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1. I NDLEDNING

Den 22. magj 2007 vedtog Europa-Kommissionen en grgnbog om forbedret ophugning af
skibe!, der fastsadter en raskke mulige foranstaltninger, med hvilke EU kan bidrage til en
mere sikker og miljevenlig behandling af udtjente skibe verden over. En offentlig
haringsproces fandt sted, hvor andre EU-institutioner, medlemsstaterne, interesseparter og
offentligheden havde lgjlighed til at fremssdte bemagkninger. Institutionerne og
interesseparter inden for og uden for EU benyttede sig i bred udstragkning af denne mulighed.
Den 21. maj 2008 vedtog Europa-Parlamentet sd en beslutning, der opfordrer Kommissionen
0g n;zedlemsstaterne til hurtigt at tregffe diverse foranstaltninger med hensyn til ophugning af
skibe®.

Nagvaaende meddelelse er baseret pa haringen, pa den udvikling, der i mellemtiden har
fundet sted i udarbejdelsen af et udkast til en international konvention om ophugning af skibe,
samt pa oplysninger fra nyere undersggelser som Kommissionens undersggelse om
ophugning af skibe og forhdndsrensning®. Den ledsages af en konsekvensanalyse, der ser pa
de miljgmasssige, socidle og gkonomiske virkninger af de pétsmkte foranstaltninger®.
Meddelelsen ligger ogsd pa linje med Kommissionens forpligtelser, der er fastlagt i
handlingsplanen for en integreret EU-havpolitik®.

Sammenlignet med den situation, der i 2006 fik Kommissionen til at starte arbejdet pa en
strategi om ophugning, kan det i dag konstateres, at der er sket nogle positive udviklinger.
Den Internationale Sgfartsorganisation (IMO) har gjort betydelige fremskridt i udarbejdelsen
af en globa bindende ordning om ophugning af skibe. Der findes flere anlagg i Europa og
Asien, der har et hgjt eller i det mindste forbedret niveau, nar det gadder skibsophugning. Og
ikke mindst er offentligheden blevet mere opmaarksom pa problemet og pa nadvendigheden af
at finde en lgsning herpad. Men patrods af at der er blevet gjort fremskridt, er det stadig en
kendsgerning, at starsteparten af sagaende skibe ender pa ophugningsanlasy, der ikke rader
over tilstraekkelige infrastrukturer til at beskytte arbejdernes sundhed og undga
miljeforurening.

2. DE ST@RSTE UDFORDRINGER PA VEJEN MOD SIKKER OG MILJZFORSVARLIG
OPHUGNING AF SKIBE

2.1 De gkonomiske faktorer bag lav kvalitet i ophugningen

Granbogen fra mgj 2007 anayserede gkonomien bag skibsophugningsindustrien og fandt
frem til, at skibsophugning ferst og fremmest er styret af markedsbetingede faktorer som
fragtpriser, prisen pa stalskrot og omkostningerne ved at vedligeholde addre skibe, og disse
faktorer er afgerende for, hvornar et skib bliver sendt til ophugning. Hvor skibet sendes til
ophugning pavirkes saaligt af de priser pa metal, som et ophugningsanlasg vil betale ejeren af

! KOM|(2007) 269 endelig, med bilag og referencer i Kommissionens arbejdsdokument SEK (2007) 645.

2 http://www.europarl .europa.eu/sides/getDoc.do?pubRef=-//EP//TEXT+TA+P6-TA-2008
0222+0+DOC+XML+VO//EN&language=EN.

COWI/DHI, Den endelige rapport fra juni 2007 er offentliggjort pa Kommissionens hjemmeside pa
http://ec.europa.ew/environment/waste/ships//index.htm. Y derligere henvisninger kan findes pd samme
internetadresse.

K ommissionens arbejdsdokument [...].

SEK (2007) 1278 af 10 oktober 2007, aktion 4.6, s.16.
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skibet eller mellemmanden. Prisen afhaanger af efterspergsen pd genvundet stdl i de
pagad dende omrader og omkostningerne forbundet med at genvinde stalet.

Omkostningerne ved at ophugge et skib varierer betydeligt afhaangig af prisen pa arbejdskraft
og omkostningerne ved at sikre arbejdernes sikkerhed og beskytte miljget. Desuden kan der
betales en hgjere pris, hvis stalskrottet kan genanvendes, uden at det er ngdvendigt at
omsmelte det i elektriske ovne, hvilket er energikraevende og dyrt.

Pa verdensplan har mere end 80 % af ophugningen af store udtjente skibe siden 2004 (i
tonnage) fundet sted i Indien, Bangladesh og Pakistan. | disse lande anvendes
"strandvaaftsmetoden”, der bestdr i, at skibene, saavanligvis ved egen kraft, labes op pa
sandstrande og ophugges uden tungt maskineri og uden anden indeslutning end selve
skibsskroget. Andre lande som Kina, Tyrkiet og adskillige EU-medlemsstater, hvor der er
kapacitet til ophugning af skibe i terdokke, ved moler og pa faste beddinger, har kun en lille
del af markedet for skibsophugning.

| det sydlige Asien beskadtiger mange virksomheder ufaglaate arbejdere til ekstremt lave
lanninger pad omkring 1 dollar om dagen. Der er meget begramsede investeringer i faste
strukturer og maskineri pa vaafterne. Af de tre naavnte lande er det kun Indien, der i de sidste
2-3 & i en vis grad har opbygget centra infrastruktur til behandling af farligt affald,
uddannelse af arbejderne og sundhedspleje. | de farste maneder af 2008 var den hgjeste pris
for stalskrot fra skibe omkring 700 USD pr. ton for gennemsnitskvalitet og blev tilbudt af
virksomheder i Bangladesh, hvor niveauet for arbejdssikkerhed og forebyggelse af forurening
er lavest, og det meste af stdlet blev forarbejdet uden at blive smeltet pa valsevaaker.
Skibsgjerne har altsa en stor gkonomisk interesse i at vadge anlagy, hvor det sociale og
miljgmaessige niveau er saalig lavt.

2.2 Svag gennemfar else af eksisterende EU-lovgivning om overfersel af affald

Baselkonventionen fra 1989 om kontrol med den graaseoverskridende overfersel af farligt
affald og bortskaffelse heraf fastsadter, at der ber oprettes et verdensomspaandende system,
hvor overfgrsen af affald mellem landene underlamgges et krav om forudgdende skriftlig
anmeldelse og samtykke. En andring, der blev vedtaget i 1995 og endnu ikke er trédt i kraft,
forbyder eksport af farligt affald fra EU-landene og OECD-medlemslandene til lande uden for
OECD. EU har indarbejdet Baselkonventionen og det sakaldte Baselforbud i sin lovgivning
og har siden 1988 forbudt eksport af farligt affald fra Fadlesskabet til lande uden for OECD.
Forbuddet findesi artikel 34 og 36 i forordning (EF) nr. 1013/2006 om overfersel af affald®.

Skibe er ikke undtaget fra lovgivningen om overfarsel af affald, og der er blevet truffet
afgerelser under henvisning til Baselkonventionen, hvoraf det fremgar, at skibe kan vaae
affald i henhold til definitionen heraf i artikel 2 i Baselkonventionen og pa samme tid kan
vage skibe i henhold til andre internationale regler. Den handling at "skille sig af med noget”
er afgarende for definitionen pa affald i EU-lovgivningen og svarer hyppigt til den beslutning,
skibsrederen tager, nar et skib sendes til ophugning. Da nasten ale skibe indeholder
betydelige meaengder af farligt affald som olie, oliedam, asbest, glasuld, PCB, TBT,
tungmetaller i malingen og andre stoffer, ma de skibe, der bliver sendt til ophugning,
nedvendigvis betragtes som affald.

6 Europa-Parlamentets og R&dets forordning (EF) nr. 1013/2006 af 14. juni 2006 om overfarsel af affald,
EUT L 190 af 12.7.20086, s. 1 ("affaldsoverfarsel sforordningen").
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Nogle afgerelser fra domstolene i EU-medlemsstaterne, som det franske Conseil d'Etat i
Clemenceau-sagen og det hollandske Raad van Sate i Sandrien- og Otapan-sagerne’, har
stadfaestet denne fortolkning. Reglerne for affaldsoverfarsel bliver dog sjaddent anvendt pa
skibe, der sendes til ophugning. De fleste lande, der ophugger skibe, med Tyrkiet som
undtagelse, ensker ikke at anvende Baselkonventionens procedure om anmeldelse og
samtykke for skibe, der importeres til ophugning. Det er vanskeligt at anvende EU's
forordning om overfersel af affald og dens forbud mod eksport, hvis et skib bliver til affald,
nar det har forladt de europadske farvande. Det fremgar ogsa af nylige sager, at der hersker en
vis usikkerhed hos nogle medlemsstaters myndigheder om, hvornar og hvordan reglerne om
overfarsel af affald skal anvendes, ndr der er mistanke om, at et skib er udtjent.

2.3 Et svingende marked og fremtidigerisici

Antallet af skibe og tonnagen for de skibe, der blev sendt til ophugning i &rene 2004-2007, var
klart lavere end forventet. Mens tonnagen for ophuggede skibe var pa 10 millioner bruttotons
(GT) €eller mere i &rene mellem 1993 og 2003, har tallet ikke vagret hgjere end 5 millioner
bruttotons om aret efter 2005. Parallelt hermed er gennemsnitsalderen af skibe, der sendes til
ophugning, steget framindre end 27 & i 1990 til over 32 & i 2006. Denne udvikling afspejler
den uventede stigning i fragtpriserne som falge af den kraftige gkonomiske udvikling i Asien.

Stigningen i efterspargden har i de senere & ogsa fart til en kraftig stigning i antallet af
byggede skibe. Det er svaat at forudsige de ngjagtige falger, men det er hgjst sandsynligt, at
det stigende antal addre skibe inden for de nasste par ar vil fere til en ny fremgang for
skibsophugningsindustrien.

Der er en salig risiko i forbindelse med olietankskibe. Pa grund af international og europadsk
lovgivning om afviklingen af enkeltskrogede tankskibe forventes det, at ophugningen af disse
skibe vil toppe to gange mellem 2010 og 2015. Antallet af sadanne tankskibe vurderes for
gjeblikket at vaare omkring 800. Det er dog usikkert, i hvilket omfang de vil blive sendt til
ophugning, da mange af dem kan ombygges til dobbeltskrogede tankskibe, anvendes til
transport af andet end olie eller brugesi lagringsgjemed.

3. DEN INTERNATIONALE SITUATION

Den Internationale Sgfartsorganisation (IMO) planlesgger at lasgge sidste hand pa en
international konvention om sikker og miljgforsvarlig ophugning af skibe i oktober 2008.
Kommissionen og EU-medlemsstaterne deltager aktivt i forhandlingerne om denne
konvention, der forventes at blive vedtaget pa en diplomatisk konference i maj 2009. Der er
stadig en diskussion i gang om ratificeringsbestemmelserne angdende denne konventions
ikrafttraaden. De supplerende retningdlinjer vedragrende certificering af skibe og driften af
ophugningsanlagg skal vedtagesi IMO's udvalg for havmiljabeskyttelse i juli 2009.

Udkastet til konventionen om skibsophugning gadder i lighed med andre IMO-instrumenter
ikke for sma fartgjer pa mindre end 500 bruttotons eller for krigsskibe, fladehjadpefartgjer
eller andre fartgjer, som er statsgjet eller -drevet, og som kun anvendes i ikke-kommerciel
statdig tjeneste. Derudover vil skibe, der anvendes til indenlands transport og i hele deres
levetid kun sgjler i flagstatens farvande, ikke blive omfattet af konventionen. Konventionen
fastsadter dog, at disse skibe skal handle i overensstemmel se med konventionen.

Conseil d Etat, afgerelse af 15. februar 2006, http://www.conseil -
etat.fr/celjurispd/index_ac 1d0607.shtml; Raad van State, afgerelse af 19. juni 2002 (Sandrien) og
21. februar 2007 (Otapan), offentliggjort pa engelsk pa: http://www.basel .int/ships/rel evcaselaw.html.
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Hensigten med konventionen er at oprette et omfattende handhaevelses- og kontrolsystem "fra
vugge til grav", der bygger saaligt pa syn og certificering af skibene samt pa godkendelse af
skibsophugningsanlagggene. Der er fastsat begramsninger for brugen af farligt materiale til
skibsbygning, og de farligste materider ber fjernes fra eksisterende skibe i deres
driftsperiode.

Det nuvaaende udkast til konventionen opstiller visse krav til sikkerhed og miljgbeskyttelse
pa skibsophugningsanleey, men forbyder ikke udtrykkeligt strandveaftsmetoden.
Gennemfarelsen og mekanismerne til sikring af gennemfarelsen af konventionen er stadig til
diskussion, men ale IMO-parter har afvist, a det skal vage obligatorisk med
tredjepartsgodkendelse af ophugningsanlaeg. Hvorvidt det er nedvendigt med forudgaende
informeret samtykke fra den kompetente myndighed, far ophugningen af et skib kan
pabegyndes, bliver sandsynligvis en fakultativ klausul til konvention, som de lande, hvor der
foregdr ophugning, kan bedutte at overholde.

| forbindelse med Baselkonventionen er spgrgsmdlet, hvorvidt Den Internationale
Sefartsorganisations fremtidige konvention om ophugning af skibe sikrer lige s god kontrol
og héndhaevelse, som det er tilfaddet med Baselkonventionen. Kommissionen og
medlemsstaterne arbejder i dreftelserne om en IMO-konvention pa at sikre, at der fastlaagges
et kontrolniveau, der svarer til Baselkonventionens. Dette kunne blive en betingelse for at
undtage skibe, der er omfattet af den nye internationale ordning, fra Baselkonventionen.

4, EU-AKTIONERNESMAL

Det generelle ma for en EU-strategi om ophugning af skibe er sikring af, at skibe, der ved
deresfarte flag eller gerskabsforhold er stagkt knyttet til EU, overalt i verden kun ophuggesi
sikre og miljgmaessigt forsvarlige anlagg i overensstemmelse med udkastet til konventionen
om skibsophugning.

Dette omfatter falgende specifikke malsagninger: i overensstemmelse med EU's forordning
om farligt affald at forhindre eksport af farlige udtjente skibe fra EU til udviklingslande og
navnlig i det sydlige Asien mindske skibsophugningens negative virkninger pa sundhed og
milj@ kraftigt og pa en baredygtig made, uden at det skaber ungdige gkonomiske byrder.

For at nadisse mal er falgende operationelle mal sastninger relevante:

e Yde den ngdvendige stette og vejledning til gennemfarelsen af EU's lovgivning om
overfersel af affald, hvad angar udtjente skibe.

e Arbeide hen mod en effektiv og hurtig EU-gennemferelse af den kommende internationale
skibsophugningskonvention.

e Vurdere behovet og mulighederne for at supplere skibsophugningskonventionen med de
nadvendige foranstaltninger til at afhjadpe de negative falger af skibsophugning, der ikke
er omfattet af konventionen, og fremme den praktiske brug af konventionen.

5. INDSATSOMRADER OG V/ARKTJJER

5.1. Tidlig gennemferelse af den kommende konvention om skibsophugning

Situationen far de sidste forhandlinger om konventionen om skibsophugning i maj 2009 er, at
da mekanismerne for dens ikrafttreeden stadig skal bestemmes, er det usikkert, om
konventionen vil blive bindende i international ret. Erfaringen viser, at det kan tage ar fra et
sadant instrument vedtages, til det traeder i kraft. Dette betyder, at den nye ordning om
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skibsophugning vil treede i kraft i omkring & 2015. Da udkastet til konventionen indeholder
forskellige tidsfrister for overholdelsen af kravene - for eksempel, at der senest fem ar fra
dens ikrafttreeden eller nar skibet sendes til ophugning, hvis dette sker farst, skal vaae
udarbejdet en fortegnelse over farlig stoffer i eksisterende skibe (i modsagning til nye skibe) -
er det sandsynligt, at konvention ferst vil virke fuldt ud pa et senere tidspunkt.

Hvorvidt EU handler eller €, kan have stor betydning for ratificeringsprocessen og
konventionens praktiske virkninger. Hvis EU ikke tradfer foranstaltninger, vil der vaae en
risiko for, at det internationale samfund opfatter, at det er et problem, der har lav prioritet, og
det er sandsynligt, at medlemsstaterne og tredjelande vil ratificere konventionen med
yderligere forsinkelse. Hvis EU derimod tradfer foranstaltninger i overensstemmelse med
bestemmelserne i konventionen om skibsophugning, vil dette veje tungt pa internationalt
niveau og vil kunne fremskynde konventionens ikrafttraaden. Erfaringerne med IMO-
konventionerne som MARPOL® og AFS’ har vigt, at tredjelande hyppigere ratificerer og
gennemfearer en international aftale, efter at EU har gjort dens regler bindende for alle skibe i
de europad ske farvande.

For at forbedre den nuvaaende uacceptable situation hurtigst muligt, er det af afgerende
betydning, at vigtige dele af konventionen om skibsophugning, f.eks. syn af skibe og
certificeringer med henblik pa en fortegnelse over farligt materialle pa skibe og
ophugningscertificering, de vigtigste krav til ophugningsanlasg samt reglerne om indberetning
og meddelelse, tages op sa hurtigt som muligt efter vedtagelse af konventionen. Kravene, der
angar skibe, bar gadde for alle skibe, der sgjler ind i EU-farvande, s& de konkurrencemaessige
ulemper for fartgjer, der sejler under en medlemsstats flag og udflagning undgas. For
bestemmel serne om skibsophugningsanlagy ber der tages hgjde for de retningslinjer, som det
relevante IMO-udvalg planlasgger at vedtage i juli 2009.

Kommissionens forslag til foranstaltning:

e Forberede foranstaltninger vedrerende vigtige dele af konventionen om skibsophugning, s&
snart denne er vedtaget af IMO's diplomatiske konference, der er planlagt i ma 2009,
navnlig for sa vidt angdr syn og certificering af skibe, de vigtigste krav til
skibsophugningsanlaag og reglerne om indberetning og meddel el se.

5.2 Miljefor svarlig ophugning af krigsskibe og andr e statsej ede fartgjer

Udkastet til konventionen om skibsophugning undtager tre kategorier af skibe: sma skibe
under 500 bruttotons, skibe, som kun anvendes i ikke-kommerciel statslig tjeneste, herunder
krigsskibe, der har et relativt hgjt indhold af asbest og andet farligt materiale, og skibe, der i
dereslevetid kun sgjler i statens farvande.

| modsagning til IMO, der traditionelt af hensyn til national suveramitet undtager statsejede
fartgjer, er EU ikke pa forhand afskaret fra at fastlasgge miljgmaessige og sikkerhedsmaessige
regler for statsejede fartgjer. Issg artikel 296 | EU-traktaten udelukker ikke EU-
foranstaltninger, men fastsadter kun undtagelser i saalige og klart definerede tilfadde, hvis det
er ngdvendigt for at beskytte en medlemsstats vigtigste sikkerhedsinteresser, og hvis de
vedrarer fabrikation af eller handel med vaben og krigsmateriel. Men da IMO-konventionen
ogsa omfatter skibskonstruktion og skibsdrift (f. eks. ved at kraeve en fortegnelse over farligt

Den internationale konvention af 1973 om forebyggelse af forurening fra skibe, som aandret ved
protokollen af 1978.
Den international e konvention om kontrol af skadelige antibegroningssystemer pa skibe.
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materiale), vil det vaae nadvendigt at tage hgjde for de militaae hemmeligheder.

At udvide konventionen til at gadde for sma skibe og indenlands transport i EU er en
mulighed, der kan overvejes, men den anses ikke for at vaae en umiddelbar prioritet i den
nuvaarende situation, da disse skibe normalt ikke bliver sendt til ophugning pa asiatiske anlagg,
og ophugningen af disse skibe i EU skaber ikke betydelige miljgmaessige og
sundhedsmaessige risici.

For at udarbejde en ordning om ophugning af statsejede skibe pa en mere effektiv made er det
en mulighed at stille krav til salg af skibe til tredjelande eller private foretagender, far de
bliver til affald. Som det er fastlagt i Det Forenede Kongeriges strategi om skibsophugning,
kan salgskontrakter indeholde klausuler, der kreever, at den nye ger overholder IMO- og
Baselkonventionens regler om miljgforsvarlig skibsophugning, og at den nye gjer ikke ma
skille sig af med skibet uden forudgdende skriftlig samtykke fra medlemsstatens regering.
Derudover kan salg begramses til de lande eller de private gere, der sgjler under et af de
landes flag, der har erklaget, at de forelgbig vil anvende Baselkonventionens bestemmel ser
om udtjente skibe.

Kommissionens forslag til foranstaltning:

e Yderligere vurdere muligheden for, at foranstaltningerne om ophugning af skibe bl.a. kan
omfatte regler om miljeforsvarlig ophugning af krigsskibe og andre statsejede fartgjer.

5.3. Hvad industrien kan gere i den mellemliggende periode

Det vil normalt tage flere &r, far konventionen om skibsophugning er tradt i kraft og er
gennemfert. Der er derfor en risiko for, at ndr antallet af skibsophugninger topper naeste gang,
hvilket forventes at ske i 2010, der er udfasningstidspunktet for enkeltskrogede tankskibe i
henhold til MARPOL-konventionen (bilag 1), vil det fare til en ukontrolleret vakst i
substandardanlasg i det sydlige Asien og dermed sterre negative virkninger for miljg og
sundhed. Den enkleste og hurtigste made, hvorpa praksis kan andres i perioden, far
konventionen om ophugning af skibe trader i kraft, og de medfglgende foranstaltninger bliver
truffet, vil veae, at de implicerede parter indgar frivillige forpligtelser. Hvis
skibsophugningsanlaeggene indvilliger i at mindske miljgpavirkningen og forbedre
sikkerheden i henhold til de kommende nye standarder, og hvis skibsejerne vil acceptere at
betale for dette og derved tjene mindre, vil det vaae muligt at mindske forureningen og
reducere antallet af ulykker med dedelig udgang og arbejdsrel aterede sygdomme kraftigt.

Skibsejernes gkonomiske byrde ville ikke blive for stor. Ekstraomkostningerne ved at arbejde
pd miljeforsvarlige og sikre anlasg i forhold til strande med forurening og farlige
arbejdsforhold vurderes til at vaae mellem 50 og 150 USD pr. ton stdl (Idt). Dette skal
sammenlignes med den pris pa omkring 700 USD/Idt, som anlasggene i det sydlige Asien
betaler skibsgjerne eller mellemmaandene.

| denne situation og med tanke pa principperne om producentmedansvar og "forureneren
betaler" kan offentlig stette til miljeforsvarlig skibsophugning ikke retfaardiggares. Derimod
forventes de europadske skibsgjere at udvise et fadles socialt ansvar. Der er allerede i dag
praktiske eksempler pa dette. Maersk-koncernens shippingvirksomheder har et partnerskab
med kinesiske anlagy, hvis miljg- og sikkerhedsstandarder er blevet opgraderet ved hjadp af
teknisk bistand og uddannelse. Nogle af de sterste olieselskaber arbejder med lignende
koncepter.

En offentlig kampagne i hele EU og systematiske forhandlinger pa hgjt niveau med de
vigtigste interesseparter vil kunne bidrage til, a de europsaske skibsgere, deres
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branchesammenslutninger og deres kunder forpligter sig frivilligt pa dette omrade. Hvis der
oprettes en saglig pris for eksemplarisk skibsophugning, eller hvis skibsophugning bliver
omfattet af en genindfart "Clean Marine Award", vil offentligheden interessere sig mere for
skibsophugning, og shippingvirksomhederne vil kunne profilere sig pa det miljgmasssige
omrade. Derudover vil en vejledning til skibsejerne med en fortegnelse over verdens "granne’
skibsophugningsanlagy kunne give de ngdvendige oplysninger og kriterier.

Offentlig stette til tredjelande vil kunne spille en begramset rolle inden for rammerne af
programmerne til udviklingshjadp, hvor teknisk bistand isaa vil kunne fremme uddannelse i
sikkerhed for arbederne og stette oprettelsen af grundlesggende infrastrukturer til
miljgmaessig og sundhedsmaessig beskyttelse i fattige stater som Bangladesh. En s&dan
finansiel stette vil dog nadvendigvis afhaange af de berarte regeringers og industriens stette og
deres villighed til at forbedre skibsophugningen. Derudover kan det blive nadvendigt at tradfe
yderligere foranstaltninger, f. eks. politiske opfalgningsincitamenter sdsom at yde fordele til
anlaay med hgje standarder, sa det sikres, at den tekniske bistand og de frivillige tiltag bliver
effektive.

Kommissionens forslag til foranstaltning:

e Stette industriens frivillige initiativer gennem forskellige foranstaltninger sasom offentlige
kampagner i hele EU, priser for eksemplariske aktiviteter og vejledning med en fortegnelse
over miljaforsvarlige skibsophugningsanlagg.

5.4. Bedre handhaevelse af reglerne om overfarsel af affald

Det nuvaaende arbejde for en international konvention om skibsophugning sigter bl.a. mod at
undg, at de lovgivningsmaessige tekster overlapper hinanden, og at udtjente skibe (i a fald
kommercielle fartgjer) ikke undtages fra Baselkonventionens regler om graaseoverskridende
overfarsel af affald. Under forudsagning af, at konventionen om skibsophugning traeder i
kraft, og at Baselkonventionens parter er af den opfattelse, at den sikrer et tilsvarende
kontrolniveau, vil starre kommercielle fartgjer, der er pa deres sidste rejse til ophugning, ikke
laangere vazre underkastet reglerne om overfersel af affald.

Det vil dog under alle omstaandigheder tage adskillige ar, inden Baselkonventionen aandres i
denne retning og endnu laagere, far denne aandring er indarbejdet i national lovgivning. Pa
kort og mellemlang sigt er det EU's forordning om overfersel af affald, der vil vaae gad dende,
nar det drejer sig om udtjente skibe. En EU-strategi for skibsophugning ma derfor arbejde pa
foranstaltninger, der vil kunne forbedre gennemfarelsen af reglerne om overfarsel af affald for
sa vidt angar udtjente skibe og navnlig forhindre direkte eksport af sadanne skibe fra EU fil
udviklingslandene.

Medlemsstaterne vil kunne styrke EU's affaldsoverfersel sforordning gennem en kombination
af foranstaltninger sdsom en vejledning fra Kommissionen om, hvordan forordningen om
overfarsel af affald gadder for udtjente skibe, malrettede projekter inden for rammerne af
IMPEL-TFS™ og @get samarbejde mellem myndighederne inden for EU og transit- og
bestemmelseslandene.  Kommissionen kan ogsa fremszte fordag til  specifikke
minimumskrav for inspektioner.

Effektiviteten af EU's kontrolsystem angaende overfarsel af affald kan styrkes yderligere ved
at oprette og Igbende gjourfare en fortegnelse over skibe, der er klar til ophugning, og tager
hensyn til de procedurer, der er indeholdt i den kommende konvention om skibsophugning.

10 IMPEL = Den Europad ske Unions netvaak for gennemfarelse og handhaevelse af miljglovgivning. TFS

= Cluster om gramseoverskridende overfarsel af affald.
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Kommissionen vil undersgge, hvorvidt det er muligt at oprette en sadan fortegnelse, saalig
hvad angdr den lovgivningsmasssige klarhed og de relevante pligter og rettigheder, som
myndighederne har med hensyn til udveksling af oplysninger om udtjente skibe. Pa baggrund
af den uundgdelige administrative byrde, som en sadan foranstaltning medfarer, kan
gennemferelsen af den geres afhaangig af, i hvor hg grad skibsindustriens frivillige tiltag
forbedrer situationen betydeligt inden for de naeste 1-2 &. En bedre gennemfarelse af de
nuvagende regler om overfersel af affald vil yderligere incitere skibsindustrien til at forbedre
praksis allerede i den mellemliggende periode og derved bidrage til at begramse de forventede
negative virkninger af de kommende foranstaltninger om skibsophugning.

Kommissionens forslag til foranstaltning:

e Fremme handhaevelsen af den nuvegende lov om overfarsel af affald med hensyn til
udtjente skibe gennem retningdinjer fra Kommissionen, mere multilateralt samarbejde og
undersggel se af muligheden for at skabe regler om en fortegnelse over skibe, der er klar til
ophugning.

5.5. Sper gsmalet om kontrol og certificering af ophugningsanlasy

Den kommende internationale konvention om skibsophugning vil sazligt bero pa et system
med syn og certificering af skibe samt godkendelse af skibsophugningsanlagy, der udstedes af
de kompetente myndigheder i de lande, hvor ophugningen finder sted. Denne tilgang af spejler
den store betydning, som national suveramitet har i international ret. En potentiel svaghed ved
dette kontrolsystem er, at de forvaltningsproblemer, som nogle udviklingslande har, og
manglen pa mekanismer for manglende overholdelse i udkastet til konventionen kan
formindske dens praktiske effektivitet.

En undersggelse, der er foretaget af Det Europadske Agentur for Sgfartssikkerhed (EMSA),
har taget fat pa de mulige Igsninger af dette problem og foresldet en ordning med certificering
og kontrol af ophugningsanlesg som et middel til at skabe mere gennemsigtighed og via
anvendelse af uafhaangige anerkendte organisationer sikre, at der eksisterer mere lige vilkar pa
verdensplan™. P4 baggrund af udviklingen p& internationalt plan ville denne ordning kunne
benytte sig af bestemmelserne i den kommende konvention om ophugning af skibe og af den
planlagte specifikke 1SO-standard 30001 for anlagg til ophugning af skibe og vil omfatte et
kvalitetsniveausystem. En vigtig del heraf ville vaae offentliggerelsen af
certificeringskategorierne i forbindelses med en fortegnelse over  verdens
skibsophugningsanlaag.

Pa IMO-niveau bliver bestemmelserne vedrgrende kontrol og certificering af
ophugningsanleeg stadig diskuteret. Afhsengig af udfaldet af disse diskussioner vil
Kommissionen undersgge, hvordan det kan sikres, at skibe, der opererer i Europa, er under
europadsk ejerskab eller sgler under en EU-medlemsstats flag, bliver sendt il
ophugningsanlagy, der er certificerede og kontrollerede i henhold til denne ordning, samtidig
med at de mulige negative falger for den europaaske maritime konkurrenceevne begraanses.
Dette vil vaae ngdvendigt, for at systemet hurtigt kan blive fuldt effektivt.

Kommissionens forslag til foranstaltning:

e Yderligere a vurdere muligheden for at udvikle en certificerings- og kontrolordning for
verdens skibsophugningsanlaeg og ud fra de igangvaarende diskussioner om konventionen

u https://extranet.emsa.europa.eu/index.php?option=com_docman& task=cat_view& gid=135& Itemid=3 .
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om ophugning af skibe vurdere, hvordan det kan sikres, at det sterst mulige antal skibe,
herunder dem, der sejler under en medlemsstats flag, bliver sendt til ophugning pa anlaag,
der er certificerede og kontrollerede i henhold til denne ordning.

5.6. Sikring af baeredygtig finansiering

Den kommende konvention om ophugning af skibe bygger pa, at dens bestemmelser og
markedskradterne tilsammen vil vaze tilstragkkelige til at gare ophugning af skibe til en
miljeforsvarlig og sikker aktivitet de kommende &r. Som svar pa det forslag om en "fond til
skibsophugning”, som Kommissionen foreslog i sin grgnbog, har shippingindustrien
argumenteret med, at en sddan fond og bidragene dertil vil skabe ungdvendige administrative
byrder. Industrien forventer, at de restruktureringsprocesser, der med de nye regler og
standarder vil ske pa markedet, vil frigere de nadvendige midler til at opgradere
ophugningsanlasggene verden over til et niveau, der lever op til konventionens krav.

Der er ikke desto mindre en risiko for, at uklare bestemmelser om standarder for ophugning
(f. eks. generelt formulerede krav om at forhindre olierester og sikre sikker og miljgforsvarlig
fijernelse af farlige materialer, men uden at et forbud mod strandvaafter naevnes som sadan),
og at den sandsynlige mangel pa mekanismer for manglende overholdelse af konventionen
ikke vil stoppe den darlige praksis og ikke vil ansporetil at foretage investeringer.

Udviklingen ber felges ngje. Hvis det viser sig, at den kommende internationale lovgivning
og markedsdeltagernes reaktioner ikke giver de gnskede resultater, bar et system med en fond,
der gennemfarer "forureneren betaler”-princippet, tages op til overvejelse. Selvom en lgsning
pa IMO-niveau er at foretrakke, ber et EU-system, der gedder for ale skibe, der sgjler i EU-
farvande, ikke udelukkes.

For at vurdere de forskellige instrumenter og deres virkninger mere praist vil Kommissionen
i anden halvdel af 2008 starte en undersggelse om en fond til skibsophugning.

Kommissionens forslag til foranstaltning:

e Vurdere muligheden for at oprette en obligatorisk internationa fond til miljeforsvarlig
skibsophugning (“fond til skibsophugning") pa baggrund af den undersggelse, som
Kommissionen vil ivaaksadte.

6. KONKLUSION: EN INTEGRERET POLITIK FOR FORBEDRET OPHUGNING AF SKIBE

Hvis malet om at sikre sikker og miljgforsvarlig ophugning af europadske skibe skal nas
senest i 2015, er det ngdvendigt med en integreret politisk tilgang. Det vil vaae nadvendigt at
kombinere de vigtigste dele af den patamnkte konvention om skibsophugning og de eventuelt
nadvendige dertil herende supplerende foranstaltninger med foranstaltninger, der fremmer, at
shippingindustrien handler frivilligt i den mellemliggende periode og forbedrer handhaevel sen
af gaddende ret om overfarsel af affald, ndr det gadder skibe.

Kommissionen foreslar at begynde arbejdet pa nye regler om ophugning af skibe, der bade
overtager de vaesentligste krav i konventionen angaende skibe (syn, certifikater, fortegnelse
over farligt materiale) og anlagg til ophugning af skibe og samtidig indeholder krav til
indberetning og meddelelse. Det skal vurderes, om disse regler ogsa ber vaae gaddende for
krigsskibe og andre statsejede fartgjer, der ikke er omfattet af konventionen om ophugning af
skibe. Afhamngig af diskussionerne om bestemmelserne i konventionen om ophugning af skibe
vedrgrende kontrol og certificering af ophugningsanlaay vil Kommissionen undersage,
hvordan det kan sikres, at et maksimalt antal skibe, herunder skibe, der sgler under en
medlemsstats flag, sendes til ophugning pa anlasg, der er omfattet af denne ordning.

10
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Shippingindustrien har midlerne til - og ud fra princippet om, at forureneren betaler - ogsa
ansvaret for, at ophugningen af skibe forbedres i den mellemliggende periode, indtil den nye
internationale ordning traeder i kraft. For at fremme hurtig aktion foresl&r Kommissionen at
fremme indgaelsen af frivillige forpligtelser gennem en raskke foranstaltninger, der omfatter
offentlige kampagner, prisoverrakkelser og vejledning af skibsgjerne. Den tekniske bistand til
udviklingslandene til opgradering af den relevante infrastruktur kan ogsa spille en rolle, men
den er afhangig af, at de lande, hvor der foregar ophugning af skibe, samarbejder.

Pa den anden side kan en bedre handhaevelse af nugaddende ret om ophugning af skibe og
mere vejledning og multilateralt samarbejde bidrage til overgangsprocessen og begramse de
forventede negative virkninger. Kommissionen vil undersgge muligheden for at oprette
fortegnel ser over skibe, der er klar til ophugning.

Denne meddelelse til Radet, Europa-Parlamentet, Det Europadske @konomiske og Sociale
Udvalg og Regionsudvalget sigter mod at stimulere debatten og forberede et
lovgivningsmasssigt fordag, der kan ivaaksadtes, efter at konventionen om ophugning af
skibe er vedtaget, hvilket forventes at ske pa IMO's diplomatiske konference i maj 2009.
Kommissionen opfordrer derfor de andre EU-ingtitutioner til at fremkomme med deres
synspunkter og bidrage til en effektiv EU-politik for bedre ophugning af skibe.
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