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1.

GRONBOK

om biittre nedmontering av fartyg

INLEDNING: EUROPAS BIDRAG TILL BEKAMPNINGEN AV ETT VARLDSOMFATTANDE
PROBLEM

Nedmontering av fartyg i globaliseringens tidevarv dr en fraga som ger anledning till oro. For
ndrvarande ar den hallbar ur snivt ekonomisk synvinkel, men kostnaderna for ménniskors
hilsa och for miljon dr stora. En radikal forandring behdvs sa snart som mojligt.

Varje ar nedmonteras mellan 200 och 600 havsgiende fartyg pa over 2 000 dodviktston
(dwt) over hela virlden. En kraftig 6kning forvédntas &r 2010 nér omkring 800 tankfartyg
med enkelskrov maste avvecklas.

I nuldget nedmonteras minst tva tredjedelar av dessa fartyg pé strinder och flodbankar pa
Indiska subkontinenten, didr Bangladesh for ndrvarande har den storsta andelen av
marknaden.

Av de fartyg som gick till skrotning mellan 2001 och 2003 f{6rde 14 % en EU-
medlemsstats flagg, och 18 % forde flagg som tillhorde nagon av de stater som anslot sig

till EU &r 2004. Ar 2006 4gdes minst 36 % av viirldens fartygstonnage av foretag med site
1 EU.

Omkring 100 orlogsfartyg och andra statligt dgda fartyg som for EU-flagg — de flesta
franska och brittiska — forvéntas avvecklas under de ndrmaste 10 aren. De orlogsfartyg som
byggdes fran 1960-talet till borjan av 1980-talet innehéller relativt hoga méingder asbest
och andra skadliga material.

De fartyg som skrotas mellan 2006 och 2015 kommer att ge upphov till omkring 5,5
miljoner ton potentiellt miljoskadligt material som kommer att ldmnas pa
nedmonteringsplatserna (sdrskilt oljeslam, olja, fairg, PVC och asbest).

Ingen av de platser som anvédnds for nedmontering av fartyg pa Indiska subkontinenten har
avgransats for att forhindra fororening av mark och wvatten, f& av dem har
mottagningsanlédggningar for avfall och avfallshanteringen uppfyller sédllan ens de lagsta
miljostandarderna.

Skrotning av fartyg dr en viktig kélla till rdmaterial 1 Sydasien. Bangladesh far 80-90 % av
sitt stal fran uttjénta fartyg. I Bangladesh betalar upphuggningsforetagen numera ldngt 6ver
400 US-dollar per ton létt deplacement (I1dt), vilket ar betydligt mer &n i1 andra lander.
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e Upphuggning av fartyg &r en farlig verksamhet. Enligt en ny rapport fran Indien lider en av
sex arbetare vid Alang, Indiens storsta nedmonteringsanldggning, av asbestos. Olyckor
med dodlig utgdng uppges vara sex ginger vanligare &n i den indiska gruvindustrin. I
Bangladesh dog omkring 200 fartygsupphuggare i olyckor mellan 1998 och 2003. Icke-
statliga organisationer uppskattar det totala antalet dodsoffer till 6ljd av fartygsskrotning
till flera tusen, och antalet kommer att 6ka avsevért nér mer oerfarna arbetare rekryteras for
att ta hand om det stora antalet tankfartyg med enkelskrov som behover skrotas under de
kommande &ren.

e For ndrvarande finns det ”grén” kapacitet for fartygsdtervinning, dvs. som uppfyller miljo-
och sdkerhetsstandarderna, for att hantera hogst 2 miljoner 1dt/ar i hela vérlden, vilket ar
omkring 30 % av den forvintade totala efterfragan pa skrotning under normala ar. De flesta
av dessa anldggningar — sirskilt i Kina, men ocksa i en del EU-medlemsstater — har
svarigheter med sin verksamhet, eftersom de inte kan erbjuda samma skrotpriser och har
mycket hogre kostnader dn konkurrenterna i Sydasien.

I princip omfattas Overforingen av uttjanta fartyg fran industrilinderna till
utvecklingslédnderna av internationell ratt om transport av avfall, och export frdn Europeiska
gemenskapen av fartyg som innehaller farliga material dr forbjuden enligt EG-forordningen
om avfallstransporter. Under de senaste dren har emellertid flera uppmérksammade fall dir
europeiska fartyg gatt till Sydasien for atervinning visat pa problemen med att genomféra
denna lagstiftning.

De uppenbara bristerna och misslyckandet med att astadkomma en socialt och miljomaéssigt
héllbar nedmontering av fartyg har vickt den internationella opinionen och skapat politisk
debatt. Internationella sjofartsorganisationen, IMO, har paborjat arbetet med en internationell
konvention om sdker och miljovanlig atervinning av fartyg. En del sjofartsnationer, t.ex.
Forenade kungariket, héller pa att utarbeta nationella strategier for statliga fartyg och fartyg
som for deras flagg. Europaparlamentet och icke-statliga organisationer har krévt att tgérder
skall vidtas pd EU-niva.

I sina slutsatser av den 20 november 2006 slog Europeiska unionens rad fast att en
miljovinlig hantering av fartygsupphuggning prioriteras av Europeiska unionen. Radet angav
att nyligen intrdffade hindelser samt berékningen av vilket tonnage som inom en snar framtid
skall huggas upp kriaver snabba och dndamalsenliga atgérder av EU och det internationella
samfundet. Radet vidlkomnade kommissionens avsikt att arbeta for en strategi for
upphuggning av fartyg som omfattar hela EU. Strategin skall stirka genomforandet av den
befintliga gemenskapslagstiftningen och erkinna sjofartsbranschens sirdrag, den utveckling
som sker inom den, sérskilt pa omradet for internationell sjéfartslagstiftning, och det slutliga
mélet att uppnd en globalt héllbar 16sning. I detta ssmmanhang uppmanas kommissionen att
utviardera nodvindigheten av att bygga upp tillricklig kapacitet for upphuggning av fartyg i
EU.
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Kommissionen har redan angett sin stindpunkt i gronboken om havspolitik fran juni 2006'.
Dair foreslog kommissionen att EU:s framtida havspolitik bor stddja initiativ pd internationell
niva for att uppnd bindande minimistandarder for atervinning av fartyg och frdmja
uppréittandet av anliggningar for ren atervinning. EU kan emellertid ocksa behdva vidta en
rad regionala initiativ for att atgdrda luckor 1 den framtida internationella ordningen och for
att ticka tiden fram till dess att den tréder i kraft.

Denna gronbok ar ett forsoka att lagga fram nya idéer kring nedmonteringen av fartyg, i syfte
att uppna en fortsatt men intensivare dialog med medlemsstaterna och berorda parter samt
forbereda grunden for framtida atgirder inom ramen for EU:s politik, inbegripet den framtida
havspolitiken. Det framsta syftet med detta &r att skydda miljon och ménniskors hélsa. Malet
ar inte att mot alla tendenser aterfora delar av fartygsatervinningsnaringen till EU och darmed
berdva ldnderna i Sydasien en viktig inkomstkilla. Tvéart om & EU mycket vdl medveten om
dessa landers strukturella kostnadsfordelar, och stravar endast efter att se till att miniminormer
1 fraga om miljo, hélsa och sdkerhet efterlevs dver hela vérlden.

2. NYCKELFRAGOR
2.1. Den rittsliga situationen: forbudet mot export av farligt avfall

I slutet av 1980-talet avslojades en del fall dér giftigt avfall hade sints fran industrildnder till
utvecklingslénder, vilket ledde till internationell skandal. Tidningsrubrikerna handlade om de
attatusen tunnor kemiskt avfall som hade dumpats pa stranden i Koko i Nigeria och om fartyg
som i likhet med Karin B seglade frdn hamn till hamn och forsokte bli av med sin last av
farligt avfall. Den internationella rattsliga ramen behovde forstirkas. Forenta nationernas
Baselkonvention antogs den 22 mars 1989 i syfte att inrétta en ram for kontroll av transporter
av farligt avfall Over internationella grénser. Hittills har 168 ldnder undertecknat
konventionen och 165 har ratificerat den. FEuropeiska gemenskapen é&r part i
Baselkonventionen, liksom alla medlemsstater.

Ar 1995 antogs en 4ndring av Baselkonvention som innebar ett absolut forbud mot export av
farligt avfall fran OECD-lénder till lander utanfér OECD. Forbudet infordes efter det att bade
utvecklingslédnder och industrilinder hade uttryckt oro pa politisk nivd 6ver den Okade
méngden farligt avfall som exporterades fran industrilinderna till utvecklingslénderna, dir det
hanterades pa ett okontrollerat och riskfyllt sitt.

Det s.k. Baselforbudet inforlivades i EU:s lagstiftning 1997 och dr bindande for alla
medlemsstater (artiklarna 14 och 16 i forordningen om avfallstransporter’). EU ar den
viktigaste globala aktér som har genomfort forbudet i sin interna lagstiftning. Till exempel
USA har inte ratificerat Baselkonventionen ens 1 dess lydelse fore dndringen. Bland de storre
lander som dr parter i konventionen har Kina, Indonesien, Egypten och Nigeria godkint det
inforda forbudet, medan Australien, Brasilien, Kanada, Indien, Japan, Sydkorea och Ryssland
inte har gjort det. EU och dess medlemsstater foretrader, tillsammans med sina internationella
partners, ratificeringen av "Baselforbudet", som dr en viktig faktor for forbittringen av de
rittsliga ramarna for internationella avfallstransporter.

Hanvisningar finns i slutet av bilagan.
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I internationell rdtt om transport av avfall erkénns att ett fartyg kan bli avfall enligt
definitionen i artikel 2 i Baselkonventionen samtidigt som det definieras som fartyg enligt
andra internationella regler’. I gemenskapsritten definieras avfall som varje foremal, dmne
eller substans som ingér i de kategorier som anges i bilaga I till ramdirektivet om avfall* och
som innehavaren gor sig av med eller avser eller ar skyldig att gora sig av med, och denna
definition dr ocksa tillimplig pé fartyg som sinds till nedmontering. Fartyg som innehaller
betydande méngder farliga &mnen eller, som det anges under avfallskod GC030, inte har blivit
“noggrant tomda” pa farliga material betraktas som farligt avfall. Export av ett sddant fartyg
frin EG till ett land utanfor OECD f6r skrotning dr forbjuden enligt Baselforbudet och
forordningen om avfallstransporter, och varje nedmontering maste ske under miljovénliga
forhallanden 1 ett OECD-land. Alternativt kan fartyget saneras (forrengoras) pa ett sddant sétt
att det inte ldngre utgor farligt avfall. Denna réttsliga tolkning har bekréftats av den franska
hogsta forvaltningsdomstolen (Conseil d'Etat) 1 ett mal som géllde det f.d. hangarfartyget
Clemencea’.

EU-medlemsstaternas forpliktelser enligt Internationella sjofartsorganisationens (IMO)
konventioner innebér inte att de ovan nidmnda reglerna om avfallstransporter blir ogiltiga,
dven om ett fartyg inte bor stoppas eller orsakas “otillborlig forsening” om det har giltiga
IMO-certifikat. Baselkonventionen och forbudet mot export av farligt avfall, som har
genomforts pa EU-nivd genom forordningen om avfallstransporter, d&r bindande och maéste
sattas 1 kraft i medlemsstaterna. De bada regelsystemen dr forenliga med varandra, eftersom
det bade 1 havsrittskonventionen och 1 IMO-konventionerna foreskrivs att kuststater har
rittighet (och skyldighet) att sdtta i kraft andra tillimpliga regler om miljoskydd i
internationell ritt.

Baselkonventionens krav pa underrittelse, som dr bindande for alla parter i konventionen,
uppfylls 1 praktiken sédllan ndr det géller uttjdnta fartyg. Det dr svart att tillimpa
exportforbudet enligt EG-forordningen om avfallstransporter, om ett fartyg har ldmnat
europeiskt vatten och dgaren sedan beslutar att sinda det till en annan del av virlden for
nedmontering. I det forslag till konvention som for nérvarande diskuteras inom IMO foreslés
sarskilda rattsligt bindande internationella regler om atervinning av fartyg, men for
ndrvarande finns det inga sddana regler.

2.2, Ekonomiska aspekter av nedmontering av fartyg

For ndrvarande fungerar marknaden for nedmontering av fartyg pé foljande sétt. Néir en
fartygsidgare beslutar att avsluta ett fartygs ekonomiska livslingd, borjar han leta efter en
kopare som kan betala kontant. Detta hdander vanligen nédr underhéllskostnaderna for fartyget
borjar oOverstiga de mojliga intdkterna, eller ndr fartyget har blivit oattraktivt pa
andrahandsmarknaden, dvs. nir det inte lingre &r troligt att det kan séljas vidare. De kopare
som betalar kontant dr antingen specialmiklare eller driver sjdlva en skrotningsanldggning. |
typfallet tar fartyget last for en sista resa till det omrade dér skrotningsanldggning ar beldgen.
Efter avslutad resa gir fartyget for egen maskin till skrotningsanldggningen, dir det
nedmonteras.

Koparen betalar kontant ett pris i US-dollar per ton létt deplacement (I1dt), vilket ungeférligen
motsvarar fartygets stalvikt. I aratal har priset legat kring 150 US-dollar/Idt (med som lagst
omkring 100 US-dollar$/1dt och som hogst omkring 200 US-dollar/Idt), men nyligen drev den
stora efterfrigan pd stélskrot i Kina och det begrinsade utbudet av fartyg upp priserna till
rekordnivéer pa néstan 500 US-dollar/ldt for vanliga fartyg eller mer for sérskilt viardefulla
fartyg. De hogsta priserna betalas for ndrvarande i Bangladesh.
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Ett mycket stort raoljetankfartyg (Very Large Crude Carrier, VLCC) med en lastkapacitet pa
omkring 300 000 ton &r pa omkring 45 000 ldt, och kan séledes inbringa 5 till 10 miljoner US-
dollar (eller till och med mycket mer), beroende pd marknadsforhallandena. Dessa siffror ér
endast en grov uppskattning, eftersom priset ocksa paverkas av andra faktorer, t.ex. mdngden
stal och dess kvalitet, forekomsten av metaller sasom koppar eller nickel, och den utrustning
som gar att sdlja vidare. Huruvida det finns problemsubstanser ombord forefaller inte att
paverka priset.

I en undersdkning som utfordes ar 2000 granskade kommissionen fartygsskrotningens
ckonomiska aspekter’. Slutsatsen av undersdkningen var att det av olika orsaker #r
synnerligen svart att under nuvarande forhdllanden uppnd en ekonomiskt I6nsam
fartygséatervinning samtidigt som man iakttar miljostandarder.

o Antalet fartyg som ér tillgéngliga for skrotning beror péd forhallandena pé fraktmarknaden.
Om ett fartyg fortfarande kan ge en god vinst, sdnder dgaren det inte for skrotning. Under
de senaste tva aren har skrotningsvolymerna varit mycket laga till f61jd av den blomstrande
och lénsamma fraktmarknaden. Den stora andelen fartyg for skrotning maste komma fran
den hogsjogaende handelsflottan och utgdrs huvudsakligen av tankfartyg och bulkfartyg
(som utgoér “volymsegmenten). Andra marknadssegment, sdsom Orlogsfartyg, fartyg i
inlandssjofart och offshoreanldggningar, har en begrinsad storlek och begriansad
tillgénglighet och kan darfor knappast tillhandahalla ett stadigt flode av material for
storskalig dtervinning. Den som driver en modern atervinningsanldggning har darfor svart
att forverkliga en affirsmodell dér avskrivningskostnaderna ticks fullstdndigt. Detta ar
anledningen till att de kvarvarande aktorerna i Europa har kunnat 6verleva endast genom
att koncentrera sig pa nischmarknader, sérskilt offshoreanlédggningar, fiskebatar och fartyg
i inlandssjofart’.

e Varje fartyg byggs individuellt. De har en ldng livscykel och genomgar ménga reparationer
och underhéllsarbeten under de 20-30 ar de ar i drift. Mycket litet av detta dokumenteras
ordentligt. Atervinningsanliggningen vet dirfor inte vad man atar sig och vilket arbete som
kommer att krivas for atervinningen. Detta géller sérskilt passagerarfartyg, som innehéller
en lang rad olika material, inbegripet kompositmaterial, som &r vildigt svara att separera
och atervinna. De fartyg som for nirvarande ar pd vég till skrotning byggdes under 1970-
talet, d@ man anvidnde material som inte ldngre anvidnds i1 dag (t.ex. asbest). Det krivs
foljaktligen en betydande madngd manuellt arbete, vilket troligen kommer att vara en stor
kostnadsfaktor. Anvindningen av tung maskinell utrustning for dessa slag av fartyg
kommer att vara begrinsad.

e En del material pa fartygen kan &tervinnas och ger intdkter. For andra kriavs en dyrbar
behandling till stora kostnader som &r svara att berdkna i forvag.

e De stora intdktskdllorna for skrotningsanldggningarna i Asien &r stilet, som anvénds i
byggnader, och andrahandsmarknaden for fartygsutrustning. Dessa intdktskéllor saknas i
stort sett 1 industrildnderna pa grund av lagstiftningskraven.

En annan faktor &r skillnaden i arbetskraftskostnaderna mellan Asien och Europa. Medan
arbetarna vid nedmonteringsanldggningarna i Bangladesh och Indien tjdnar 1-2 US-dollar per
dag och arbetsgivarnas kostnader for arbetsmiljon ar forsumbara, kan kostnaderna i Europa
uppskattas till omkring 250 US-dollar per dag for en arbetare i Nederldnderna och 13 US-
dollar per dag i Bulgarien®.
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Dessa skillnader 1 arbetskraftskostnader, miljo- och hélsokrav samt intdkter fran atervinning
och andrahandsmaterial forklarar varfor aktorer i Sydasien kan erbjuda fartygsdgarna 1dngt
béttre priser dn potentiella konkurrenter 1 andra ldnder. Fartygsupphuggarna i Bangladesh,
som inte har nigra kostnader for miljo eller arbetsmiljo, betalar for nidrvarande 450-500 US-
dollar per ton for ett fartyg, medan kinesiska anldggningar med nagot bittre standarder
erbjuder hélften av detta pris och aktdrer i Forenta staterna erbjuder en tiondel. Fore den
kraftiga 6kningen av stalpriserna brukade atervinningsanldggningar i industrilinderna till och
med ta betalt for att demontera 6rlogsfartyg.

Som en f6ljd av marknadsutvecklingen har nedmonteringskapaciteten i EU under de senaste
20 aren minskat till en marginell nivd. Numera finns anldggningar for storre fartyg framst i
Belgien, Italien och Nederldinderna, med en sammanlagd kapacitet pa omkring 230 000 1dt/ar,
samt en midngd mindre anlidggningar for fiskebdtar och andra sma fartyg i de flesta av de
ovriga kustmedlemsstaterna. Den befintliga sammanlagda kapaciteten i EU for nedmontering
av fartyg kan uppskattas till omkring 500 000 Idt per ar’. I Forenade kungariket pagar
dessutom ett licensieringsforfarande for att tillita nedmonteringsverksamhet 1 tvd befintliga
skeppsvarv som kommer att ha avsevért storre kapacitet (600 000 1dt/dr for Able UK).
Dessutom finns det manga torrdockor 1 hamnar 6ver hela Europa som inte ldngre anvénds och
som tekniskt skulle vara ldmpliga for nedmonteringsverksamhet, men som troligen inte
kommer att 6ppnas igen under rddande ekonomiska forhallanden.

En mer ansenlig kapacitet dn den befintliga kapaciteten i EU finns i det angrdnsande Turkiet,
som 1 egenskap av medlemsland i OECD 1 princip kan anvidndas som bestimmelseland till
och med for export av farligt avfall. P4 stranden i Aliaga (nédra Izmir) finns omkring 20
nedmonteringsanldggningar med en sammanlagd kapacitet pa omkring 1 miljon ton per ér
som i dag &r till stor del outnyttjad.

Anlédggningarna 1 EU uppfyller 1 allmidnhet hoga krav pd miljo- och arbetsmiljoskydd. De
turkiska anldggningarna har gjort avsevirda framsteg for att forbéttra miljoskyddet och
sakerheten under de senaste aren, dven om det fortfarande finns en del miljoproblem. I Kina
finns ocksé ett antal anldggningar som kan anvédndas for fartygsupphuggning och som under
de senaste aren har uppgraderats till en acceptabel standard, men vilkas kapacitet inte &r
mycket storre dn 500 000 1dt per &r. Nedmonteringsanldggningarna i Brownsville/Texas och
pa andra platser i Forenta staterna dr av samma standard, men tar i princip inte emot utléindska
fartyg.

Den befintliga kapaciteten for ren nedmontering av fartyg i EU, men dven i Turkiet, ar sidledes
tillracklig for de orlogsfartyg och andra statligt 4gda fartyg — uppskattningsvis 100 pé mer dn
1 000 1dt, med ett sammanlagt tonnage pa upp till 500 000 1dt'° — som kommer att avvecklas
over de ndrmaste tio ren, men kan endast ta hand om en mindre andel av de handelsfartyg
som for EU-flagg. Enligt rapporter fran UNCTAD seglar omkring 23 % av virldens
handelsflotta under en EU-medlemsstats flagg, och mellan aren 2000 och 2005 séldes ett
tonnage pa mellan 6 och 30 miljoner dwt per ar for upphuggning'’.
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Problemet med den otillrdckliga “rena” kapaciteten kommer att forvérras i och med den
kommande avvecklingen av alla oljetankfartyg med enkelskrov. Under de senaste artiondena
har olyckor dér tankfartyg sdsom FErika och Prestige varit inblandade orsakat stora
miljokatastrofer. Som en foljd av detta har EU-lagstiftning och internationella regler antagits
om att stegvis avveckla tankfartyg med enkelskrov, och effekterna av detta kommer att vara
tydligast under det kommande artiondet. Det uppskattas att omkring 1 300 tankfartyg med
enkelskrov kommer att avvecklas och ga till skrotning fram till 2015, varav omkring en
tredjedel seglar under en EU-medlemsstats flagg'>. Efterfrigan pa kapacitet for
fartygsédtervinning forvintas vara som storst omkring ar 2010, som dr det ar da de flesta av
dessa tankfartyg kommer att avvecklas. Emellertid kommer efterfrigan att oka ocksa pa
langre sikt, till f6ljd av den allménna uppgéngen inom varvsindustrin under de senaste aren.

Just nu dr marknaden for fartygsskrotning fortfarande ekonomiskt 16nsam, om man bortser
fran den extrema externaliseringen av kostnader. Agarna fir betydande intékter frin att silja
avvecklade fartyg (ett VLCC-fartyg, som nimns som exempel ovan, kostar i dag omkring 90
miljoner US-dollar att bygga nytt, och ger 10 miljoner US-dollar eller mer efter 25 ars
anvindning). Skrotningsanldggningarna gor en vinst pa att dtervinna de material som kan tas
till vara. Men marknaden fungerar under hogst problematiska forhallanden, vilka beskrivs
nedan. Detta blir allt mer oacceptabelt for den allménna opinionen i industrilinderna, dér de
flesta fartygsdgarna har sin hemvist och dédr den ekonomiska vinsten fran driften av fartygen
samlas, och &r inte forenligt med principerna om en hallbar milj6 och ett hallbart samhélle.

2.3. Paverkan pa miljon och samhiillet

De flesta fartyg innehéller stora mingder farliga material, sdsom asbest (sérskilt de som
byggdes fore 1980-talet), oljor och oljeslam, PCB (polyklorerade bifenyler) samt tungmetaller
1 farg och utrustning. Nér dessa fartyg sdnds for nedmontering utgdr de alltsé ett av de storsta
flodena av farligt avfall fran industrilinderna till utvecklingsldnderna. I en undersékning som
kommissionen (GD Energi och transport) lat utfora &r 2004 uppskattas att enbart oljeslammet
fran uttjanta fartyg kommer att uppga till mellan 400 000 och 1,3 miljoner ton per ar fram till
2015. Vid nedmonteringsanldggningarna kommer varje ar att produceras farligt avfall som
inkluderar 1 000-3 000 ton asbest, 170—540 ton TBT och 6 000—20 000 ton miljéfarlig firg"’.

Skrotningen av fartyg i Bangladesh, Indien och Pakistan dger rum péd sandstrinder utan
avgransning eller barridrer som hindrar fororening av vatten och mark. Det finns fa
mottagningsanldggningar for farligt avfall, och material som inte kan &tervinnas dumpas
vanligen pa stillet. PVC-6verdrag fran kablar branns ofta i dppna brasor.

Hur denna verksamhet péverkar miljon har sdllan undersdkts mer noggrant. Tillgidngliga
uppgifter tyder pa att de fysikalisk-kemiska egenskaperna hos havsvattnet samt hos mark och
sediment lings strinderna paverkas avsevirt av fartygsupphuggningen'*. Oljeféroreningen av
strinderna och det angridnsande havet syns tydligt pa flygfoton frdn nedmonteringsplatserna i
Alang (Indien) och Chittagong (Bangladesh), och enligt rapporter fran icke-statliga
organisationer har vegetation och fisk forsvunnit frén dessa omraden.
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Sdkerhets- och hélsoforhdllandena pa skrotningsanldggningarna i Sydasien &r riskfyllda.
Risken for farliga olyckor dr stor, sdrskilt som arbetarna inte har tillgang till tung maskinell
utrustning (lyftkranar) och sdkerhetsutrustning. Enligt en indisk regeringsrapport fran 2004
intrdffade 434 incidenter vid anldggningarna i Alang mellan 1996 och 2003 och 209 arbetare
dog". 1 Bangladesh har, enligt rapporter i medierna, mer an 400 arbetare dtt och 6 000 har
skadats allvarligt under de senaste 20 aren.'® Det faktum att man i Bangladesh, till skillnad
frin 1 Indien, inte ens krdver gasfritt-for-heta-arbeten-certifikat” (“gas-free-for-hot-
work”certification) &r i praktiken anledningen till de mycket laga kostnaderna, men ocksa den
hoga frekvensen explosioner med dodlig utgang vid nedmonteringsanldggningarna.

Enligt uppskattningar far dessutom tusentals arbetare obotliga sjukdomar av att hantera och
andas in giftiga dmnen utan ens ett minimum av forsiktighetsétgéarder eller skydd. Av de
arbetare i Alang som hanterar asbest lider 16 % av asbestos och 16per alltsd stor risk att fa
mesoteliom, enligt en medicinsk rapport till den indiska hogsta domstolen i september 2006'”.
Medicinsk forskning visar att antalet fall av denna form av lungcancer forst ndr sin topp
manga artionden efter exponeringen.

Ar 2005 arbetade uppskattningsvis 25 000 personer med upphuggning av fartyg i Bangladesh.
I Indien har antalet arbetare som mest uppgatt till omkring 40 000, men antalet hade i slutet av
2006 minskat till 6 000'®. For bida linder kan sigas att de flesta arbetarna kommer frdn
landets fattigaste omraden och vanligen dr oskolade. De saknar avtal samt hélso- och
olycksfallsforsdkring och far inte bilda fackforeningar. Vid olyckor far de liten eller ingen
ersdttning. Det dr vanligt att 1 viss man anvinda barnarbete for enklare uppgifter.

Forhallandena vid anlidggningarna for fartygsupphuggning har kritiserats av miljo- och
manniskordttsorganisationer, medierna och hogsta domstolen i1 Indien. Regeringarna i
Sydasien forefaller emellertid motvilliga att genomfora nigra forédndringar, eftersom de anser
att nedmontering av fartyg ar en viktig ekonomisk verksamhet som bor utsittas for sa fa
storningar som mojligt.

24. Det internationella liget

Problemet med nedmontering av fartyg har diskuterats under ménga ar, bdde i EU och i
berérda internationella organisationer: Internationella sjofartsorganisationen (IMO),
Internationella arbetsorganisationen (ILO) och Baselkonventionen (eller for att vara mer
exakt, organet bakom konventionen, Forenta nationernas miljoprogram, UNEP). Alla dessa
tre organisationer har utvecklat icke-bindande tekniska vigledningar for fartygsatervinning'.
Vid tvd moten ar 2005 1 en gemensam arbetsgrupp om fartygsskrotning mellan ILO, IMO och
Baselkonventionen diskuterades en samordnad strategi i fragan for att undvika dubbelt arbete
och Overlappning av roller, ansvar och befogenheter mellan de tre organisationerna.

Sedan 2005 har IMO arbetat for en bindande internationell ordning for ren nedmontering av
fartyg. EU:s medlemsstater och kommissionen deltar i arbetet. I organisationens kommitté for
skydd av den marina miljéon (MEPC) pégér forhandlingar om ett forslag till en konvention om
siker och miljovénlig atervinning av fartyg som skall antas vid en diplomatkonferens
2008/2009 for att triada 1 kraft ndgra &r senare. Forslaget innehaller en bilaga med foreskrifter
om krav for fartyg (som géller formgivning, konstruktion, drift och underhéll) och for
anlidggningar for fartygsdtervinning samt vissa krav pa rapportering. Det syftar till en ”fran-
vaggan-till-graven-strategi” for fartygsatervinning, som innebdr att farliga material skall
undvikas i nya fartyg och skall avldgsnas fran befintliga fartyg medan de fortfarande &r i drift.
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Rekommenderade tekniska specifikationer, dven for bra miljoledning vid anldggningar for
fartygsatervinning, kommer antagligen att faststillas i vdgledningar som ett komplement till
konventionen.

Enligt det nuvarande forslaget kommer konventionen — i linje med &vriga IMO-instrument —
inte att gélla fartyg pd mindre dn 400 eller 500 bruttoton, och inte heller 6rlogsfartyg, militdra
hjélpfartyg eller andra fartyg som dgs eller drivs av en stat och som endast anvénds i statlig,
icke-kommersiell tjanst. Kontroversiella fragor som kommer att diskuteras av IMO:s
arbetsgrupper under 2007 &r bland annat huruvida hinvisning bor goras till regler och
standarder utanfor IMO:s ram, en grundldggande miljostandard for anldggningar for
fartygsatervinning, framtida rapporteringskrav (sérskilt huruvida underrittelse mellan staterna
skall vara nodvéandigt pd samma sitt som enligt Baselkonventionen) och vilket slag av
mekanism som skall anvindas for att kontrollera genomforandet av konventionen.

En nyckelfriga som diskuteras dr huruvida den foreslagna konventionen om
fartygsatervinning kommer att garantera likvirdig kontroll och likvirdigt genomférande som
Baselkonventionen. Vid parternas 8:e konferens den 1 december 2006 framfordes &n en gang
denna begdran och sades bland annat att det framtida rattsliga instrumentet bor resultera i
sadana forhallanden vid fartygsnedmontering att arbetarna och miljon skyddas mot skadlig
paverkan frén farligt avfall och osédkra arbetsmetoder.

3. ALTERNATIV FOR ATT FORBATTRA EU:S STYRNING AV NEDMONTERINGEN AV
FARTYG

Kommissionen har granskat de vitt skilda problem som det handlar om och har kommit fram
till ett antal alternativ for hur bristerna i genomforandet av lagstiftningen kan undanrgjas eller
atminstone minskas och hur styrningen av fartygsnedmonteringen kan forbéttras. Dessa
alternativ skall inte ses som att de utesluter varandra, utan de &r avsedda att komplettera och
stodja varandra.

3.1. Biittre genomforande av EU:s lagstiftning om transport av avfall

EU:s medlemsstater &ar skyldiga att tillimpa och genomféra EG-forordningen om
avfallstransporter samt “Baselforbudet” mot export av farligt avfall.

Aven om fartygens rorlighet gor det relativt enkelt att kringgd exportforbudet, kan
genomforandet forbéttras, atminstone ndr det géller fartyg och rederier som regelbundet
trafikerar europeiska vatten. For detta kriavs foljande:

e Myndigheter med ansvar for avfallstransporter och hamnmyndigheterna i europeiska
hamnar maste utfora fler kontroller av fartyg dver en viss dlder (25 ar) eller dir det finns
annat som indikerar att de troligen kommer att nedmonteras.

e Kommissionen och medlemsstaterna kan eventuellt ge ytterligare vigledning om hur avfall

och farligt avfall skall definieras ndr det géller fartyg, samt sammanstilla en forteckning
over atervinningsanldggningar som uppfyller miljostandarderna och r sikra arbetsplatser.
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e Samarbetet och informationsutbytet mellan medlemsstaterna och med kommissionen maste
bli mer systematiskt och man maéste anvidnda sig av databaser och rapporteringen i
medierna for att identifiera potentiella uttjanta fartyg och folja deras rutt till
nedmonteringsanldggningarna.

e Samarbetet med vissa tredje lander mdste Oka, sérskilt med &tervinningsstaterna och
transitstaterna (t.ex. Egypten nér det géller uttjanta fartyg som gar genom Suezkanalen).

e Politiskt fokus maste ldggas pa Orlogsfartyg och andra statligt dgda fartyg samt
handelsfartyg som regelbundet trafikerar EU:s vatten (t.ex. férjor).

Eftersom forordningen om avfallstransporter inte endast &r tillimplig pa EU-flaggade fartyg,
utan ocksd pa all avfallsexport och sdledes pa uttjdnta fartyg som lamnar EU:s hamnar, kan
fartygsdgarna inte undkomma kontroller genom att flagga om till icke-europeisk flagg. Risken
att rederiverksamheten i1 Europa kan minska om genomf6randet av reglerna skirps dr inte
sarskilt stor s& linge EU &r en ekonomiskt attraktiv och lonsam marknad. Mer realistisk &r
risken att oansvariga, icke-europeiska fartygsdgare som drabbats av kontroller 6verger sina
fartyg i EU:s hamnar s& att ett korrekt bortskaffande i sista hand maste betalas av
skattebetalarna. Detta problem kan endast dtgdrdas genom ett mer effektivt genomférande av
sjorittsliga regler i allménhet.

3.2 Internationella losningar

Bland de internationella organ som &r involverade forefaller den allmdnna meningen vara att
det viktigaste &r att se till att fartygen atervinns pa ett miljovénligt och sdkert sitt. For att
skapa lika konkurrensvillkor i hela vérlden behdvs bindande internationella standarder.
Standarderna bor resultera i1 en verklig fordndring av den nuvarande praxisen for
nedmontering genom att sétta stopp for den ofta forekommande fororeningen av mark och
vatten och skydda arbetarna fran olyckor och fOroreningar. Det bor till exempel bli
obligatoriskt att ta hand om oljerester pa ett sikert sitt, avligsna asbest i forvig med
anviandning av skyddsutrustning, avldgsna gas for att forhindra explosioner samt anvidnda
maskinell utrustning for att lyfta tunga delar pa ett siakert satt.

En prisskillnad mellan ldnderna i Europa och Asien kommer troligen att finnas kvar dven efter
det att de sist ndmnda har uppfyllt hdga miljo- och hilsostandarder, men det &r inte lika
sannolikt att den kommer att vara ooverkomlig i samtliga fall. I den forutsebara framtiden
kommer utvecklingsldnderna att kunna erbjuda légre arbetskostnader och hogre priser for stal
och utrustning som gér att ateranvdnda. Mojligheterna att 6verbrygga prisgapet skulle dock
vara storre om frivilliga dtgirder vidtogs for att mojliggora att en viss mingd fartyg
nedmonteras i Europa, ddr man har véldigt hoga standarder for ”noll fororening” och noll
skada for ménniskor”.

Den framtida internationella konventionen kommer att vara av avgorande betydelse for en
global 16sning pa problemet med nedmontering av fartyg. IMO &r dérfor det lampligaste
forumet for att behandla denna frdga pa global nivd. Den nya konventionen kommer att fa
aterverkningar pd forordningen om avfallstransporter och annan EU-lagstiftning om
miljoskydd och sdkerhet i arbetet. Gemenskapen som helhet maste efterstrdva att bli part 1
denna sdrskilda IMO-konvention. Detta kan goras genom att i konventionen infoga en klausul
om regional organisation for ekonomisk integration, liksom man gjort i alla de nyare
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multilaterala miljéavtalen. For att internationella sdkerhets- och miljostandarder ska kunna
faststdllas sa snart som mdjligt maste gemenskapens roll i IMO stérkas.

Det ligger 1 EU:s intresse, for det forsta, att IMO:s arbete slutfors sé& snabbt som mdjligt och,
for det andra, att konventionen far en tillrickligt bred rdckvidd och resulterar i goda
hilsoskydds- och miljoledningsstandarder samt nodvindiga mekanismer for att verkstilla
dem. I konventionen bor dirfor foreskrivas om tydliga skyldigheter och réttigheter for
flaggstater, hamnstater och atervinningsstater och en réttvis balans mellan dem. IMO maste
astadkomma ett verkningsfullt system som endast tilldter nedmontering som genomfors pa ett
miljovianligt och sdkert sitt.

Det ar knappast troligt att detta framtida réttsliga instrument kommer att innehélla en
skyldighet att sanera fartyg fore deras sista resa, eftersom sjOfartsniringen anser att
forrengéring dr oekonomiskt eller omdjligt att genomféra ur sdkerhetssynpunkt. Enligt
forslaget till konvention krdvs det inte att farliga material avldgsnas 1 forvdg, om den
atervinningsanldggning som viljs dr fullstindigt godkénd for att hantera det slag eller den
mangd farliga material som finns i fartyget. Enligt forslaget (december 2006) skall kraven for
det enskilda fartyget matchas mot Aatervinningsanldggningens kapacitet genom en
atervinningsplan och ett internationellt intyg om att fartyget &ar klart for atervinning
(International Ready for Recycling Certificate). Det behover dock fortfarande klargoras att
om den slutliga dtervinningsanldggningen inte klarar av att hantera vissa farliga material,
méste dgaren av det uttjanta fartyget vilja en annan anldggning eller i forvdg avlidgsna
materialen sa att de kan bortskaffas pa ett sdkert sitt eller atervinnas. Eftersom det 1
forordningen om avfallstransporter krévs att fartyg skall ha blivit "noggrant témda” pa farliga
material for att klassificeras som icke-farligt avfall, utfér kommissionen for nérvarande en
undersokning om riskerna, kostnaderna och fordelarna med forrengoring. Resultaten bor vara
tillgédngliga under senvaren 2007.

Att dndra EG-forordningen om avfallstransporter eller annan gemenskapslagstiftning som
paverkas av forslaget till konvention dr for ndrvarande inte ett alternativ. Denna EU-
lagstiftning bor och kommer att fortsétta att gilla och det finns inga planer pa att &ndra den
innan IMO har faststillt internationella regler som har samma hdga standard. Framfor allt
finns det ingen anledning att 4dndra Baselkonventionens system for kontroll av
gransoverskridande avfallstransporter eller bevilja undantag for uttjénta fartyg innan det finns
en ny internationell ordning som garanterar motsvarande kontrollniva.

For att 6ka gemenskapens deltagande i IMO:s forhandlingar om en internationell konvention
om atervinning av fartyg ir det nddvindigt att

(a) faststélla en standpunkt for gemenskapen och méjligen ge kommissionen mandat for
de fortsatta forhandlingarna om IMO:s konvention om atervinning av fartyg,
eftersom gemenskapslagstiftningen kan komma att paverkas;

infoga en klausul om regional organisation for ekonomisk integration, sa a
b fog kl 1 gional org t for ek k integrat tt
gemenskapen kan bli part i konventionen om atervinning av fartyg,

(c) forbattra samordningen av stindpunkter vid forhandlingarna mellan EU:s
medlemsstater och kommissionen; samarbetet fungerar redan bra, men behdver
forstirkas ytterligare.
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Nar konventionen och riktlinjerna har antagits maste de inforlivas 1 gemenskapsrétten for att
gora dem bindande for EU-flaggade fartyg och fartyg som kommer in pa EU:s vatten. Detta
har gjorts med ett antal IMO-konventioner, t.ex. konventionen om kontroll av skadliga
antifoulingsystem pa fartyg (AFS-konventionen) som infordes i gemenskapsritten genom
forordning (EG) nr 782/2003. Metoden att faststilla EU-regler pd grundval av internationella
rittsliga instrument ligger 1 dag till grund for EU:s sjofartspolitik och gor det mgjligt att
beakta den internationella sjofartens sérdrag.

Konventionen om étervinning av fartyg kan dock komma for sent for att 16sa problemet med
avvecklade tankfartyg med enkelskrov, eftersom det i genomsnitt tar sex ar for IMO-
konventioner att trdda i kraft och avvecklingen forvéntas vara som stdrst omkring 2010.
Medan det alltsé dr nodvandigt att forsoka fa konventionen att trdda i kraft s& fort som majligt
méste man hitta 16sningar for tiden fram till ikrafttrddandet.

3.3. Stirka EU:s kapacitet for nedmontering av fartyg

Som det anges ovan i avsnitt 2.2 dr den tillgédngliga kapaciteten for nedmontering av fartyg i
EU och 1 6vriga OECD-lénder (sdrskilt Turkiet) tillracklig for alla 6rlogsfartyg och andra
statligt dgda fartyg som kommer att avvecklas under de nérmaste tio dren, men inte for det
mycket storre antal oljetankfartyg och andra stora handelsfartyg som for EU-flagg eller dgs av
foretag med sdte 1 EU. Denna situation kommer inte att dndras i ndgon hogre grad ens efter
det att flera skeppsvarv i Forenade kungariket som har ansokt om nédvandiga licenser inleder
sin verksamhet inom en nira framtid”. Aven om man riknar med de uppgraderade
atervinningsanldggningarna i Kina som ett alternativ for de EU-fartyg som skrotas utanfor
europeiskt vatten, kommer det att finnas ett betydande underskott pé séker och miljovinlig
nedmonteringskapacitet under de ndrmaste aren.

Underutnyttjandet av befintliga ’grona” eller uppgraderade anldggningar i EU, Turkiet och
Kina visar att problemet med nedmonteringen av fartyg mer finns pa efterfrigesidan &n pa
utbudssidan. Under rddande marknadsforhallanden dr det omojligt for aktdrerna 1 EU att
konkurrera med anldggningarna i Sydasien, som kan erbjuda mycket ldgre kostnader och
hogre metallpriser. S& ldnge lika konkurrensvillkor inte har inforts 1 form av effektiva och
goda bindande standarder for nedmontering av fartyg i hela vérlden, kommer anléggningarna i
Europa att ha svarigheter att konkurrera pa marknaden och fartygsédgarna kommer att foredra
att sinda sina fartyg till anldggningar i Asien med undermaélig standard.

Som en reaktion pd denna situation utfirdade rddet den 17 maj 2006 ett uttalande dir det
anges att medlemsstaterna skall gora sitt bista for att 6ka kapaciteten for nedmontering av
fartyg 1 EU. Medlemsstaterna skall dessutom gora sitt yttersta for att se till att goda framsteg
gors i de internationella forhandlingarna for att faststdlla bindande krav pa global nivd for
nedmontering av fartyg. I rddets slutsatser, som antogs den 20 november 2006, fore den 8:e
konferensen mellan parterna i Baselkonventionen, uppmanas kommissionen att utvéirdera
nddvindigheten av att bygga upp tillricklig kapacitet for nedmontering av fartyg i EU.

Niér det giller att forbéttra stdllningen for de anldggningar som har en “’ren” nedmontering av
fartyg, och for anldggningarna i EU i synnerhet, fram till dess att en ny internationell ordning
med lika konkurrensvillkor i hela vérlden har inréttats, bor atgirderna inriktas pa de statligt
dgda fartygen. Regeringarna 1 EU:s medlemsstater har en sirskild skyldighet att folja
gemenskapslagstiftningen och agera pd ett exemplariskt séitt vid nedmonteringen av
orlogsfartyg och andra fartyg som é&r statlig egendom. Nar det giller orlogsfartyg dr denna
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skyldighet desto storre pa grund av den relativt hoga andelen farliga material (sdrskilt asbest)
som finns i dldre fartyg.

Medlemsstaternas regeringar skulle kunna stimulera till ett 6kat utbud av ”gréna” tjénster for
nedmontering och forrengdring av statligt dgda uttjinta fartyg genom att vid offentlig
upphandling folja strikta upphandlingsregler och endast godkdnna nedmontering som iakttar
géllande lagstiftning om avfallstransporter och hdga miljoledningsstandarder. Lonsamheten
for nedmonteringsanldggningarna i1 Europa skulle kunna 6kas redan genom stérre ppenhet
vid avvecklingen av statligt dgda fartyg, en samordnad tidsplan och en harmonisering av de
kvalitetsstandarder som regeringarna i EU anvénder i sina nedmonteringsavtal.

Nér en medlemsstat sdljer ett fartyg till ett annat land eller till en kommersiell kdpare for
vidare anvdndning, kan den se till att dven 1 fortséttningen ha ett visst inflytande genom att 1
sdljkontraktet inkludera bestimmelser om nedmontering, t.ex. en klausul om att det vid
bortskaffandet kravs tillstand av regeringen. Sadana bestdmmelser finns med i Forenade
kungarikets strategi for itervinning av fartyg som offentliggjordes i mars 2006>".

Nar det giller handelsflottan, som ju dr mycket storre, &r de ekonomiska hinsynstaganden
som beskrivs ovan ytterst viktiga. S4 ldnge en bindande internationell ordning inte har
genomforts fullt ut, men troligen ocksa efter det att en sadan har genomforts, behovs starka
incitament for att 4stadkomma forandringar av den nuvarande praxisen inom sjofartsniringen.
P4 lédngre sikt bor malet vara att inrdtta ett hallbart finansieringssystem, varigenom
fartygsdgare och eventuellt andra som drar fordel av sjofartsndringen kan bidra till en sdker
och miljovénlig nedmontering av fartyg i hela vérlden. Hur ett sddant system skulle kunna se
ut diskuteras mer ingdende nedan (avsnitt 3.6).

Under tiden kan frivilliga ataganden, i samma anda som nér det géller foretagens sociala
ansvarstagande, spela en viss roll och bor uppmuntras (se nedan avsnitt 3.5). Prisutdelningar
och sérskilt certifieringssystem kan bidra till att framsteg gors.

Fragan om man borde ge direkt ekonomiskt stdd till “rena” nedmonteringsanldggningar i EU
eller till fartygségare som sdnder sina fartyg till ”grona” anldggningar, antingen for fullstindig
nedmontering eller for sanering, bor undersokas sérskilt noga. Sadant stod som ges till
innovativa anldggningar kan indirekt minska antalet fartyg som nedmonteras under
oacceptabla forhallanden. Det dr emellertid 1dtt att se risken for att det kommer att behdvas
enorma belopp under lang tid utan att man lyckas skapa en hallbar industriell verksamhet och
med risk for korssubventionering med annan verksamhet, sirskilt inom varvssektorn dér
konkurrensen dr mycket stor. Bortsett frdn detta vore det emot den EU-réittsliga principen att
“fororenaren betalar” att subventionera nedmonteringsanldggningar eller till och med
fartygsdgarna direkt. Av denna anledning dr bestimmelserna om detta slag av statligt stod
naturligt nog ganska restriktiva.

I de nuvarande EU-riktlinjerna for statligt stdd till skydd for miljon®*, som &r det instrument
dér detta stods rdckvidd definieras, anges vissa avfallshanteringstjanster som mojligt objekt,
dock inte nedmontering av fartyg. Huruvida subventioner for viss verksamhet, sdsom
innovativa investeringar, bortskaffande av asbest eller ett foretags deltagande i certifierings-
och Overvakningssystem, utgor statligt stod 1 denna mening och ér tillatet enligt riktlinjerna
maste for nirvarande bedomas frén fall till fall. Den europeiska sammanhallningspolitiken
kan ocksa bista med stdd till skeppsvarv, dven for anldggningar for fartygsatervinning, under
forutsittning att det ar forenligt med politikens mél, regler och forfaranden.
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34. Tekniskt bistind och overforing av teknik och bista praxis till
atervinningsstater

Trots déliga och farliga arbetsforhdllanden och forsdmringen av den lokala miljon é&r
anldggningarna for fartygsupphuggning ekonomiskt viktiga for ldnderna i Sydasien. Till
exempel far Bangladesh uppskattningsvis omkring 90 % av sitt stdl frdn nedmonteringen av
fartyg samtidigt som verksamheten ger arbete &t tiotusentals arbetare.

For att uppmuntra en forbéttring av anldggningarna i dessa ldnder kommer det att vara
nddvindigt att ge dem tekniskt bistind och uppmuntra béttre lagstiftning. Internationella
organisationer, en del OECD-lénder och d&ven kommissionen gor redan detta i liten skala. Det
tekniska och ekonomiska bistdndet bor ses dver i nidra samarbete med de berdrda landerna och
med andra internationella givare, med som framsta mal att bidra till sdker och miljévinlig
nedmontering av fartyg. EU kommer snart att forhandla fram nya eller aktualiserade politiska
och ekonomiska avtal med en rad olika fartygsdtervinningsstater, och kommer dér sa é&r
lampligt att undersoka hur mélen att forbéttra arbetsmetoderna och skdrpa miljonormerna kan
uppnas.

Inom EU finns stor sakkunskap och utmaérkt teknik for miljovinlig nedmontering. EU bor
darfor forsoka dela med sig av sina erfarenheter till fartygsat3ervinningsstaterna och framja
overforing av lamplig teknik och bista praxis. P4 samma sitt kan EU &verfora erfarenheter
och bista praxis i1 frdga om hanteringen av asbest, och dédrigenom bidra till att 6ka skydds- och
forebyggandenivén i de berdrda ldnderna.

Bortom den tekniska nivan dr det emellertid nodvandigt att forsta att avsaknaden av eller
underlatenheten att folja grundldggande arbetsmiljo- och miljoskyddsbestimmelser har en
ndra koppling till den strukturella fattigdomen och andra sociala och réttsliga problem i en del
omrdden i Sydasien, sdsom avsaknaden av &dganderdtt, de i méinga fall extremt korta
arrendetiderna  for  kustmark,  tillsynsmyndigheternas  oférmaga  och  daliga
forvaltningsmetoder. For att dstadkomma en hallbar fordndring maste stodet baddas in i en
bredare ram.

3.5. Uppmuntra till frivilliga insatser

Handelsfartyg genererar stora vinster for dgarna under sin relativt langa livslangd. Nér ett
fartyg 1 slutet av sin livslingd blir avfall, dr dgaren, som vanligen ockséd &r den som fattar
beslut om att sénda fartyget till skrotning och siledes dr den som producerar” avfallet, bast
lampad att se till att bortskaffandet eller atervinningen av fartyget sker pa ett sidkert och
miljovénligt sétt. Fartygsidgare som tar sitt yrke péd allvar bor inte acceptera nuvarande
nedmonteringsforfaranden, som riskerar arbetarnas liv och hélsa och férorenar miljon.

Frivilliga &taganden frn fartygsidgarna samt deras foreningar och kunder &r eventuellt det
enklaste och snabbaste sittet att dndra praxisen pa plats. Rederiet P&O Nedlloyd (som
numera igar i Maersk-gruppen) har till exempel ingétt partnerskap med kinesiska
anlidggningar vars miljo- och sdkerhetsstandarder har forbéttrats genom tekniskt bistdind och
utbildning. Intertanko, som &r en organisation for oberoende tankfartygsigare, meddelade i
september 2006 att man antagit en “interimsstrategi” enligt vilken fartygsidgarna endast bor
anvianda atervinningsanldggningar som bevisligen har gjort framsteg nir det giller den
sdkerhets- och miljoledning som avses 1 avsnitt C i forslaget till internationell konvention.
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I ett beslut av den 1 december 2006 som antogs av konferensen mellan parterna i
Baselkonventionen uppmanades fartygsédgare och andra aktdrer att vidta alla praktiskt
genomforbara dtgdrder for att garantera att uttjdnta fartyg nedmonteras pa ett miljovanligt satt.

Frivilliga avtal kan vara effektiva om de &r vidlformulerade till sitt innehall och omfattar
entydiga mekanismer for genomforandet av privata berérda parters ataganden, samt system
for dvervakning och kontroll. Ataganden av detta slag 4r anviindbara som ett forsta steg for att
astadkomma fordndring. De bor déarfor generellt uppmuntras och om mdjligt stddjas genom
stimulansatgirder frdn Europeiska unionen och medlemsstaterna, som dven mdaste dvervaka
genomforandet. Om det visar sig att dtagandena inte foljs upp i1 praktiken kan lagstiftning bli
nodvéndig.

3.6. En fond for nedmontering av fartyg

Sarskilt pd ldngre sikt dr det oacceptabelt att investeringar i “rena” anldggningar for
nedmontering av fartyg 1 Europa eller Asien subventioneras med offentliga medel.
Principerna om att “fororenaren betalar” och om producentens ansvar kréver att dgarna tar
fullt ansvar for att fartygen bortskaffas pd ldmpligt sétt. Ett héllbart finansieringssystem skulle
kunna organiseras pa frivillig grund med &taganden sirskilt frin sjofartsnéringen, men med
beaktande av den stora konkurrensen pa marknaden forefaller det mer effektivt att inrétta ett
sadant system som en obligatorisk del av den nya internationella ordningen fér nedmontering
av fartyg. IMO édr bést dgnat att forvalta en sddan fond, som skulle fungera pa liknande sitt
som de befintliga fonderna avseende oljefoérorening inom ramen for MARPOL-konventionen.
For att gardera sig mot omflaggning till stater som inte dr med 1 finansieringssystemet, bor
bidragen kopplas till registrering vid IMO eller fartygens drift under deras livslidngd, t.ex.
genom hamnavgifter eller obligatoriska forsédkringssystem.

Denna koppling till fartygets drift &r ocksé att foredra framom en deposition som gors ndr
fartyget byggs, eftersom det rederi som har byggt ett fartyg ofta inte ldngre existerar nér
fartyget slutligen skrotas. Om det inte dr mojligt att uppnd en IMO-baserad fond skulle ett
regionalt system kunna overvagas.

3.7. Andra alternativ

Flera andra atgédrder kan bidra till att pa kort eller medellang sikt forbéttra praxisen inom
branschen for nedmontering av fartyg:

(a) EU-lagstiftning, sdrskilt om oljetankfartyg med enkelskrov. Eftersom dessa
tankfartyg kommer att utgéra en visentlig andel av de uttjénta fartyg som skall
skrotas under de ndrmaste aren, kan det vara vért att Overviga atgdrder for att
komplettera den relevanta sjosidkerhetslagstiftningen med bestimmelser om ren och
siker nedmontering av fartyg.

En del medlemsstater har uppgett att de skulle stodja ett sddant forslag om
kommissionen tog initiativ till ett. Nackdelen med sadan lagstiftning ar att eftersom
tankfartyg med enkelskrov dnda 1 stor utstrackning ar forbjudna i EU:s hamnar,
skulle den rikta sig framst till flaggstaterna i EU och skulle sdledes kunna starta en
vag av omflaggningar utan att ge nagra fordelar for sdkerheten eller miljon.
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(b)

(@)

Utdver nér det géller just oljetankfartyg éar det tinkbart med mer allminna atgirder
for att forhindra att farliga material anvinds vid konstruktion av nya fartyg. Den nya
kemikalielagstiftning (Reach) som nyligen antogs (férordning (EG) nr 1907/2006)
ger de réttsliga ramarna for anvéndningen av farliga kemikalier. En ingdende analys
och konsekvensbeddmning boér genomforas for att se om det behdvs ytterligare
sirskilda insatser for anvéindningen av andra &mnen vid fartygsbygget.

Effektivisering av stoden till sjofartsndringen, med en koppling till grén
nedmontering av fartyg. Gemenskapsfinansieringen till sjofartsndringen och det
statliga stodet till sjotransport kan kopplas till att mottagaren for alla sina fartyg
anvinder anldggningar som erbjuder en ren och siker nedmontering.

Inrdttande av ett europeiskt certifieringssystem for ren nedmontering av fartyg och
prisutdelningar for exemplarisk gron dtervinning. Befintliga eller 1 framtiden
forbattrade certifieringssystem, t.ex. EMAS, skulle kunna anvindas for att forbattra
ledningen vid anlidggningarna for fartygsnedmontering och synliggéra denna
forbattring for kunderna och allménheten. Den planerade Oversynen av EMAS-
forordningen kan Oppna systemet ocksd for anldggningar utanfor EU och saledes ge
berorda aktorer 1 t.ex. Turkiet mojlighet att skaffa sig ett certifikat som visar att man
har ett bra miljoledningssystem. Utdver detta kan snabba atgérder av fartygsigare,
atervinningsanldggningar och andra aktorer for att inrdtta metoder for
fartygsnedmontering som é&r sékra och inte ger upphov till fororeningar uppmuntras
genom ett program for tilldelning av ett miljomérke eller ett arbetsmiljoméarke. De
redan befintliga utmérkelserna ”Clean Marine Award” och “Green Award” for
rederier och hamnar kunde tjdina som inspiration. Dessutom skulle ett offentligt
register 6ver rena anlédggningar kunna fungera som végledning for fartygsdgarna.

Intensifiera den internationella forskningen om nedmontering av fartyg. For
nirvarande finansierar sjitte ramprogrammet for forskning och utveckling, som
genomfors av Europeiska kommissionen, ett forskningsprojekt pd detta omrade
(’SHIPDISMANTL”) som undersoker tekniska alternativ inom ramen f{or
internationellt samarbete. Inom denna ram utvecklar forskningsinstitut och
nedmonteringsanldggningar i EU, Turkiet och Indien beslutsstodsystem som kommer
att vara tillgidngliga kostnadsfritt for fartygsupphuggare i hela vérlden. I den nyligen
offentliggjorda forsta forslagsinfordran for sjunde ramprogrammet anges strategier
for uttjanta fartyg uttryckligen som ett prioriterat forskningsomréde.

Forutom det ovan ndmnda samt annan forskning som kommissionen sjilv har
genomfort och genomfor™ vore ett mer vetenskapligt samarbete i form av
partnerskap mellan grupper fran Asien och Europa anvédndbart for att pa ett integrerat
satt analysera alternativen och deras effekter med beaktande av miljomaéssiga,
sociala, ekonomiska och institutionella aspekter. Det vore sedan mojligt att foresla
handlingsplaner pa en vetenskaplig grund som kunde vara till hjdlp for olika
nationella aktdrer och vid internationella forhandlingar. Det kan emellertid ta flera ar
innan resultaten av denna forskning blir tillgidngliga.
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4.

SAMMANFATTNING

Denna gronbok innehéller grundldggande fakta om nedmonteringen av fartyg och en
beskrivning av problemen. Nérmare detaljer och uppgifter finns 1 bilagan. For att vi skall fa en
tydligare bild av vilka atgérder som krivs av EU, uppmanar vi medlemsstaterna, aktorerna
och allménheten att fundera 6ver foljande fragor:

1.

Hur kan man forbittra genomforandet av den nuvarande gemenskapslagstiftningen
som ror uttjanta fartyg (forordningen om avfallstransporter)? Vilken dr den bésta
blandningen av atgirder for att fa dgarna av EU-flaggade eller EU-dgda fartyg att
vilja nedmonteringsanldggningar med hoga milj6- och sékerhetsstandarder?

Skulle védgledning om bestdmmelserna om avfallstransporter och definitioner som
géller uttjénta fartyg kunna bidra till att forbattra genomforandet av bestimmelserna
och praxisen inom branschen, och vilken form bor vdgledningen ha?

Hur kan man bést styra de pdgdende forhandlingarna om IMO:s konvention om
atervinning av fartyg for att dstadkomma en global forbittring av praxisen vid
nedmontering av fartyg?

Bor EU arbeta for att globala miljo- och sidkerhetsstandarder som ér jamforbara med
EU:s standarder skall inrdttas inom ramen f6r IMO-konventionen?

Hur kan EU bist sdkerstélla att europeiska fartyg nedmonteras péd ett sékert och
miljovanligt sétt under tiden fram till dess att IMO-konventionen trader 1 kraft? Hur
skall man gora med fartyg som dgs av den offentliga sektorn? Kommer nationella
strategier och frivilliga ataganden fran fartygsdgarnas sida att vara tillrackligt? Vilka
ytterligare atgarder behdvs pd EU-niva?

Bor EU och dess medlemsstater agera aktivt for att 6ka EU:s egen kapacitet for
fartygsatervinning, och i sa fall hur?

Vilka étgéarder bor EU vidta for att uppmuntra staterna i Sydasien att inféra och
genomfora hdgre miljo- och sdkerhetsstandarder for nedmontering av fartyg?

Vilka atgirder bor EU vidta for att uppmuntra fartygsdgarna att sinda uttjinta fartyg
till nedmonteringsanldggningar med hdga milj6- och sékerhetsstandarder?

Hur kan EU sidkerstdlla en hallbar finansiering for ren nedmontering av fartyg i
enlighet med principen att fororenaren betalar, och vilka dtgirder bor EU vidta?
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Bidrag inom ramen for denna samradsprocess bor sédndas till kommissionen senast den 30
september 2007, med e-post till adressen ship-dismantling@ec.europa.eu, eller med brev till
foljande adress:

Europeiska kommissionen

Generaldirektoratet for miljo

Enhet G.4 ”Hallbar produktion och konsumtion”
B-1049 Bryssel

Denna gronbok och de inkomna bidragen kommer att offentliggéras pa kommissionens
webbplats, om inte annat uttryckligen har begérts. I slutet av 2007 avser kommissionen att
lagga fram en analys av de inkomna svaren samt, i forekommande fall, ett forslag eller
initiativ till en EU-strategi for nedmontering av fartyg.
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