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Resume

Forslaget udger EU’s implementering af Hong Kong konventionen om sikker og forsvarlig
ophugning af skibe, vedtaget 15. maj 2009 af den Internationale Maritime Organisation (IMO).
Forslaget har til formal at begraense brug af farlige stoffer ved konstruktionen af skibe og at sikre en
sikker og miljgmaessig forsvarlig ophugning af skibe. Forslaget omfatter ikke-statsejede
kommercielle skibe over 500 bruttotons, der sejler under en EU medlemsstats flag. Forslaget bygger
pa en livscyklus-tilgang, og regulerer alle faser af et skibs liv: design, konstruktion, drift og
vedligeholdelse, forberedelse af skibe m.h.p. ophugning samt krav til ophugningsfaciliteter og
efterfalgende behandling af affald opstaet i forbindelse med ophugningen. De gkonomiske og
erhvervsadministrative konsekvenser af forslaget forventes at belgbe sig til omkring ca. 75 mio. kr. i
alt for en 20-arig periode efter ikrafttreedelse. De statslige gkonomiske og administrative
konsekvenser forventes at medfgre en omkostning pa lidt over et arsvaerk pr. ar. Da det forventes, at
de danske ophugnings faciliteter lever op til forordningens krav, vil forslaget have en neutral
pavirkning af det miljgmeessige beskyttelsesniveau i Danmark. Globalt set vil forslaget bidrage til en
forbedring af ikke kun miljget men ogsa arbejdsmiljget i ophugningsnationer udenfor EU - p.t.
primert Kina, Indien, Bangladesh, Pakistan og Tyrkiet. Forslaget ledsages af et forslag til Radets
afgarelse om et krav til medlemsstaterne om at ratificere eller tiltreede Hong Kong konventionen,
nar EU’s implementering af konventionen er tilendebragt. (KOM (2012)120).

1. Status

Kommissionen sendte den 23. marts 2012 ovennavnte forslag til Radet. Forslaget har hjemmel i
TEUF artikel 192, og skal derfor vedtages af Radet med kvalificeret flertal efter proceduren om den
almindelige beslutningsprocedure i TEUF artikel 294.

Under det danske formandskab er sagen blevet behandlet pd mgder i Radets miljgarbejdsgruppe.
Der er ikke endnu oplysninger om Europa Parlamentets behandling af forslaget.



2. Formal og indhold

Forslaget til forordning udger EU’s implementering af Hong Kong konventionen om sikker og
forsvarlig ophugning af skibe, vedtaget 15. maj 2009 af den Internationale Maritime Organisation
(IMO).

Eksport af skibe som affald til ophugning er i dag omfattet af savel Basel konventionen om kontrol
med graenseoverskridende transporter af affald og EU’s tilsvarende regulering, forordning
1013/2006 om overfarsler af affald. Da det har vist sig, at disse reguleringer kun meget vanskeligt
kan handhaves i forhold til skibe som affald, konkluderede parterne til Basel konvention og EU’s
miljgministre i h.h.v. 2004 og 2005, at en ny international ser-regulering, som tager hgjde for de
serlige forhold, der ger sig geldende indenfor skibsfarten, skulle udarbejdes i regi af IMO.

Da EU ikke kan blive part i Hong Kong konventionen, da den er forbeholdt stater, der er medlem af
IMO, er forslaget ledsaget af et forslag til Radets afgarelse om et krav til medlemsstaterne om i den
Europeeiske Unions interesse at ratificere eller tiltreede Hong Kong konventionen om sikker og
miljgmeessigt forsvarlig ophugning af skibe af 2009, nar EU’s implementering af konventionen er
tilendebragt (KOM (2012)120).

Forslaget har til formal at begraense brug af specifikke farlige stoffer ved konstruktionen af skibe og
at sikre en sikker og miljgmaessig forsvarlig ophugning af skibe.

Forslaget omfatter ikke-statsejede kommercielle skibe over 500 bruttotons, der sejler under en EU
medlemsstats flag.

Forslaget bygger pa en livscyklus-tilgang, og regulerer saledes alle faser af et skibs liv: design,
konstruktion, drift og vedligeholdelse, forberedelse af skibe m.h.p. ophugning samt krav til
ophugningsfaciliteter og efterfalgende behandling af affald opstaet i forbindelse med ophugningen.

De mest centrale elementer i forslaget er falgende:

1. At nymontering af materialer, der indeholder specifikke farlige materialer som PCB,
ozonlagsnedbrydende stoffer, HCB og asbest forbydes, og at medlemsstaterne forbyder eller
begreenser monteringen eller brugen af disse materialer pa skibe, der sejler deres flag eller
ligger i havn, pa verft eller i offshore-terminal indenfor deres omrade.

2. Atalle skibe skal oprette en fortegnelse over de farlige materialer, der findes om bord, i
hvilke meaengder og hvor. Den skal Igbende opdateres og den skal omfatte alle materialer om
bord — dvs. dem der findes i konstruktion og udstyr. De materialer, der opstar ved drift, og
dem der findes i lasten skal omfattes af fortegnelsen, nar skibet sendes til ophugning.
Fortegnelsen skal etableres for alle skibe senest 5 ar efter forordningens ikrafttraeden. Hertil
kommer, at kravet om fortegnelse ogsa indtreeder ved ophugning samt ved anmodning om
overgang til EU-flag, og altsa evt. far 5 ars-fristen. Fortegnelsen indgar i den plan, der skal
udarbejdes forud for ophugningen af skibet.

3. Atskibe, der sejler under en EU medlemsstats flag, kun kan ophugges pa anlag, der opfylder
en reekke specifikke miljg-, sikkerheds- og sundhedsmassige kriterier, og som er optaget pa
den sakaldte “europeiske liste”. Listen offentliggares 36 maneder efter forordningens
ikrafttreeden, der er 1 ar efter offentliggerelse. Indtil listen er udarbejdet, skal
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medlemsstaterne konkret vurdere og pase, at ophugning kun foregar pa anlag, der
overholder de opregnede kriterier.

Den “europiske liste” er udarbejdet pa baggrund af milje-, sikkerheds- og
sundhedsmaessige kriterier opstillet i Hong Kong konventionen samt supplerende EU
kriterier (krav om adgang for ngdhjeelpsudstyr, forhindring af udslip af farlige materialer til
miljget og kontrol med leekage - navnlig i tidevandsomrader, krav om uigennemtraengelige
gulve og effektive aflgbssystemer samt krav om miljgmaessig forsvarlig og sikker behandling
af affald frembragt ved ophugningen).

At der forud for ophugning udarbejdes en ophugningsplan, der bl.a. skal redegare for,
hvorledes de farlige stoffer ombord, jf. optegnelsen, skal handteres ved ophugning.
Ophugningsplanen udarbejdes i et samarbejde mellem ophugningsfaciliteten og skibsejeren.
At ophugningsplanen skal godkendes af ophugningsstaten forud for ophugning.

Forud for ophugning, skal der udstedes et ophugningscertifikat, der skal bidrage til at sikre,
at ophugningen kun sker pa anleeg, som er optaget pa den europziske liste”.

At ophugningscertifikatet udstedes af flagstaten forud for ophugning.

At der gennemfares en raekke certificerede syn til verificering af dels, at fortegnelse over
farlige stoffer lever op til kravene i forordningen (overensstemmelsescertifikat) og dels af, at
fortegnelsen og ophugningsplanen lever op til kravene i forordningen og herunder, at det
anlag, hvor skibet skal ophugges er pa den europziske liste over anlaeg, der er godkendt til
ophugning (ophugningscertifikat).

At overholdelse af de centrale krav i forordningen skal fremga af en kontrakt mellem
skibsejeren og skibsophugningsanlagget.

At sanktioner overfor skibsrederen, safremt et skib er sendt til ophugning pa et anlaeg, der
ikke er optaget pa den “europaiske liste”, skal svare til den pris, som skibsrederen har
modtaget for det pagaeldende skib.

At safremt et skib selges og inden for seks maneder efter salg sendes til ophugning pa et
skibsophugningsanleg, der ikke er optaget pa ”den europziske liste”, skal de anvendte
sanktioner paleegges den sidste og nastsidste ejer af skibet, hvis skibet stadig sejler under en
EU-medlemsstats flag eller kun péalaegges den naestsidste ejer af skibet, hvis skibet ikke
lengere sejler under en EU-medlemsstats flag - den sékaldte “cash-buyer-regel”.

At fysiske eller juridiske personer, der er bergrt af eller har interesse i overtraedelser af
forordningen eller rettighedskrankelse, herunder miljg NGO’er har ret til at kreeve, at de
kompetente myndigheder traeffer foranstaltninger efter forordningen.

Vedtagelser af forslaget betyder, at skibe der er omfattet af forordningen undtages fra
anvendelsesomradet for forordning 1013/2006 om overfarsel af affald, og at skibe, der ikke er
omfattet af forslaget, fortsat er omfattet af anvendelsesomradet for forordning 1013/2006 om
overfarsel af affald.

Kommissionen tilleegges en raekke delegationsbefgjelser. Bl.a. vedrgrende yderligere opdatering af
listen over farlige materialer i fortegnelsen, der er udlagt til delegerede retsakter og vedrgrende
etablering og opdatering af den “europaiske liste”, der er udlagt til udvalgsprocedure.

1 En “cash.-buyer” er en magler, der ofte overtager/kaber skibet forud for ophugning med henblik pé netop at udfere
arbejdet med at organisere ophugning.



Der er samlet set tale om et forslag, der laegger op til en konventions-ner implementering. Kun
vedrgrende fglgende fire forhold foreslas en egentlig skrappere regulering:

1) kravet om, at EU- flagede skibe kun ma ophugges pa anlag, der optraeder pa den sakaldte
“europaiske liste” og som opfylder en raekke specifikke miljg-, sikkerheds- og sundhedsmaessige
kriterier, der gar videre end de kriterier, der er etableret i konventionen,

2) kravet om, at overholdelse af de centrale krav i forordningen skal fremga af en kontrakt mellem
skibsejeren og skibsophugningsanlaegget,

4) kravet om at skibsejeren — safremt muligt - skal tage sit skib tilbage, safremt fortegnelsen over
farlige materialer ikke svarer til den faktiske forekomst af farlige materialer samt

5) sanktionsbestemmelserne, herunder ”cash-buyer-reglen”.

3. Europa Parlamentets udtalelser
Europa Parlamentet har ikke pabegyndt sin behandling af forslaget.

4. Neerhedsprincippet

Kommissionens ngerhedsvurdering

Kommissionen anfarer, at naerhedsprincippet finder anvendelse og henviser til:

- at skibsophugning allerede er omfattet af europaisk lovgivning, nemlig forordning 1013/2006 om
overfarsel af affald

- at individuel indsats fra medlemsstaternes side ikke er tilstrekkelig, da ikke alle medlemsstater
betragter ratificeringen af Hong Kong konventionen som en prioritet

- at der er en Klar risiko for uensartet gennemfarelse i medlemsstaterne, der vil medfgre udflagning
og ulige konkurrence

- at faelles liste vil hindre dobbeltarbejde mellem medlemsstaterne og lette deres handhaevelse

- at feelles gennemfarelse af Hong Kong konventionen vil fremme ratifikationen af konventionen

- at en tidlig implementering fra EU's side vil pavirke tredjelandes implementering og ratifikation
langt mere end en indsats fra enkelte medlemsstaters side.

Regeringens narhedsvurdering
Regeringen kan tilslutte sig Kommissionens vurderinger og finder, at forslaget er i
overensstemmelse med narhedsprincippet.

5. konsekvenser for Danmark

Geeldende dansk ret og forslagets lovgivningsmaessige konsekvenser:

Forordninger er umiddelbart bindende og skal derfor ikke omszttes til dansk ret. For sa vidt angar
de mere proceduremaessige og administrative aspekter af den foreslaede forordning, vil disse
formentlig kraeve mindre justeringer af de supplerende administrative bestemmelser i den
eksisterende bekendtgarelse om import og eksport af affald samt i affaldsbekendtgarelsen. For sa
vidt angar kravene til ophugningsfaciliteterne vil der formentlig ogsa kraeves mindre andringer af
miljgbeskyttelsesloven og bekendtgarelsen om listevirksomheder. For sa vidt angar reguleringen
vedrgrende syn af skibe og udstedelse af certifikater herfor — bade ved nybygning og drift — vil der
skulle udarbejdes en bekendtgarelse, der giver Erhvervs- og Veakstsministeriet kompetence til at
delegere denne opgave til de af EU anerkendte organisationer (klassifikationsselskaberne).

Forslagets gkonomiske og erhvervsadministrative konsekvenser:




Til grundlag for vurderingen af den gkonomiske og erhvervsadministrative konsekvens og den
gkonomiske og administrative konsekvens for staten, er der anvendt en rapport, som Miljgstyrelsen
fik udarbejdet ved forhandlingerne af Hong Kong konventionen fra 20009.

Rapporten ger op, at der vil vere lidt over 400 skibe pa over 500 brutto tonnage (BT) som sejler
under dansk flag og som dermed vil veere omfattet af forordningen. Det bliver samtidig gjort op, at
der i Danmark er 3 potentielle ophugningsfaciliteter. Det er dog begranset, hvor mange skibe pa
over 500 BT, som vil blive hugget op pa de danske ophugningsfaciliteter.

1) Omkostninger for danske skibsredere:

Drift af skibe:

a) Fortegnelse over farlige materialer i konstruktion og udstyr (del I)

Det er vurderet, at fortegnelsen over farlige materialer vil koste en meromkostning pa omkring
13.500 kr. for et nybygget skib under dansk flag i forhold til, hvis der skulle udarbejdes et sakaldt
”Green Passport”, som nogle kabere frivilligt fr udarbejdet 1 dag, da oplysningerne i storre eller
mindre grad allerede indgar heri. De oplysninger, der skal indga i fortegnelsen over farlige
materialer, er let-tilgeengelige oplysninger fra f.eks. sikkerhedsdatablade pa de anvendte materialer.

For eksisterende skibe vurderes indhentningen af oplysningerne til fortegnelse at ville tage mellem
10 og 25 arbejdsdage, og at det dertil vil koste fra 50.000 kr. og op mod 150.000 kr. i analyse-
omkostninger afhaengig af valg af konsulent. Springet i antallet af dage til kortleegning af skibet
afgeres af, om det er tale om et sdkaldt "hoved-skib” (dvs. et skib, der bygges ferste gang som
prototype) eller et ’sgster-skib” (identisk med prototype).

b) Syn og certificering af skibe — overensstemmelsescertifikat

Det vurderes, at det for nye skibe koster ca. 40.000 kr. at fa synet og certificeret et hoved-skib” og
ca. 4.000 kr. for et ’sgster-skib”. For eksisterende skibe vurderes det at koste ca. 25.000 kr. for
“hoved-skibet” og 18.750 kr. for et “saster-skib”. Skibe vil skulle re-certificeres efter 5 ar, og det
vurderes at vil koste ca. 12.500 kr. per skib.

Den samlede konklusion for sa vidt angar driften af skibene er, at forslaget vurderes at koste de
danske skibsredere ca. 41,9 mio. kr. i alt for en 20-arig periode efter ikrafttreedelse.

Forberedelse af skibe til ophugning:

a) Fortegnelse over farlige materialer om bord pa skibet, herunder affald samt lasten (del Il og del
1)

Det vurderes, at opdateringen af fortegnelsen over farlige materialer i konstruktion og udstyr (del 1),
der skal tilvejebringes forud for skibets ophugning koster 1 arbejdsdag per skib. Udarbejdelse af
fortegnelse over farlige stoffer om bord pa skibet og i lasten (del 11 og del I11) vurderes at ville koste
omkring 45 arbejdsdage per skib og hertil ca. 100.000 kr. til analyser. Det forventes, at der vil vare
meget fa skibe under dansk flag, som gar ud af drift og til ophugning indenfor den 20-arige periode
analysen vedrgrer,

b) Syn og certificering af skibe i forbindelse med ophugning - ophugningscertifikat
Det vurderes, at det koster 25.000 kr. at fa synet og certificeret et skib.



Orientering om ophugning:
Det vurderes, at skibsrederens orientering til myndighederne om, at et skib skal ophugges og er
blevet ophugget kan opgeres til ca. 0,5 timer per skib

Den samlede konklusion for sa vidt angar forberedelse af skibe til ophugning er, at forslaget
vurderes at koste de danske skibsredere ca. 32,8 mio kr. i alt for en 20-arig periode efter
ikrafttraedelse.

2) Omkostninger for ophugningsfaciliteter:

Krav til faciliteterne:

Det vurderes, at udarbejdelse af den dokumentation som forslaget laeegger op til for sa vidt angar
krav til ophugningsfaciliteter belgber sig til 3 arbejdsdage per facilitet.

Ophugningsplan:
Det vurderes, at udarbejdelse af ophugningsplanen tager 15 arbejdsdage for forste plan per skib og
0,5 manddage per modifikation, der er foretaget pa skibet efter konstruktionen.

Orientering om ophugning:
Det vurderes, at ophugningsfacilitetens orientering til skibsrederen om den overstaede ophugning
laber op i ca. 2 timer for det farste skib og dernast 0,5 timer per skib.

Den samlede konklusion for sa vidt angar ophugningsfaciliteterne er, at forslaget vurderes at koste
de danske ophugningsfaciliteter ca. 750.000 kr. i alt for en 20-arig periode efter ikrafttraedelse.

De samlede gkonomiske og erhvervsadministrative konsekvenser af forslaget forventes at belgbe sig
til omkring ca. 75 mio. kr. i alt for en 20-arig periode efter ikrafttreedelse.

Forslagets gkonomiske og administrative konsekvenser for staten:

Det vurderes, at den danske stats vil skulle bruge 0,5 mandar per ar pa havnestatskontrol af skibe
under fremmede flag. Kontrollen vil veere et led i den kontrol, som Sgfartsstyrelsen allerede i dag
udfarer. Ved kontrollen af danske passagerskibe og auditering af klassifikationsselskaber vurderes
det, at den danske stat skal bruge 0,5 mandar per ar. Kontrollen af ophugningsplanerne vurderes til
at veere 0,5 timer per plan.

Samlet set vurderes det, at forslaget vil koste den danske stat lidt over et arsvark pr ar, der skal
afholdes indenfor ressortministeriets egen ramme.

Indtil den europaiske liste over godkendte ophugningsfaciliteter er udarbejdet, kan medlemsstaterne
konkret autorisere, at ophugning kun foregar pa anlaeg, der overholder de opregnede kriterier. Denne
autorisation vil vaere baseret pa oplysninger og en redeggrelse afholdt og leveret af skibsrederen
og/eller ophugningsfaciliteten. Det skannes, at en konsulent vil skulle bruge 1-2 uger pa at lave
redegarelsen af ophugningsfaciliteten. Det vil vare skibsreder eller ophugningsfaciliteten, der
afholder denne omkostning. Ressortministeriet skulle vurdere redeggrelsen og herefter evt. udstede
en autorisation pa baggrund heraf. En sadan vurdering skennes til at tage en uge. Det er erfaringen,
at der vil kunne blive tale om ophugning af 0-2 skibe om aret. Der vil dog veere gkonomisk og
administrativt incitament for skibsrederne til at vente med at ophugge skibene til efter den



europaeiske liste er udarbejdet.

Statens omkostning til at vurdere skibsrederens redegarelse af ophugningsfaciliteten skannes at
kunne lgbe op i 0-2 uger om aret og vil skulle afholdes indenfor ressortministeriets egen ramme.

Forslagets gkonomiske og administrative konsekvenser for kommunerne og regionerne:
Forslaget vil ikke umiddelbart medfare omkostninger for kommunerne eller regionerne.

Miljgmeessige beskyttelsesniveau

Det er den umiddelbare vurdering, at forslaget vil have en neutral pavirkning af det miljgmaessige
beskyttelsesniveau i Danmark. Dette skyldes dels, at det forventes, at de danske
ophugningsfaciliteter allerede i dag i hgj grad lever op til kravene i forslaget. Dette er dog ikke
blevet endeligt verificeret.

Globalt set vil forslaget bidrage til en forbedring af miljget i form af sparet udledning af farlige
materialer, som ophugningen udenfor EU - p.t. primeert i Kina, Indien, Bangladesh, Pakistan og
Tyrkiet — i dag sjeldent tager hand om. Ogsa arbejdsmiljget i ophugningsnationerne vil blive
positivt pavirket.

6. Hoaring
Almindelig hgring

Forslaget har den 27. marts veeres sendt i hgring til Transportministeriet, Sgfartsstyrelsen,
Forsvarsministeriet, alle kommuner, KL, Danske Martime (veerfterne), Danmarks Rederiforening
(skibejerne), Greenpeace, Verdensnaturfonden, Danmarks Naturfredningsforening og 3F.

Der er indkommet hgringssvar fra Danmarks Rederiforening. Bemarkningerne er gengivet
nedenfor.

Randers Kommune og 3F har meddelt, at de ikke har haft bemarkninger til forslaget.

Danmarks Rederiforening har kommenteret, at det er uklart, nar forslaget bade kraever, at der skal
etableres fortegnelse over farlige materialer for alle skibe senest 5 ar efter forordningens
ikrafttreeden og samtidigt, at der skal etableres en fortegnelse nar forordningen traeder i kraft for alle
nye skibe og for skibe, der gar til ophugning. De stiller endvidere spgrgsmalstegn ved mulighederne
for at gennemfare inspektion pa anleeg beliggende i tredje lande, selvom det er gjort til en
forudseetning for optagelse pa “den europziske liste” 0g mener, at disse tredje-landes egen
verifikation ma respekteres. Foreningen vurderer, at “cash-buyer-reglen” vil have begranset reel
effekt, da ophugningen blot vil forega efter udlgbet af 6-maneders fristen og skibe i gvrigt hyppigt
skifter ejer. | stedet foreslar de, at der etableres en forpligtelse til, at skibe ved salg skal indeholde en
fortegnelse over farlige materialer. Endelig sparger Rederiforeningen til, om adgangen til at kraeve,
at de kompetente myndigheder treeffer foranstaltninger efter forordningen betyder, at skibsejere kan
blive erstatningsansvarlige i forhold til krav fra NGO’er.

Grgnland og Fargerne
Forslaget er sendt i hgring hos Grgnlandske Selvstyre og Faergernes Hjemmestyre, der ikke har haft
bemaerkninger.




Miljgspecialudvalgshgring

Forslaget har den 9. maj 2012 veeret sendt i skriftlig haring i miljgspecialudvalget med frist til den
11. maj 2012 KkI. 12. Der er indkommet hgringssvar fra Danmarks Rederiforening, Danske Maritime
og LO. Bemarkningerne er gengivet nedenfor.

Danmarks Rederiforening oplyser indledningsvist, at der i dag er 469 skibe under dansk flag, og at
gennemsnitsalderen er 8,2 ar. Desuden anfgrer de, at omkostningerne for udarbejdelse af fortegnelse
over farlige materialer ved nybygning er hgjere end de estimerede 13.500 kr. Der henvises til, at det
virker som om, at der er mangel pa procedurer og systemer til at opfange disse data, ligesom de
forventer, at det koster ekstra at teste nogle af komponenternes renhed, serligt i forhold til asbest,
som er et kendt problem. De vurderer ogsa, at omkostningsniveauet i forhold til eksisterende skibe
er hgjere end det estimerede 50.000 kr. og vurderer niveauet til at vaere i omradet af 20.000 euro —
dvs. 150.000 kr.

For sa vidt angar den danske holdning om at salg — ligesom overgang til EU-flag - skal udlgse krav
om udarbejdelse af fortegnelse over farlige stoffer, anfarer Rederiforeningen, at det vil vaere ulogisk,
safremt et 5 ar gammelt skib salges og skifter flag til ikke EU flag, at der i dette tilfeelde skulle
udarbejdes en liste safremt Liberia ikke er part til Hong Kong konventionen.

Danske Maritime anfarer generelt, at IMO konventioner bgr gennemfares ens pa globalt plan, men
stgtter, at Hong Kong konventionen implementeres i EU. De statter, at implementeringen foretages
miljemassigt ambitigst, men finder at en ambition om en implementering, der er “’sa miljomaessigt
ambitigst som muligt”, kan risikere at fare til et lavere beskyttelsesniveau. Danske Maritime henvise
til, at forslaget vil kunne medfgre, at skibsrederne venter med at ophugge skibene indtil den
europeiske liste er udarbejdet, hvilket kan fare til, at feerre skibe ophugges. Disse skibe vil typisk
udgare en sikkerhedsmaessig og miljgmaessig risiko, der er starre end den for nyere skibe.

Danske Maritime er enig i, at ”cash-buyer-reglen” som foreslaet vil have begraenset reel effekt.

Danske Maritime er glade for, at der legges op til en forgget havnestatskontrol, men mener, at der
ma afsaettes ressourcer hertil, hvis ikke andre elementer i havnestatskontrollen skal lide under dette
nye krav. Der henvises til, at Danmark selv har en flade af hgj kvalitet, men at de danske farvande
gennemsejles af skibe pa langt lavere niveau, og der bar derfor ikke slaekkes pa den
havnestatskontrol, der udfgres i Danmark.

Endelig bemarker Danske Maritime, at vendingen 1 notatet ”Det er dog begranset, hvor mange
skibe pa over 500 BT, som vil blive hugget op pa de danske varfter” giver det — fejlagtige — indtryk,
at skibe ophugges pa verfter, hvorfor de opfordrer til, at udtrykket > ophugningsfaciliteter”
anvendes i stedet for.

LO bemarker, at det bar preeciseres eksplicit (f.eks. i preeambeltekst), at forordningen ikke bergrer
anvendelsen af EU arbejdsmiljglovgivning negativt. LO undrer sig over, at forslaget ikke omfatter
statsejede kommercielle skibe over 500 brutto tons og foreslar en lavere graense f.eks. 400 tons.
Desuden anfgres det, at skibene er lige miljgfarlige uanset, om de er statsejede og kommercielle
eller ej.




7. Forhandlingssituationen
Der har veret afholdt et mgde om sagen i Rades miljgarbejdsgruppe og der er planlagt 3 mere under
dansk formandskab.

8. Regeringens forelgbige generelle holdning

Regeringen hilser Kommissionens forslag velkomment. Regeringen er enig i, at der er et behov for
seerlig regulering af ophugning af skibe og i, at implementering af Hong Kong konventionen om
ophugning af skibe foretages pa regionalt EU niveau. Regeringen statter ogsa, at implementeringen
foretages sa miljgmaessigt ambitigst som muligt og sa hurtigt som muligt for at fremme processen
med ratifikation og ikrafttreeden af konventionen globalt.

Regeringen foretraekker at EU-flagede skibe - i overensstemmelse med reglerne i
transportforordningen/Basel konventionen — ophugges pa faciliteter inden for OECD landene, men
erkender ogsa, at der p.g.a. det gkonomisk fordelagtige i at ophugge skibe i Asien, idet markedet er
flyttet fra Europa til Asien for 10-25 ar siden, foregar en systematisk omgaelse af reglerne.
Regeringen statter derfor Kommissionens forslag om, at der for EU-flagede skibe etableres et
system, der muligggr ophugning pa faciliteter uden for OECD-landene, som lever op til EUs skrappe
krav til beskyttelse af miljg- og sundhed.

| forleengelse heraf stgtter Regeringen ogsa Radets afggrelse om ratifikation af Hong Kong
konventionen, nar EU’s implementering af konventionen er tilendebragt.

| forhold til en livs-cyklus tilgang er det vigtigt sa tidligt og sa fyldestgarende som muligt, at fa
identificeret og udfaset de farlige materialer, der findes om bord pa et skib. For at skabe et effektivt
”skub” mod denne udfasning sd Regeringen gerne, at det direkte i forordningen (og ikke som en
pligt for medlemsstaterne til at sikre det samme) foreskrives, at anvendelsen af PFOS, asbest, PCB
og ozonlagsnedbrydende forbydes pa skibe, der sejler under et EU lands flag, ligger i havn m.v. i en
medlemsstat.

Regeringen statter, at der skal etableres fortegnelse over farlige materialer for alle skibe senest 5 ar
efter forordningens ikrafttreeden. Regeringen statter ogsa krav om, at der skal etableres en
fortegnelse nar et skib gar til ophugning, eller der anmodes om EU-flag. Regeringen sa endvidere
gerne, at ogsa salg af et skib udlgser krav om udarbejdelse af en fortegnelse tidligere.

Regeringen statter etableringen af en ”europaisk liste” over anlaeg, der kan benyttes til ophugning af
EU-flagede skibe og statter i den forbindelse, at kriterierne strammes op i forhold til de kriterier, der
er etableret i Hong Kong konventionen, saledes at miljgmaessig forsvarlig behandling, svarende til
EU-standarder sikres. Regeringen foretraekker, at listen bliver etableret hurtigere end der laegges op
til med forslaget, og at overgangsreglerne bliver mere pracise. | forhold til den kontekst, hvori
konventionen og dermed implementeringen skal ses — nemlig Basel konventionen om
graenseoverskridende kontrol med farlig affald — er det helt centralt, at EU ikke bidrager til
“hvidvaskning” af sundheds- og miljgmassigt darlige skibsophugninger i ikke-OECD lande.
Tilsvarende er det vigtigt for Regeringen, at kravene til affaldshandteringen down-stream — dvs.
efter ophugningen — sikrer miljemaessig forsvarlig behandling svarende til EU’s standarder.

Regeringen statter ogsa en proceduremassig ramme, der leegger sig sa teet op ad Basel Konventions




krav og Hong Kong konventions krav som mulig. Dvs. krav om udarbejdelse af en ophugningsplan,
der skal godkendes af ophugningsstaten forud for ophugningen og regulering af skibsejerens
tilbagetagning af et skib, safremt fortegnelsen over farlige stoffer ikke er korrekt, og dermed ikke
bidrager til en milje- og sundhedsmaessigt optimale ophugning er minimumskrav. Regeringen sa
derfor gerne, at disse krav blev suppleret med bl.a. krav om underretning af flagstaten.

Regeringen finder endvidere, at en privat kontraktuel forpligtelse mellem skibsejeren og
ophugningsanlagget vedrgrende de centrale krav i forordningen og konventionen, vil fremme
implementeringen af forordningens krav og finder derfor denne tilgang central. (Kravene vedrgrer
fortegnelse over farlige stoffer, pligt til kun at anvende anleeg, der optraeder pa ’den europaiske
liste”, tilbage-tagning af skib, udarbejdelse af ophugningsplan, meddelelse om start- og sluttidspunkt
for ophugningen, sikring af ”down-stream” affaldsbehandling).

Regeringen statter forslagets krav om, at anvendte sanktioner skal svare til den pris, som
skibsrederen har modtaget for det pagaeldende skib, der vil bidrage til et koordineret sanktionsniveau
og have praventiv effekt.

Regeringen statter ogsa den sakaldte “cash-buyer-regel”, idet forslaget adresserer to relevante
bekymringer. Dels at ophugning pa anlaeg, der ikke optreeder pa ’den europeaiske liste” med stor
sikkerhed vil resultere i miljg- og arbejdsskader, og dels at salg til ”cash-buyers” rummer stor risiko
for omgaelse af forordningen regler. Regeringen vil sgge afklaret, den naermere reekkevidde af
bestemmelsen, herunder om sanktionen ma anses for at vaere administrativ eller er af strafferetlig
karakter og i hvilket omfang, der er tale om objektivt ansvar.

Regeringen finder Kommissionens overvejelser i forhold til delegationsbefgjelser velbegrundede og
statter det snit, der er lagt af Kommissionen mellem delegeret retsakter og

gennemfarelsesbestemmelser. Regeringen kan statte evt. forslag om, at bilag 1 om farlige materialer
opdateres via den almindelige lovgivningsprocedure, da der kan veere tale om vaesentlige endringer.

Regeringen statter, at definitionerne sa vidt muligt bringes i overensstemmelse med definitionerne i
Hong Kong konventionen, og at Harmonized System of Survey and Certification i IMO A.1053(27)
felges i forhold til reguleringen af syn i det omfang, det kan lade sig gare.

Det er Regeringens opfattelse og holdning, at forslaget ikke ma bergre det sikkerheds- og
sundhedsmassige beskyttelsesniveau i national lovgivning og i EU negativt. Det er saledes centralt,
at det af forordningen fremgar, at forordningen ikke negativt bergrer anvendelsen af national
arbejdsmiljelovgivning samt EU’s arbejdsmiljelovgivning, som reguleres ved minimumsdirektiver,
herunder Radets direktiv 89/391/EQF af 12. juni 1989 om ivearksettelse af foranstaltninger til
forbedring af arbejdstagernes sikkerhed og sundhed under arbejdet.

9. Tidligere foreleqggelser for Folketingets Europaudvalg
Sagen blev forelagt FEU ved grund- og narhedsnotat den 25.4. 2012.
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