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1. Konklusioner og anbefalinger

1.1.  EU-skibsredere kontrollerer ca. 40 % af verdens handelsflide. De tegner sig ogsd for omkring en tredjedel af den
tonnage, som ophugges pa strandveerfter i Sydasien, der ikke lever op til standarderne. EU er det storste af de markeder, som
sender udtjente skibe til farlig og forurenende ophugning. Som hjemsted for den storste gruppe af skibsredere har EU ogsé
et saerligt ansvar for at regulere ophugningen af skibe.

1.2.  EQ@SU pépeger, at der socialt og moralsk er meget, som taler for at gore en ende pd den uforsvarlige ophugning af
skibe ved hjalp af en ordning, der skaber en merverdi i et udtjent skib, som er tilstrackkelig stor til at betale for de hajere
omkostninger ved ansvarlig ophugning. Den storste del af skibsophugningen vil formentlig fortsat ske i lande med lave
lenomkostninger, men under forbedrede arbejds- og miljeforhold. Samtidig vil dette ogsd give ophugningsvarfter i EU
mulighed for at blive mere konkurrencedygtige.

1.3.  Tiltag ivaerksat af Den Internationale Sefartsorganisation (IMO) har indtil videre ikke fort til det store, selv om der
fortsat ber sattes alt ind pa at nd frem til et universelt juridisk bindende instrument gennem dette forum. EU kan spille en
indflydelsesrig og dynamisk rolle i denne proces. Jagten pd en effektiv lgsning pa problemet med uforsvarlig
skibsophugning har stdet pd EU’s dagsorden i mange dr. Det har indtil videre resulteret i EU’s forordning om ophugning af
skibe, som traeder fuldt ud i kraft senest den 31. december 2018. En afgerende svaghed er imidlertid, at skibsrederne nemt
kan omgd forordningen ved simpelt hen at »udflage« til et land uden for EU.

1.4.  Det, der mangler i forordningen, er et gkonomisk instrument, som Kommissionen kan bruge til at styre udviklingen
i den enskede retning. I forbindelse med en yderst detaljeret rapport er der nu blevet udviklet en plan for et sidant
instrument via indferelsen af en »ordning med en skibsophugningslicens«. Inden udgangen af indevarende éar vil
Kommissionen fremlagge et forslag baseret pd denne idé, som vil give skibsrederne et incitament til at fa de skibe, som
nermer sig afslutningen pd deres forventede levetid, ophugget pd anleg, der er godkendt af EU, under anvendelse af
metoder, som er bdde socialt og miljemaessigt acceptable.
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1.5.  En fordel ved den foresldede finansielle mekanisme er den synergi, der vil opstd i forhold til den eksisterende
lovramme. Kontrolmekanismerne vil ikke komme i karambolage med mekanismerne i forordningen om ophugning af
skibe, og der findes allerede EU-institutioner, som kan forvalte og gennemfore en sddan licens. Imidlertid opfordrer EQGSU
Kommissionen til ogsa at vurdere eventuelle risici for, at EU’s handelspartnere ser forslaget som et konkurrencebegransende
indgreb i den méde, hvorpa den internationale skibsfart foregar.

1.6.  Kun hvis man gennem princippet om, at forureneren betaler, erkender, at skibsrederen barer et ansvar, og gor
omkostningerne ved forsvarlig ophugning til en del af omkostningerne ved skibsdrift, kan der blive gjort en ende pd de
nuvarende skadelige metoder. Operatarer og brugere af bulk-, fragt- og passagerskibsfart spiller alle sammen en rolle; for
det forste ved at erkende, at der er et alvorligt problem, og for det andet ved at statte en gradvis, finansiel mekanisme, der
kan handhaves, sdsom skibsophugningslicensen, der kan udvides til hele verden under ledelse af IMO, og ledsages af en
informationskampagne, som gar ud over EU’s graenser.

1.7.  EQ@SU stotter Kommissionen i dens bestrabelser i forbindelse hermed. Ud over at det passer som fod i hose til EU’s
politik om genanvendelsessamfundet, kan det ogsa vise sig at blive et vigtigt skridt fremad, ndr det gaelder om at fa gjort
noget ved den farlige og forurenende skibsophugningssektor i Sydasien og forhindre den i at genopsta et andet sted. EQSU
anerkender Hongkongkonventionens potentiale, forudsat at den integrerer principperne i EU’s forordning om ophugning af
skibe, og understreger samtidig, at der er behov for et finansielt instrument. EU opfordres til at stille teknisk assistance til
radighed for veerfter rundt omkring i verden, sd de kan leve op til disse krav.

2. Den aktuelle situation

2.1.  Uden skibsfarten ville den globale skonomi ikke kunne fungere. Hvert ar salges omkring 1 000 store oceangdende
skibe (tankskibe og containerskibe, fragtskibe og passagerskibe) til ophugning. Mere end 70 % af disse udtjente skibe ender
pa strande i Indien, Bangladesh eller Pakistan, hvor de ophugges pa en uforsvarlig made. Resten af skibene ophugges
hovedsageligt i Kina og Tyrkiet, hvor der findes en ordentlig infrastruktur, som er mere befordrende for renere og sikrere
metoder, under forudsatning af at der anvendes passende procedurer (').

2.2.  De fleste udtjente skibe ophugges pd en uforsvarlig made ved anvendelse af strandvarftsmetoden (beaching). Ved
denne metode sejles skibene pd grund pa en sandstrand, hvor de hugges op af primert ufaglert personale (heriblandt
rapporterede tilfeelde af barnearbejde i Bangladesh) uden ordentligt vaerktej og med kun lidt eller ingen beskyttelse mod de
store mengder farlige stoffer, der frigares ved ophugningen ().

2.3.  Skibsophugningsindustrien rykkede i 1970erne til Dstasien (Kina og Taiwan), da der blev indfert strengere miljo-
og arbejdsmiljestandarder i Europa. I 1980%erne blev der ogsd indfert strengere regler i @stasien, hvorefter industrien
flyttede til Sydasien. I lobet af de seneste 30 ar er der indberettet 470 dedsfald i Indien. I 2014 blev der indberettet 25
dedsfald og 50 tilfelde af alvorlige personskader pé verfter i Sydasien. Sidste dr mistede 16 arbejdere livet pd verfter i
Bangladesh, og i ar er indtil videre 12 arbejdere omkommet der. Mange flere kommer alvorligt til skade eller bliver syge af
giftige dampe og lider en pinefuld ded som felge af kraeft fordrsaget af farlige materialer som f.eks. asbest. Det naturlige
milje omkring disse strandverfter er sterkt forurenet ().

3. Arsagen til problemet — ansvarsforflygtigelse

3.1.  Roden til problemet med ophugning af skibe ligger i manglen pé en effektiv international styring rettet mod at finde
frem til en global lgsning. Den Internationale Sefartsorganisation (IMO), som er et agentur under FN, stir bag den
internationale Hongkongkonvention om sikker og miljemassigt forsvarlig ophugning af skibe, der endnu ikke er blevet
ratificeret og hvis virkning er usikker. Som pd mange andre omrdder kan EU ved at fremme god praksis og praktiske
lesninger tilbyde et retsgrundlag, som er i stand til at skabe positive resultater pa verdensplan og kan hdndtere det sarlige
sat af ekstraterritoriale problemstillinger inden for skibsfarten effektivt.

() 2015 List of all ships dismantled worldwide.
()  Shipbreaking in Bangladesh and India. Video fra National Geographic: Where Ships Go to Die, Workers Risk Everything (2014).
()  NGO'en Shipbreaking Platform.


http://www.shipbreakingplatform.org/shipbrea_wp2011/wp-content/uploads/2016/04/LIST-OF-ALL-SHIPS-DISMANTLED-OVER-THE-WORLD-IN-2015.pdf
http://ilpi.org/wp-content/uploads/2016/05/20160518-Shipbreaking-in-Bangladesh-India-and-Pakistan.pdf
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3.2.  Folkeretten kreaver, at alle handelsskibe er registreret i et land. UNCTAD (De Forenede Nationers Konference for
Handel og Udvikling) har rapporteret, at nasten 73 % af verdens skibsflade er registreret i eller »udflaget til« et andet land
end det land, hvor skibets egentlige ejer er hjemmeherende. Grundene til at udflage sit skib til et andet land omfatter
skatteundgdelse, muligheden for at undgd nationale arbejdsmarkeds- og miljeforskrifter og muligheden for at hyre
besatninger fra lande, hvor lennen er lavere. Mange af disse dbne registre betegnes ogsd som bekvemmelighedsflag eller
ikkeoverholdelsesflag. Disse er flag fra lande, som har meget darlige resultater med hdndhzvelse af folkeretten. Ca. 40 % af
alle udtjente skibe, der ophugges i Sydasien, er blevet indfert under bekvemmelighedsflag eller ikkeoverholdelsesflag, f.cks.
flag fra St. Kitts og Nevis, Comorerne og Tuvalu. Disse flag anvendes, nér skibene skal hugges op, men nzsten ikke under
skibenes normale driftstid. De tilbyder seerlige tilbudspriser for den sidste rejse og hurtig og nem kortvarig registrering uden
nogen nationalitetskrav.

3.3.  Kun et lille antal skibsredere har frivilligt truffet foranstaltninger til at sikre ren og sikker ophugning af deres
udtjente skibe. Faerre end 8 % af de skibe, der swlges til ophugning, sejler stadig under europaisk flag, og disse skibe
ophugges for det meste pa en sikker og baeredygtig made. De fleste af de udtjente skibe selges til sdkaldte kontantkebere,
som serger for, at skibene bringes til deres endelige destination i Sydasien. Flertallet af rederierne har ikke selv noget med
ophugningsanlaggene at gore. De distancerer sig meget belejligt fra den endelige bortskaffelse af skibet og overlader resten
til disse kontantkebere, som har specialiseret sig i udtjente skibe og agerer mellemmand mellem skibsrederne og
ophugningsverfterne. Deres ydelse omfatter flytning og bemanding af et skib péd dets sidste rejse, og de tager sig af det
nedvendige papirarbejde og myndighederne dér, hvor skibet skal ophugges.

Bade private og offentlige skibsejere benytter sig af denne praksis.

3.4.  Disse aktiviteter er fordelagtige for:

— dem, der organiserer ophugningen lokalt til laveste pris, udnytter arbejderne og skader miljoet
— skibsredere verden over, som kan fa en bedre pris for deres udtjente skib

— erhvervsinteresser i de berorte lande, da der er tale om en vigtig kilde til stdlskrot, som anvendes i den lokale og
nationale gkonomi

— regeringer, som far indtagter fra handelen, og som har ringe interesse i at regulere eller kontrollere industrien og
anvende de retlige sikkerhedsforanstaltninger, som rent faktisk findes.

3.5.  Selv om der siden 2009 har eksisteret frivillige koordinerede tiltag blandt skibsrederne, som f.eks. et sat
retningslinjer vedrerende udformning af fortegnelser over beholdningen af farlige materialer samt andre foranstaltninger i
forbindelse med ophugning, var Bangladesh, hvor forholdene som bekendt er de verste, 1 2015 den foretrukne destination
for udtjente skibe (*).

4. Handtering af problemet — forseg pa at placere et ansvar

4.1. 12009 vedtog IMO et sxrligt instrument for sefartsindustrien, nemlig Hongkongkonventionen, som etablerer en
lovrvamme med det endelig médl at skabe de fornedne bearedygtige og lige vilkdr globalt set, nir det galder
skibsophugningsaktiviteter. En narmere gennemgang viser dog, at malsaetningen ikke holder. Selv om konventionen er
et lille skridt i den rigtige retning, er gennemforelses- og handhavelsesbestemmelserne vage og dbner for en bred vifte af
fortolkninger. Der er ikke fastlagt nogen uath@ngig certificering eller kontrol, og strandverftsmetoden er i praksis stadig
tilladt.

4.2.  Hongkongkonventionen traeder forst i kraft 24 maneder efter, at den er blevet ratificeret af 15 stater, som tilsammen
reprasenterer 40 % af den globale tonnage, og hvis arlige skibsophugningskapacitet udger mindst 3 % af underskrivernes
samlede tonnage. Indtil videre har kun fem lande, med Panama som den eneste betydende flagstat, ratificeret
Hongkongkonventionen, men ingen af disse lever op til den skibsophugningskapacitet, der kraves for konventionens
ikrafttraeeden. Det forventes derfor ikke, at konventionen trader i kraft lige med det forste.

(%  EUs forordning om ophugning af skibe, Shipping Industry Guidelines on Transitional Measures for Ship owners Selling Ships for
Recycling, 2. udgave, januar 2016.
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4.3, Et andet initiativ fra IMO, den internationale skibsophugningsfond, har ikke vundet international stette. IMO har
stdet bag positive sofartsreformer péd en rackke omrader, men effektive foranstaltninger vedrerende skibsophugning er ikke
iblandt dem. Skibsophugningsindustrien har veeret tilbgjelig til at sla sig ned i eller flytte til lande, hvor lenomkostningerne
er lave, og hvor milje-, sundheds- og sikkerhedsstandarderne bade er lave og ikke hindhaves. Der kan kun settes en
stopper for sddanne staters rolle som villig medspiller ved at knytte en betydelig, uathangigt forvaltet gkonomisk fond til
hvert enkelt skib, som kan kraves tilbagebetalt, hvis ellers skibet ophugges pd en forsvarlig made. Skibsfart er en global
industri, mens skibsophugning — hvor 70 % af alle skibe ophugges pd en af tre strande i Sydasien — er en regional
skandale, som fortjener en effektiv losning.

4.4. Inden for EU anses udtjente skibe for at vare farligt affald, og de er dermed omfattet af Baselkonventionens
anvendelsesomrdde. Denne regulerer alle former for transport af farligt affald og gennemferes pd EU-niveau via
forordningen om overfersel af affald. Dette burde i teorien have forhindret EU-¢jede skibe i at blive bortskaffet pd en
uforsvarlig made. Reglerne i konventionen og i forordningen om overforsel af affald omgés ogsa systematisk af rederierne,
som selger fartgjer, der er ved at veere udtjente, til kontantkebere, sd snart disse fartojer forlader EU-farvande for at indlede
deres sidste rejse. Nér forordningen om ophugning af skibe traeder i kraft i EU, vil udtjente skibe, som sejler under en EU-
medlemsstats flag, imidlertid fra 2019 blive udelukket fra anvendelsesomridet for EU’s forordning om overforsel af affald
og Baselkonventionen, der regulerer alle former for transport af farligt affald.

4.5.  Efter naermere analyse har EU og dets medlemsstater konkluderet, at Hongkong- og Baselkonventionerne skaber et
ensartet niveau for kontrol og handhavelse, nar det gaelder skibe, der er klassificeret som affald. NGO’er rundt omkring i
verden, FN's sarlige rapporter om menneskerettigheder og giftigt affald samt Europa-Parlamentet og E@SU har kritiseret
Hongkongkonventionen for ikke at skabe reelle lgsninger.

4.6. ]a%ten pa en effektiv losning har stdet pd EU’s dagsorden i mange ar. I 2007 udarbejdede Kommissionen en
gronbog (°) om emnet efterfulgt af en meddelelse (°) i 2008 og endelig et forslag til EU-forordningen om ophugning af
skibe (') i 2012. Forordningen trddte i kraft den 30. december 2013, men skal forst fuldt ud finde anvendelse fra den
31. december 2018. Forordningen fremskynder gennemforelsen af en rakke af Hongkongkonventionens krav. Desuden
indferer forordningen en europzisk liste over godkendte skibsophugningsanlag, hvor fartgjer, der sejler under EU-flag, skal
ophugges. Disse anlag skal certificeres og kontrolleres uath@ngigt. Forordningen om ophugning af skibe gar ogsé videre
end Hongkongkonventionen ved at fastsatte strengere standarder for ophugningsanlag og se nermere pa efterfolgende
affaldshandtering savel som arbejdstagerrettigheder.

4.7.  EU’s forordning om ophugning af skibe er imidlertid temmelig tandles i forhold til grenbogen og meddelelsen om
emnet. Disse to dokumenter indeholder en rammende analyse af problemerne med ophugning af skibe i Sydasien, og der
gives udtryk for den overbevisning, at der kraves solide foranstaltninger for at eendre pd de uacceptable forhold i disse
lande. Foranstaltningerne i forordningen lgser imidlertid ikke disse problemer. Selv om forordningen om ophugning af
skibe fastsatter hgje standarder for skibsophugningsanlag, som effektivt udelukker strandverftsmetoden, der ikke lever op
til standarderne, er det meget nemt for skibsrederne at omga disse standarder ved at overdrage ejendomsretten eller simpelt
hen udflage til et land uden for EU. Som E@SU konkluderede, var den politiske vilje til at holde skibsfarten ansvarlig
tydeligvis ikke til stede, og det var holdningen, at Kommissionen burde have fremsat et bedre, mere kreativt og dristigt
forslag indeholdende flere initiativer og i trdid med ambitionsniveauet i tidligere kommissionsdokumenter (%).

5. En mere effektiv strategi

5.1.  Det, der mangler i forordningen, er et gkonomisk instrument, som Kommissionen kan bruge til at styre udviklingen
i den egnskede retning. Den afgerende svaghed, nemlig at skibsrederne nemt kan omgé forordningen om ophugning af skibe
ved simpelt hen at udflage til et land uden for EU, blev anerkendt af Kommissionen i dennes indledende forslag fra 2012,
som indeholdt en bestemmelse om, at den nastsidste ejer af skibet i dette tilfelde padrog sig et ansvar. Selv om denne
bestemmelse blev forkastet i trepartsforhandlingerne, sergede Europa-Parlamentet for, at forordningen kom til at indeholde
en artikel, som opfordrede Kommissionen til at kigge narmere pd mulige alternative finansielle mekanismer.

() Grenbog COM(2007) 269.

() COM(2008) 767.

() Forordning (EU) nr. 1257/2013 (EUT L 330 af 10.12.2013, s. 1).
() EUT C 299 af 4.10.2012, s. 158.


http://www.ec.europa.eu/environment/waste/ships/pdf/com_2007_269_da.pdf
http://www.ec.europa.eu/environment/waste/ships/pdf/com_2008_767.pdf
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2013:330:SOM:DA:HTML
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:C:2012:299:SOM:DA:HTML
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5.2. I juli i &r offentliggjorde Kommissionen en ny undersegelse, gennemfort af Ecorys, DNV-GL og Erasmus-
universitetet i Rotterdam, som vedrgrer en »skibsophugningslicens«, der har til formal at give skibsrederne et incitament til
langt om leenge at pdtage sig ansvaret for miljovenlig og sikker skibsophugning.

5.3.  Iforbindelse med skibsophugningslicensen vil der blive oprettet en sarlig fond for hvert enkelt skib, som deponeres
hos en storre finansiel institution, og som opbygger kapital, der kan finansiere en sikker og baredygtig ophugning.
Licensens storrelse bestemmes af en kombination af tonnage, transporttype, hvor ofte skibet anlgber EU-havne, samt
skibets konstruktion baseret pa princippet om vugge-til-vugge samt tilstedevarelsen af giftige materialer om bord. Kapitalen
opbygges af skibsrederne, som, hver gang et af deres fartgjer anlgber en EU-havn, betaler den opkravede afgift til den fond,
som er tilknyttet det pdgaldende fartgj.

5.4.  Nar skibet skal ophugges, kan denne fond kraeves tilbagebetalt, hvis skibet ellers ophugges pé et EU-godkendt verft,
og dermed anvendes til at kompensere indtagtstabet som folge af den ansvarlige ophugning. Inden udgangen af aret vil
Kommissionen fremsztte sin officielle holdning til denne undersogelse.

5.5.  En stor fordel ved den foresldede finansielle mekanisme er den synergi, der vil opstd i forhold til den eksisterende
lovramme. Navnlig vil kontrolmekanismerne under den foresldede finansielle mekanisme fungere fint i samspil med
eksisterende kontrolmekanismer under EU’s forordning om ophugning af skibe. Det gelder f.eks. inspektionsbesagene pa
anleggene, som skal finde sted inden og efter deres optagelse pd EU’s liste. Licenserne kunne ogsd medtages pa listen over
certifikater, som kontrolleres regelmassigt af havnestatskontrollen som en del af de allerede geldende forpligtelser. Pa
samme mdde synes Det Europiske Sefartssikkerhedsagentur (EMSA) at veere bedst egnet til at opfylde inspektions-
opgaverne og tage sig af udstedelsen af licenser, mens en af de europwiske finansielle institutioner som f.eks. Den
Europziske Investeringsbank (EIB) eller den Europaiske Investeringsfond (EIF) formentlig bedst vil vare i stand til at
administrere indtagterne fra en eventuel skibsophugningslicens. EOSU opfordrer Kommissionen til ogsd at vurdere
eventuelle risici for, at EU’s handelspartnere ser forslaget som et konkurrencebegransende indgreb i den made, hvorpa den
internationale skibsfart foregar.

5.6.  En sddan fond ville vaere et skridt i retning af E@SU’s forslag om at stette en mere omfattende og levedygtig
skibsophugningsindustri i Europa. Der er tilstrakkelig kapacitet i EU, som ikke leengere bruges til at bygge eller reparere
skibe, men er velegnet til ophugning af skibe. Dette rimer fint med EU’s malsatning om at udvikle sig til et baredygtigt
genanvendelsessamfund, dvs. en cirkular gkonomi, hvor der udvindes rastoffer af affald gennem et intelligent og finmasket
genbrugssystem. Med udsigt til skiftevis svingende og stabilt stigende priser pa rdmaterialer og hej arbejdslashed i en raekke
af EU’s medlemsstater kan dette sammen med det forhold, at et antal olieboreplatforme i EU-farvande snart ikke leengere vil
vare rentable, vise sig at blive hgjst indbringende for Europa som helhed. Endvidere ville en industri for ophugning af
udtjente skibe vare en mulighed for at udvikle de kystnare omrader og uddanne bdde unge og arbejdslese til nye erhverv.

5.7.  Den 12. april 2016 offentliggjorde Kommissionen tekniske retningslinjer for skibsophugningsanleg, som seger
godkendelse under EU’s forordning om ophugning af skibe. Anlag, som ensker at opferes som EU-godkendste, skal sorge
for sunde og sikre arbejdsforhold, forureningsbegraensning — inklusive efterfolgende affaldshandtering — og hdndhavelse
af internationale arbejdstagerrettigheder. Anlag bade i og uden for EU kan ansege om at komme med pa listen. Ud over
anleg i EU vil de bedre veerfter i Kina og Tyrkiet hejst sandsynligt komme til at optrade pé listen, som offentliggeres sidst
pa dret. Der er allerede ophugningsanlag, som anvender strandvaerftsmetoden, der har segt om at blive opfert pd EUs liste.
E@SU er enig med Europa-Parlamentet og Kommissionen i, at vaerfter, der anvender den nuvarende strandvaerftsmetode,
ikke ber optages pa EU’s liste.

5.8.  Huvis Europa ensker, at europziske skibe skal ophugges pd en forsvarlig méde, er det rimeligt, at EU sikrer, at
udgifterne hertil gores til en del af fartgjets driftsomkostninger. I en markedsokonomi er der nu engang intet, der er
gratis — alt har sin pris. Ndr det galder forsvarlig ophugning af skibe, betales prisen i penge. I forbindelse med uforsvarlig
ophugning betales en del af regningen pa anden vis, f.eks. i form af forurening af det lokale milje og tab af menneskeliv.
Eftersom EU ikke ensker at acceptere den slags vaerdier som legitime betalingsmidler, ber Unionen ikke tillade, at de bruges
som gangbar valuta i forbindelse med dens betalinger i udviklingslande uden for Europa.
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5.9.  Ten tid med overkapacitet og ringe overskud i industrien er der meget, der tyder p4, at storstedelen af skibsrederne
er modstandere af foranstaltninger, som vil indebare hgjere omkostninger. Ikke desto mindre vil betydningen for
skibsrederne veere beskeden. Hvis man skal @ndre adfeerd blandt 42 % af skibsrederne, vil de foranstaltninger, som kraves
for at nd dette mdl, skonsmassigt laegge 0,5 % til et mindre skibs driftsomkostninger, og ca. 2 %, nar det gaelder de storste
skibe. Hvis licensafgifterne eges, ogfeller hvis kapitalakkumulationsperioden forkortes, vil procentandelen af skibe, der
selges til baredygtig skibsophugning, eges til op imod 68 %. I det lange lob, vurderer rapporten, vil op til 97 % af de skibe,
som anlgber europziske havne, vare i stand til at akkumulere tilstreekkelige midler til at kunne betale for en forsvarlig
ophugning ().

5.10.  Fonden med midlerne fra skibsophugningslicensen er imidlertid nedt til at demonstrere, at den er i stand til at
dakke udgifterne til ansvarlig ophugning, og at midlerne anvendes retfeerdigt og opkreeves ligeligt fra alle operatorer, der
anlgber EU-havne. En regional foranstaltning (dvs. en foranstaltning, der er begranset til en enkelt verdensdel) som
skibsophugningslicensen kan dog ikke gennemfores effektivt i resten af verden, hvis ikke rederierne og IMO samarbejder. Et
finansielt EU-instrument, som anvendes til alle skibe, der anlgber havne i EU, kan meget vel udgere en sddan global lgsning,
som kan udbredes via IMO. Regeringerne i medlemsstater, der er hjemsted for store rederier, er nedt til at gore en betydelig
indsats for at gennemfere relevant lovgivning i trdd med politikker til bekeempelse af svig og WTO’s retningslinjer.

5.11.  En velinformeret offentlighed kan ogsd skabe og stette den politiske vilje. At fortelle offentligheden om de
skandalese forhold, der hersker i de fleste sydasiatiske ophugningsanlag, har en vis effekt, men pé nuvarende tidspunkt har
de medlemmer af offentligheden, som er bekymrede over forholdene, ingen som helst mulighed for at pavirke
skibsfartsindustrien direkte ved at kebe eller boykotte relevante skibstjenester. Dette md andres ved at opmuntre storre
erhvervsmaessige brugere af skibsfragt til at kraeve, at deres varer transporteres pé fartgjer, for hvilke der findes ansvarlige og
uigenkaldelige politikker for ophugning.

5.12.  Som pa mange andre omrdder kan EU spille en rolle ved at fremme god praksis og praktiske lgsninger og kan
tilbyde en understattende retlig ramme, som er i stand til at skabe positive resultater pa verdensplan og kan hindtere det
sarlige st af ekstraterritoriale problemstillinger inden for skibsfarten effektivt.

Bruxelles, den 19. oktober 2016.

Georges DASSIS
Formand
for Det Europeeiske Pkonomiske og Sociale Udvalg

() Tabel 4.2; s. 83.


http://ec.europa.eu/environment/waste/ships/pdf/financial_instrument_ship_recycling.pdf

