C 34/38 Europeiska unionens officiella tidning 2.2.2017

Yttrande frin Europeiska ekonomiska och sociala kommittén om fartygsskrotning och dtervinnings-
sambhillet

(yttrande pd eget initiativ)
(2017/C 034/06)

Foredragande: Martin SIECKER

Medforedragande: Richard ADAMS

Beslut av EESK:s plenarforsamling 21.1.2016
Rittslig grund Artikel 29.2 i arbetsordningen

Yttrande pd eget initiativ

Ansvarigt organ CcMI
Antagande av facksektionen 28.9.2016
Antagande vid plenarsessionen 19.10.2016
Plenarsession nr 520
Resultat av omrdstningen 202/2/3

(for/femot/nedlagda roster)

1. Slutsatser och rekommendationer

1.1  EU:s fartygsdgare kontrollerar runt 40 % av virldens handelsflotta. De stir ocksd for ungefir en tredjedel av det
uttjanta tonnage som nedmonteras i undermdliga anldggningar pé strander i Sydasien. EU 4r den storsta marknad som
skickar uttjanta fartyg till farlig och fororenande fartygsskrotning. Som hemvist f6r den storsta fartygsigargemenskapen har
EU ocksa ett sarskilt ansvar for att reglera fartygsdtervinningen.

1.2 EESK anser att det finns starka sociala och moraliska argument for att stoppa oansvarig nedmontering av fartyg
genom ett system som skapar ett mervirde av uttjanta fartyg som dar tillrackligt hogt for att kompensera de hogre
kostnaderna for ansvarsfull atervinning. Den storsta delen av fartygsatervinningen skulle troligtvis dven i fortsdttningen dga
rum i linder med ldga arbetskraftskostnader, men med forbittrade arbets- och miljoforhéllanden. Samtidigt skulle det ocksa
ge anldggningar for skrotning av fartyg inom EU en mojlighet att bli mer konkurrenskraftiga.

1.3 Internationella sjofartsorganisationens (IMO) dtgarder har hittills haft liten inverkan, men alla anstringningar bor
fortfarande goras for att dstadkomma ett universellt rittsligt bindande instrument genom detta forum. EU skulle kunna ha
en inflytelserik och dynamisk roll i denna process. Sokandet efter en effektiv 16sning pd problemet med oansvarig
fartygsskrotning har funnits med pd EU:s dagordning under mdnga dr och har hittills resulterat i EU:s forordning om
atervinning av fartyg, som senast den 31 december 2018 kommer att galla fullt ut. Ett grundldggande problem ar dock att
fartygsigare latt kan kringgd forordningen om dtervinning av fartyg genom att helt enkelt "flagga ut” fartyget till ett land
utanfor EU.

1.4 Det som saknas i forordningen dr ett ekonomiskt instrument som kommissionen kan anvinda for att styra
utvecklingen i rdtt riktning. I en mycket detaljerad rapport har man nu tagit fram en plan for ett sddant instrument som
bygger pa inforandet av ett system med en "licens for fartygsitervinning”. Fore utgdngen av detta &r kommer kommissionen
att ligga fram ett forslag baserat pd denna idé, som kommer att uppmuntra fartygsigare att lita nedmontera fartyg som ar
pa vag att bli uttjanta i EU-godkidnda anldggningar pa ett sitt som ar badde socialt och miljomassigt acceptabelt.
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1.5  En fordel med den foreslagna ekonomiska mekanismen ér att den skulle leda till synergieffekter med det befintliga
regelverket. Kontrollmekanismerna skulle inte skapa hinder for dem i forordningen om &tervinning av fartyg. Det finns
redan EU-organ som kan forvalta och genomfora en sddan licens. EESK uppmanar emellertid kommissionen att dven
bedéoma om det finns en risk for att EU:s handelspartner ser forslaget som konkurrensbegransande paverkan pa den
internationella sjofarten.

1.6  Bara genom att erkdnna fartygsdgarens ansvar enligt principen "férorenaren betalar” och baka in kostnaderna for
ansvarsfull dtervinning i kostnaderna for fartygens drift kan man sitta stopp for den skadliga verksamhet som férekommer i
nuldget. Operatorer och anvindare av bulk-, gods- och passagerarfartyg har alla en roll att spela. For det forsta genom att
erkdnna att det finns ett allvarligt problem och for det andra genom att stodja en progressiv och genomforbar finansiell
mekanism — sdsom en licens for fartygsdtervinning — som kan utvidgas globalt inom ramen for Internationella
sjofartsorganisationen, med hjilp av en informationskampanj som stricker sig utanfér EU:s grinser.

1.7 EESK stoder kommissionen i detta arbete. Bortsett fran det faktum att det stimmer vil overens med EU:s strategi for
ett dtervinningssamhille kan det ocksd utgora ett stort framsteg nir det giller att reformera den farliga och fororenande
industrin for nedmontering av fartyg i Sydasien och forhindra att denna verksamhet dterupptas ndgon annanstans. EESK
erkdnner Hongkongkonventionens potential under forutsittning att den integrerar principerna i EU:s forordning om
dtervinning av fartyg, och betonar dven att det behovs ett finansiellt instrument. Vi uppmanar EU att tillhandahalla tekniskt
bistand till anldggningar runtom i vérlden i syfte att uppfylla kraven.

2. Det aktuella Liget

2.1  Utan sjofart skulle den globala ekonomin inte fungera Omkring 1000 stora oceangdende fartyg (tankfartyg och
contamerfartyg, lastfartyg och passagerarfartyg) siljs varje ar for att bli nedmonterade. Mer dn 70 % av dessa uttjinta fartyg
hamnar p4 strinder i Indien, Bangladesh eller Pakistan for att huggas upp pé riskabla sitt. Aterstoden nedmonteras
huvudsakligen i Kina och Turkiet, ddr det finns ordentlig infrastruktur som dr mer limpad for renare och sikrare metoder,
forutsatt att limpliga forfaranden tillimpas (*).

2.2 De flesta uttjdnta fartyg skrotas pa ett oacceptabelt sitt genom den sa kallade strandningsmetoden. Denna metod
innebdr att fartygen kors upp péd land pd sandstrinder dir de huggs upp av huvudsakligen okvalificerad arbetskraft (det
finns bland annat rapporterade fall av barnarbete i Bangladesh) som saknar korrekt utrustning och har lite eller inget skydd
mot de stora mingder farliga amnen som frigors (%).

2.3 TFartygsdtervinningen flyttade till Ostasien (Kina och Taiwan) under 1970-talet d& stringare miljé- och
arbetsmiljonormer inférdes i Europa. P4 1980-talet infordes strdngare regler for denna verksamhet &ven i Ostasien, och
foljaktligen flyttade den vidare till Sydasien. Under de senaste 30 &ren har 470 dodsfall rapporterats i Indien. Ar 2014
rapporterades 25 dodsfall och 50 allvarligt skadade pa anldggningar i Sydasien. Forra dret miste 16 arbetstagare livet pa
anldggningar i Bangladesh, och hittills i r har tolv personer omkommit dar. Mdnga fler arbetstagare skadas allvarligt blir
sjuka av giftig rok och dor en pldgsam dod till fol]d av cancer som orsakas av exponering for farliga 4mnen sdsom asbest.
Naturen kring dessa anliggningar skadas allvarligt (°).

3. Orsaken till problemet - oviljan att ta ansvar

3.1  En grundliggande faktor bakom den problematiska fartygsatervinningen ar bristen pa effektiv internationell styrning
for att uppnd en global losning. Internationella sjofartsorganisationen, ett FN-organ, har utarbetat den internationella
Hongkongkonventionen om siker och miljoriktig fartygsatervinning, som dnnu inte har ratificerats och vars inverkan dnnu
ar osaker. Som pd mdnga andra omraden kan EU, genom att fraimja god praxis och praktiska losningar, erbjuda en rattslig
ram som kan ge positiva resultat i hela virlden och pé ett effektivt sitt kan bidra till hanteringen av de sirskilda
gransoverskridande fragor som 4r vanligt forekommande nér det giller sjofartssektorn.

(") Forteckning over alla nedmonterade fartyg i virlden 2015.

() Shipbreaking Practices in Bangladesh, India and Pakistan. Video fran National Geographic: Where Ships Go to Die, Workers Risk
Everything (2014).

()  Plattform for icke-statliga organisationer om fartygsskrotning.


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

C 34/40 Europeiska unionens officiella tidning 2.2.2017

3.2 Internationell rdtt krdver att alla handelsfartyg ar registrerade i ett land. Unctad (FN:s konferens for handel och
utveckling) har rapporterat att nastan 73 % av virldens skeppsflotta ar registrerad eller flaggad i ett annat land dn det land
dir fartygets verkliga dgare ar registrerad. Skilen for att flagga ut sitt skepp till ett annat land dr bland annat att man vill
undvika skatt, kringgd nationella arbetsmarknads- och miljobestimmelser eller anstilla besittningsmén fran linder med
lagre 16ner. Médnga av dessa Oppna register kallas ocksd bekvimlighetsflagg. Med detta avses flagg frdn linder som uppvisar
mycket bristfdlliga resultat nar det galler verkstillandet av internationell rdtt. Omkring 40 % av alla uttjanta fartyg som har
hamnat pa strinderna i Sydasien importerades under bekvimlighetsflagg frin linder sdsom Saint Kitts och Nevis,
Komorerna och Tuvalu. Sddan "flaggning for uttjanta fartyg” anvands ndstan aldrig under fartygens operativa livslingd och
ger mojlighet till sarskilda rabatter vid fartygens sista resor och en snabb och enkel kortfristig registrering utan nagra krav i
frdga om nationalitet.

3.3 Endast ett litet antal rederier har frivilligt vidtagit atgarder for att sikerstilla en ren och siker tervinning av deras
uttjanta fartyg. Mindre dn 8 % av de fartyg som siljs for att huggas upp har fortfarande europeisk flagg och dessa
nedmonteras oftast pa ett sikert och hallbart sitt. De flesta fartyg som tas ur bruk siljs till kopare som betalar kontant och
kor fartyget till dess slutdestination i Sydasien. En majoritet av rederierna har sjdlva ingen kontakt med &tervinnings-
anldggningarna: de héller sig pa bekvimt avstdnd fran den slutliga skrotningen och later dessa kontantbetalande kopare,
som specialiserar sig pa uttjanta fartyg och agerar mellanhand mellan rederierna och nedmonteringsanliggningarna, ta
hand om saken. Deras tjdnst inbegriper att forflytta och bemanna fartyget pd dess sista resa och ta hand om nodvindigt
pappersarbete och kontakter med myndigheterna pd nedmonteringsdestinationen.

Bade offentliga och privata fartygsigare anvinder sig av dessa metoder.

3.4  Denna verksamhet idr lonsam for

— dem som organiserar skrotningen lokalt till ligsta kostnad, utnyttjar arbetstagare och skadar miljon,

— redare virlden over som kan fd ett hogre pris for det skrotade fartyget,

— affirsintressen i de berorda linderna, eftersom verksamheten utgér en viktig killa till stélskrot som anvinds i den lokala
och nationella ekonomin,

— regeringar som far intdkter frdn handeln och har ldg motivation att reglera och overvaka sektorn och tillimpa de
rittsliga bestimmelser som faktiskt finns.

3.5  Aven om frivilliga samordnade 4tgirder har vidtagits av fartygsigare sedan 2009, t.ex. en uppsittning riktlinjer for
utarbetandet av forteckningar 6ver farliga material och andra dtgirder avseende uttjinta fartyg, var Bangladesh, dir
forhallandena har konstaterats vara virst, den populdraste destinationen for uttjanta fartyg ar 2015 (¥).

4. Ta itu med problemet — insatser for att fi aktorer att ta sitt ansvar

41 Ar 2009 antog Internationella sjéfartsorganisationen ett sirskilt instrument for sjofart, Hongkongkonventionen,
som faststiller en ram av bestimmelser med det slutliga mélet att fa till stdnd de héllbara rittvisa villkor som krévs i
fartygsdtervinningsverksamheten runt om i virlden. I verkligheten uppnés syftet bara delvis. Aven om konventionen utgor
ett litet steg framdt dr bestimmelserna om genomforande och efterlevnad kraftlosa och 6ppna for ett brett spektrum av
tolkningar, och det finns inga bestimmelser om oberoende certifiering eller revision, och i praktiken dr strandningsmetoden
fortfarande tilldten.

4.2 Hongkongkonventionen kommer endast att trada i kraft 24 manader efter det att den ratificerats av 15 stater som
svarar for 40% av det globala tonnaget och vars drliga kapacitet for fartygsdtervinning motsvarar minst 3% av
undertecknarnas sammanlagda tonnage. Hittills har endast fem linder ratificerat Hongkongkonventionen, med Panama
som enda stora flaggstat, men inget av dem har den fartygsatervinningskapacitet som kravs for att konventionen ska trida i
kraft. Konventionen forvintas darfor inte trada i kraft inom 6verskadlig framtid.

(%  Forordningen om dtervinning av fartyg, "Shipping Industry Guidelines on Transitional Measures for Ship owners Selling Ships for
Recycling”, andra utgavan, januari 2016.



2.2.2017 Europeiska unionens officiella tidning C 34/41

4.3 Ett annat initiativ fran Internationella sjofartsorganisationen, nimligen Internationella fonden for fartygsdtervinning,
har inte fétt internationellt stod. Internationella sjofartsorganisationen har visserligen bidragit till positiva reformer pa flera
omraden inom sjofarten, men inte ndr det giller effektiva dtgdrder avseende nedmontering av fartyg. Fartygsnedmonter-
ingen har tenderat att forldggas eller flytta till linder med ldga arbetskraftskostnader och miljo-, hilso- och sikerhetsnormer
som dr laga och inte tillimpas. Den “underlittande” roll som sddana stater spelar kan endast undanrojas genom att varje
enskilt fartyg tilldelas ett betydande, oberoende forvaltat ekonomiskt bidrag som endast kan losas ut om fartyget tervinns
pd ett ansvarsfullt sitt. Sjofarten dr en global ndring, medan fartygsnedmonteringen — med tanke pa att 70 % av alla fartyg
huggs upp pa tre strinder i Sydasien — dr en regional skandal som fortjanar en effektiv 16sning.

4.4  Inom EU betraktas uttjdnta fartyg som farligt avfall. De omfattas av Baselkonventionen, som reglerar alla slags
transporter av farligt avfall och tillimpas pd EU-nivd genom férordningen om avfallstransporter. Teoretiskt sett borde detta
ha forhindrat att EU-dgda fartyg monteras ned pé ett oansvarigt sitt. Bestimmelserna i konventionen och i férordningen
om avfallstransporter kringgds ocksé systematiskt av fartygsdgare genom att fartyg som héller pa att bli uttjanta siljs till
kontantbetalande kopare sd snart fartygen limnar EU:s vatten och ger sig ut pd sin sista resa. Nar forordningen om
atervinning av fartyg trader i kraft i EU kommer uttjinta fartyg som seglar under en EU-medlemsstats flagg emellertid inte
att omfattas av EU:s forordning om avfallstransporter eller av Baselkonventionen, som reglerar alla typer av transporter av
farligt avfall, frin och med 2019.

4.5  Efter en utvirdering kom EU och dess medlemsstater fram till att Hongkong- och Baselkonventionerna av allt att
doma faststdller likvirdiga kontroll- och genomforandenivéer for fartyg klassade som avfall. Icke-statliga organisationer
vérlden over, FN:s sirskilda rapportér om manskliga rittigheter och giftigt avfall samt Europaparlamentet och EESK har
kritiserat Hongkongkonventionen for att inte tillhandahalla limpliga losningar.

4.6 Sokandet efter en effektiv [6sning har statt pd EU: s dagordning i méinga &r. Ar 2007 lade kommissionen fram en
gronbok( ) i denna friga, foljd av ett meddelande 2008 (°) och slutligen ett forslag till EU:s forordning om atervinning av
fartyg (') 2012. Forordningen tridde i kraft den 30 december 2013, men kommer endast att vara fullt tillimplig den
31 december 2018. Enligt forordningen ska ett antal av kraven i Hongkongkonventionen trida i kraft i ett tidigt skede.
Dessutom kommer man att pa basis av forordningen om atervinning av fartyg uppritta en europeisk forteckning over
godkinda dtervinningsanliggningar dir EU-flaggade fartyg ska skrotas. Dessa anliggningar mdste omfattas av oberoende
certifiering och granskning. Férordningen om &tervinning av fartyg gar ocksa lingre dn Hongkongkonventionen genom att
den faststaller striktare normer for atervinningsanlaggningar och fokuserar pd bade hanteringen av avfall i senare led och
arbetstagares rittigheter.

4.7  Forordningen om dtervinning av fartyg framstdr emellertid som relativt kraftlos i forhallande till gronboken och
meddelandet om samma dmne. [ dessa tvd dokument gjordes en traffsiker analys av problemen kring fartygsitervinning i
Sydasien och framfordes synpunkten att det behovs kraftfulla atgérder for att komma till rdtta med missférhéllandena dar.
Atgirderna i forordningen om dtervinning av fartyg kan dock inte losa dessa problem. Forordningen faststiller visserligen
hoga standarder for fartygsatervinningsanldggningar som i praktiken undviker den oacceptabla strandningsmetoden, men
det ar mycket latt for fartygsigare att kringgd dessa standarder genom att Gverlata dganderitten eller helt enkelt flagga ut
fartyget till ett land utanfor EU. Som EESK har konstaterat rddde det en uppenbar brist pé politisk vilja att utkrava ansvar av
rederierna, och man ansdg att kommissionen borde ha utarbetat ett bittre, ambitiosare och mer kreativt forslag som
inneholl fler initiativ och 1ag i linje med ambitionsnivan i de foregdende kommissionsdokumenten (*).

5. En effektivare strategi

5.1 Det som saknas i forordningen ar ett ekonomiskt instrument som kommissionen kan anvinda for att styra
utvecklingen i rétt riktning. Den grundldggande svagheten, att fartygsdgare enkelt kan kringgé férordningen om &tervinning
av fartyg genom att helt enkelt flagga ut fartyget till ett land utanfor EU, papekades i kommissionens ursprungliga forslag
frén & 2012 som innehdll en klausul om “nist sista dgarens ansvar’. Aven om denna klausul stroks under
trepartsforhandlingarna sdg parlamentet till att man i forordningen lade till en artikel i vilken kommissionen uppmanas att
undersoka mojliga alternativa finansieringsmekanismer.

() Gronbok, KOM(2007) 269 slutlig.

() KOM(2008) 767 slutlig.

() Forordning (EU) nr 12572013 (EUT L 330, 10.12.2013, s. 1).
() EUT C 299, 4.10.2012, s. 158.


http://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?qid=1473247881652&uri=CELEX:52007DC0269
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?qid=1473247972662&uri=CELEX:52008DC0767
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?uri=CELEX:32013R1257
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?uri=CELEX:52012AE1595
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5.2 Tjuliiar offentliggjorde kommissionen en ny studie som genomforts av Ecorys, DNV-GL och Erasmusuniversitetet i
Rotterdam angdende en “fartygsétervinningslicens” med syftet att uppmuntra fartygsdgare att dntligen ta sitt ansvar nar det
giller ren och siker nedmontering av fartyg.

5.3  Licensen skulle innebdra att man for varje fartyg skapar en sirskild fond som hélls som deposition av ett storre
finansinstitut och som skulle bygga upp kapital for att finansiera en siker och héllbar dtervinning. Licensbeloppet skulle
beriknas utifrin en kombination av faktorer: tonnage, typ av transport, hur ofta fartyget anlopt EU-hamnar, dess
utformning enligt principen "vagga till vagga” och férekomsten av giftiga dmnen ombord. Kapitalet skapas av fartygsdgare
som, varje gdng ett av deras fartyg angér en EU-hamn, betalar den tillimpliga avgiften till den fond som &r kopplad till det
specifika fartyget.

5.4  Nir fartyget dr uttjint kan 4garen fa tillgdng till medlen i denna fond om fartyget verkligen dtervinns i en EU-
godkind anldggning, och dirmed kompenseras den forlust av inkomster som valet av en ansvarsfull nedmontering innebar.
Fore utgdngen av detta dr kommer kommissionen att ligga fram en formell stindpunkt betriffande denna studie.

5.5  En stor fordel med den foreslagna ekonomiska mekanismen &r att den skulle leda till synergieffekter med det
befintliga regelverket. Framfor allt skulle den foreslagna ekonomiska mekanismens kontrollmekanismer fungera mycket val
tillsammans med de befintliga kontrollmekanismerna inom ramen for forordningen om atervinning av fartyg, till exempel i
friga om inspektioner pd plats av anldggningar bade innan och efter att de fors upp pd EU-forteckningen. Licenserna skulle
ocksa kunna féras upp pa forteckningen 6ver certifikat som ska kontrolleras regelbundet genom hamnstatskontroll som en
del av befintliga skyldigheter. Likasd forefaller den redan existerande Europeiska sjosikerhetsbyrdn (Emsa) vara mest lampad
att utfora inspektioner och utfirda certifikat, medan ett av de europeiska finansinstituten, sdsom Europeiska
investeringsbanken (EIB) eller Europeiska investeringsfonden (EIF), verkar ha de bista forutsittningarna att forvalta
intdkterna fran en eventuell fartygsdtervinningslicens. EESK uppmanar kommissionen att dven bedoma om det finns en risk
for att EU:s handelspartner ser forslaget som konkurrensbegrinsande paverkan pa den internationella sjofarten.

5.6  Ensddan fond skulle innebira ett steg framat for EESK:s forslag till stod for en mer omfattande och lonsam sektor for
fartygsatervinning i Europa. Inom EU finns tillricklig kapacitet som inte lingre anvinds for konstruktion och reparation av
fartyg, men som limpar sig vil for nedmontering och dtervinning av fartyg. Detta ligger i linje med EU:s mdl om att
utvecklas till ett hallbart dtervinningssamhalle med en kretsloppsekonomi dar avfall omvandlas till rdvaror genom ett smart,
sammanflitat dtervinningssystem. Med hinsyn till de vaxelvis svingande och stadigt stigande ravarupriserna och den hoga
arbetslosheten i ett antal EU-medlemsstater och det faktum att flera oljeplattformar i EU:s vatten héller pa att nd slutet av sin
ekonomiskt l6nsamma livslingd skulle detta kunna vara mycket 16nande for Europa som helhet. Dessutom skulle en
specialiserad sektor for dtervinning av uttjinta fartyg ge mojlighet att utveckla kustomradena och utbilda sdvil ungdomar
som arbetslosa inom framtidsyrken.

5.7  Den 12 april 2016 offentliggjorde kommissionen tekniska riktlinjer for anliggningar for fartygsatervinning som
ansoker om godkinnande enligt forordningen om datervinning av fartyg. Anldggningar som vill registreras som EU-
godkinda maste se till att arbetsforhallandena ar hilsosamma och sakra, kontrollera fororeningar — med fokus dven pa en
korrekt hantering av avfall i senare led — och tillimpa internationella arbetsrattsliga rattigheter. Anldggningar inom och
utanfér EU kan ansoka om att foras upp pa forteckningen. Forutom anliggningar inom EU kommer troligtvis béttre varv i
Kina och Turkiet att tas med i forteckningen, som kommer att offentliggoras fore utgngen av detta dr. Atervinnings-
anldggningar som anvinder strandningsmetoden har redan ansokt om att komma med pd EU:s forteckning. EESK héller
med Europaparlamentet och kommissionen om att den nuvarande strandningsmetoden inte bor godtas pd EU:s forteckning.

5.8 Om EU:s ambition &r att dess fartyg ska skrotas pa ett ansvarsfullt sitt dr det rimligt att EU ser till att kostnaderna for
detta rdknas med i fartygens driftskostnader. I en marknadsekonomi ar inget gratis, allting har ett pris. Priset for en
ansvarsfull skrotning av fartyg maste betalas i pengar. Oansvarig skrotning av fartyg sker pa bekostnad av andra vérden, till
exempel forstorelse av den lokala miljon och forlust av manniskoliv. Eftersom EU inte anser att sidana virden bor vara
lagliga betalningsmedel bor man inte heller tillita att de anvinds som en giltig valuta i betalningstrafiken mellan EU och
utvecklingslander utanfor Europa.
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5.9  Ien tid priglad av overkapacitet och laga vinster inom industrin finns det starka indikationer pa att det stora flertalet
redare dr motstandare till alla dtgarder som leder till hogre kostnader. Konsekvenserna for fartygsidgarna kommer dock att
vara mattliga. For att dndra beteendet hos 42 % av fartygsdgarna raknar man med att de dtgarder som kravs for att nd detta
mél kommer att 6ka driftskostnaderna med 0,5 % f6r mindre fartyg och med omkring 2 % nir det giller fartygen inom de
storsta fartygskategorierna. Om licensavgifterna hojs och/eller om kapitalackumuleringsperioden forkortas kommer den
procentuella andelen fartyg som siljs till hallbar fartygstervinning att 6ka med upp till 68 %. P4 langre sikt uppskattar man
i rapporten att upp till 97 % av alla fartyg som trafikerar europeiska hamnar kommer att kunna ackumulera tillrackliga
medel for att ticka kostnaderna for en korrekt dtervinning (%).

5.10  Man maste emellertid visa att fonden med medel fran fartygsatervinningslicensen klarar av att ticka kostnaderna
for ansvarsfull dtervinning och att den utan atskillnad kommer att gilla for och inkasseras av alla operatorer som anloper
EU-hamnar. En regional (kontinentoverspannande) atgird sasom EU:s licens for fartygsitervinning kan dock inte
genomforas effektivt i hela virlden utan att fartygsigarna och Internationella sjofartsorganisationen samarbetar. Ett
finansiellt EU-instrument, tillimpligt for alla fartyg som angor en EU-hamn, kan mycket vil bidra till en sidan l6sning pa
global nivd som darefter skulle kunna spridas inom ramen for Internationella sjofartsorganisationen. Regeringarna i
medlemsstater med stora inhemska rederier mdste gora stora insatser for att ta fram relevant lagstiftning som
overensstimmer med strategierna mot bedragerier och WTO:s riktlinjer.

5.11  Politisk beslutsamhet kan ocksd genereras och stodjas av en vilinformerad allmin opinion. Att sprida information
till allminheten om de fruktansvirda foérhdllandena i de flesta atervinningsanlaggningar i Sydasien har en viss inverkan,
men for nirvarande har vanliga medborgare som engagerar sig ingen mojlighet att direkt paverka sjofartsindustrin genom
att kopa eller bojkotta relevanta fartygstjanster. Detta maste atgdrdas genom att man uppmuntrar storre foretagskunder av
godstransporttjanster till sjoss att kriva att deras varor transporteras pé fartyg som omfattas av ansvarsfulla och orubbliga
strategier for hur det uttjanta fartyget ska hanteras.

5.12  Som pd manga andra omrdden kan EU, genom att frimja god praxis och praktiska 16sningar, spela en viktig roll
och erbjuda en stodjande rittslig ram som kan ge positiva resultat i hela virlden och pa ett effektivt sitt bidra till
hanteringen av de sirskilda granséverskridande fragor som dr vanligt forekommande nir det galler sjofartssektorn.

Bryssel den 19 oktober 2016.

Georges DASSIS
Europeiska ekonomiska och sociala kommitténs

ordforande

() Tabell 4.2, s. 83.


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

