgärder mot utsläpp från fartyg.
Sjöfartsanalyser anger att sjöfarten ökat med 135 % mellan 1985 och 2006. Frakter med olja och petroleumprodukter har ökat i samma utsträckning men utsläppen har minskat med ungefär 85 % under samma period både vad gäller antal och volym.(Bortsett från år då någon mycket stor olycka har påverkat volymen.). Den största minskningen var mellan 70 och 80-talet, alltså när MARPOL-konventionen trätt i kraft. Idag framhålls att ett tankfartyg släpper ut mindre än en tesked olja per 100 000 ton fraktad eller att 99.9996% av all fraktad olja når sin destinationshamn utan påverkan på den marina miljön.
Förutom annexen med extra stränga utsläppsbegränsningar i Specialområdena finns instrumentet PSSA- Particularly Sensitive Sea Area - som har ansetts behöva ett ännu högre skydd på grund av ekologiska, socioekonomiska eller vetenskapliga skäl. Det finns för närvarande 11 sådana områden.
Det pågående arbetet i IMO täcker ett brett spektra, från avgasutsläpp i luften till att undvika att små vattenlevande organismer transporteras med barlastvatten till nya områden.
I syfte att motverka sådana introduktioner antog IMO 2004 Barlastkonventionen där arbetet nu pågår med olika tillämpningsanvisningar och tekniska lösningar.
Ett annat instrument som trädde i kraft under 2006 var protokollet till 1972 års Dumpningskonvention vilket innebär en betydande skärpning av reglerna för vad som får dumpas i havet. Man har här gått ifrån att ange vad som är förbjudet till att i stället ange vad som är tillåtet.
Andra viktiga IMO konventioner är:

– Konventionen mot skadliga bottenfärger på fartyg,
– Konventionen för beredskap, åtgärder och samarbete vid olje- och kemikalieolyckor (OPRC/HNS), samt 
– Ingreppskonventionen vilken ger kuststaten möjlighet att ingripa utanför territorialhavet för att förebygga eller begränsa ett uppenbart hot till följd av en maritim olycka eller ett allvarligt läge ombord på ett främmande fartyg.
Återvinning av fartyg har också blivit en källa till ökad oro, inte enbart av miljömässiga skäl men också på grund av bristande hälso- och arbetarskydd, speciellt i vissa delar av världen. IMO tar för närvarande fram bindande regler för att komma till rätta med detta och siktar på en antagning av sådana under 2008-2009.

 I maj innevarande år antog dessutom IMO en ny konvention rörande borttagning av skeppsvrak som utgör en risk för sjöfarten eller den marina miljön.
Förutom arbetet med att begränsa utsläpp av svaveldioxid och kvävedioxid har också åtgärder vidtagits för att begränsa koldioxidutsläpp från fartyg. Här finns en mängd möjliga åtgärder allt ifrån operativa till konstruktionsmässiga eller tekniska. Om inga sådana åtgärder vidtas bedöms drivmedelskonsumtionen öka, och därmed utsläppen, med

72 % från år 2000 till 2020.
Fastän mycket har gjorts finns det mycket som kan bli bättre.

En sådan sak är den långa tiden för ikraftträdande efter det att en konvention antagits, en tid under vilken miljöbelastningen kvarligger på en högre nivå. 

En effekt av detta kan i sin tur bli att det under tiden tas fram regionala skärpningar av regler och en tredje effekt kan bli att kritik till slut riktas mot sjöfarten och dess företrädare fastän orsaken bör sökas i den nationella byråkratiska processen. 
Alla involverade måste därför arbeta för snabbast möjlig ratificering av antagna konventioner. När allt kommer omkring var de ju det långa, idoga arbetet länder emellan som under IMO:s ledning, gjorde att konventionerna kunde tas fram.
Men, utöver detta, vill jag absolut undvika att den maritima sektorn anklagas för att inte ha tagit sitt ansvar för att bevara vår vackra planet. Vi har, i mitt tycke, försummat dessa frågor alltför länge.

IMO måste här delta i ett brett samarbete där alla har sitt ansvar och sin roll att spela, ett koncept som kan sammanfattas under den välkända miljödevisen ”tänk globalt- agera lokalt”.

Man får inget utan att det kostar något och sådana kostnader måste vi vara beredda att bära, till det helas bästa.
Det är bara helt nyligen som vi människor har börjat förstå att den planet som ger oss liv är sårbar och att våra aktiviteter kan ge, och ger, allvarliga återverkningar. Jorden är inte vår för att slösas bort utan tanke på framtiden. Detta har måhända varit svårt att inse, men vi har i alla fall nu blivit varse magnituden i de uppgifter som står framför oss.
Låt mig som avslutning framföra några konstateranden med anledning av detta generalsekreterarens tal på Världsjöfartens Dag

– Sverige har inte tvekat att ta delta i det svåra och långa arbetet med att skapa globala konventioner, varken när det gäller statliga organ eller sjöfartsnäringen
– Vi kan konstatera, som ett av många resultat av detta, att Östersjön är både Specialområde och PSSA, till skydd för dess känsliga och unika miljö 
– Vi hör i allmänhet till de länder som är snabbast med att ratificera och tillämpa konventionerna och
– att de myndigheter som har att övervaka tillämpningen har ett djup engagemang i detta och ett gott samarbete också med näringen. En effektiv övervakning skyddar ju inte bara miljön utan bidrar också till konkurrens på lika villkor för sjöfarten.
Tack så mycket!

