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1. INDLEDNING

Ophugning af skibe bidrager betydeligt til den cirkulaere gkonomi, da det farer til genbrug,
forberedelse til genbrug og genanvendelse af store mangder vaerdifulde ressourcer (navnlig
stal af hgj kvalitet, som typisk udger mellem 75 % og 85 % af vagten af et fartgj, samt andre
metaller og andet udstyr). Men skibe indeholder ogsa store mangder farlige materialer som
asbest, polyklorerede bifenyler (PCB), tungmetaller, olie, kviksglv og ozonnedbrydende
stoffer. Hvis disse stoffer ikke handteres, fjernes og bortskaffes pa en sikker og miljgmassigt
forsvarlig made, udger de en betydelig risiko for bade menneskers sundhed og miljget.

Malet med EU-forordningen om ophugning af skibe (ophugningsforordningen eller
forordningen)! er at forebygge, reducere og fjerne de negative virkninger pa menneskers
sundhed og miljget som faglge af ophugning af skibe, der sejler under en medlemsstats flag.
Fer forordningen om ophugning af skibe blev vedtaget, blev 95 % af de store skibe, der sejler
under EU-flag, og EU-ejede skibe ophugget uden for OECD?, primeart i Sydasien (Indien,
Bangladesh og Pakistan) via den sakaldte "strandvarftsmetode".

Der er tre specifikke mal med ophugningsforordningen: i) sikre, at skibsophugningsanlaeg
ophugger skibe, der sejler under EU-flag, pa en sikker og miljgmassigt forsvarlig made, ii)
sikre korrekt handtering af farlige materialer pa skibe og iii) lette ratificeringen af Den
Internationale Sgfartsorganisations Hongkongkonvention om sikker og miljgmaessigt
forsvarlig ophugning af skibe af 2009 (i det fglgende benavnt "Hongkongkonventionen™)2.
Forordningen om ophugning af skibe indeholder bestemmelser, der gar videre end
Hongkongkonventionen, herunder et krav om, at ejere af skibe, der sejler under EU-flag, skal
sikre, at deres skibe kun ophugges pa anleeg, som Kommissionen har opfart pa listen over
skibsophugningsanleg, der opfylder kravene om beskyttelse af miljget og menneskers
sundhed i forordningen om ophugning af skibe. Forordningen om ophugning af skibe
omfatter sggaende fartgjer med en bruttotonnage pa over 500%.

Ophugningsforordningen indeholder en revisionsklausul, som kraever, at Kommissionen fem
ar efter anvendelsesdatoen for denne forordning® foreleegger "Europa-Parlamentet og Radet
en rapport om anvendelsen af denne forordning, hvis det er hensigtsmassigt ledsaget af
lovgivningsmassigt forslag for at sikre, at dens formal opfyldes, og at dens virkning sikres og
er berettiget”. | overensstemmelse med denne klausul har Kommissionen iverksat en
evalueringsproces for ophugningsforordningen®. Denne rapport, der ledsages af
arbejdsdokumentet fra Kommissionens tjenestegrene om evalueringen af forordningen, er
resultatet af denne proces. Hvis det er hensigtsmassigt, kan Kommissionen fremlaegge et

! https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DA/ALL/?uri=CEL EX:32013R1257.

2 Konsekvensanalyse 2012. 74 % i Indien, Pakistan og Bangladesh, 22 % i Kina, baseret pa bruttotonnage, data

fra 20009.

3 Hongkongkonventionen traeder i kraft i juni 2025.

4 Forordningens anvendelsesomrade svarer til Hongkongkonventionens anvendelsesomrade. Den finder ikke
anvendelse pa krigsskibe, andre fartgjer, der anvendes i statens tjeneste til ikke-kommercielle formal, og skibe,
der i hele deres driftstid kun sejler i farvande, der hgrer under jurisdiktionen for den medlemsstat, hvis flag
skibet sejler under.

5 Den generelle dato for anvendelse af forordningen om ophugning af skibe er den 31.12.2018, jf. artikel 32, stk.
1, litra b), hvilket betyder senest den 31.12.2023.

® https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/nave-your-say/initiatives/13377-EU-Ship-Recycling-
Requlation-evaluation_da.
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forslag til en efterfalgende revision af forordningen, understgttet af en konsekvensanalyse i
overensstemmelse med Kommissionens retningslinjer og varktgjskasse for bedre regulering’.

2. METODE

Rapporten og den ledsagende evaluering er baseret pa en omfattende hegring af interessenter.
Dette omfattede en offentlig hegring, malrettede undersggelser og interview (med
ekspertinteressenter og medlemsstater), en workshop for interessenter og draftelser i
Kommissionens ekspertgruppe om ophugning af skibe. En bred vifte af interessenter bidrog,
herunder medlemsstaternes myndigheder, ikkestatslige organisationer (NGO'er) og
forskningsorganisationer, erhvervslivets interessenter og deres sammenslutninger (f.eks.
skibsredere og skibsadministrationsselskaber, skibsophugningsanleg, stalindustrier),
klassifikationsselskaber, konsulentfirmaer og finansielle institutioner. Litteraturgennemgange,
databaser og lovtekster blev desuden i vid udstreekning anvendt til at indsamle yderligere
ekspertise og information.

Denne rapport er ogsa baseret pa medlemsstaternes rapporter, der kraeves indgivet i henhold
til artikel 21, stk. 2, i forordningen om ophugning af skibe, og som dakker den farste tredrige
rapporteringsperiode fra 2019-2022. Bilag IX til evalueringen gar indholdet af rapporten for
2019-2022 tilgeengeligt og indeholder et sammendrag i overensstemmelse med artikel 21, stk.
2 09 3.

Evalueringen blev gennemfart i overensstemmelse med Europa-Kommissionens principper
om og metoder for bedre regulering ved hjelp af dens fem fastlagte kriterier:
virkningsfuldhed, effektivitet, relevans, sammenhang og EU-merverdi. Eksterne
kontrahenter gennemfgarte en undersggelse til stgtte for evalueringsrapporten.

Resultaterne af evalueringen er hovedsagelig resultatet af en kvalitativ tilgang i betragtning af
de manglende omfattende kvantitative data om fordele og omkostninger. Der findes
begreensede  kvantitative data om  ophugningsforordningens  indvirkning  pa
sundhedsbelastningen for arbejdstagere og pa forureningen af kyst- og havmiljget pa grund af
mangel pd gennemsigtighed i skibsophugningssektoren. Desuden er der ofte mangel pa
specifikke data om de enkelte skibsvarfter for perioden fagr deres anvendelse, og det er ikke
let at adskille ophugningsforordningens indvirkning fra virkningen af flere eksterne faktorer.
Der vil derfor veaere behov for mere effektive rapporteringsforpligtelser ledsaget af
harmoniserede metoder og indikatorer for at kunne foretage en mere kvantificeret evaluering
af ophugningsforordningen.

Evalueringsperioden lgber fra januar 2013 til december 2023. Da de fleste af kravene i
forordningen om ophugning af skibe fik gyldighed fra den 31. december 2018, blev december
2018 anvendt som primert sammenligningsgrundlag. Evalueringen omfatter medlemsstaterne
og landene i Det Europziske @konomiske Samarbejdsomrade samt ophugningsforordningens
indvirkning pa skibsophugningspraksis i tredjelande.

3. RESULTATERNE AF EVALUERINGEN

Resultaterne af evalueringen viser, at alle malene med ophugningsforordningen i vid
udstreekning er naet i forhold til det, der kunne forventes, hvis EU ikke havde grebet ind pa

7 https://commission.europa.eu/law/law-making-process/planning-and-proposing-law/better-requlation/better-
requlation-quidelines-and-toolbox_en.
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dette omrade. Forordningens virkningsfuldned er imidlertid i veesentlig grad blevet
undermineret af skibsredernes praksis med at skifte det flag, som skibet sejler under, fra en
medlemsstats flag til et tredjelands flag, kort tid fer skibet ophugges, og i mindre grad af svag
handhavelse af foranstaltninger i forbindelse med fortegnelsen over farlige materialer. |
denne rapport skitseres de vigtigste resultater af evalueringen, og der foreslas en raekke
omrader, hvor der kan ske forbedringer.

3.1. VIRKNINGSFULDHED

Ferste mal: Sikre at skibsophugningsanlaeg ophugger skibe, der sejler under EU-flag, pa en
sikker og miljgmaessigt forsvarlig made

Det primzre operationelle mal med ophugningsforordningen er, at udtjente skibe, der sejler
under en medlemsstats flag, ophugges pa anleg, som er godkendt af EU og opfart pa den
europziske liste over skibsophugningsanleg. For at veere opfert pa denne liste skal et
skibsophugningsanleeg opfylde sikkerheds- og miljgkravene i forordningen om ophugning af
skibe. Med hensyn til anleeg i EU skal de kompetente nationale myndigheder kontrollere, at
disse krav er opfyldt, og i givet fald meddele Kommissionen, at det pageldende anleg bar
opfgres pa listen. Skibsophugningsanleg i tredjelande skal indgive en ansggning om
optagelse pa den europeiske liste over skibsophugningsanleg til Kommissionen.
Kommissionen vurderer, hvordan disse anleeg opfylder kravene i forordningen om ophugning
af skibe, herunder gennem inspektioner pa stedet, inden den beslutter, hvorvidt de skal
optages pa listen. Den farste europeiske liste over skibsophugningsanleg blev vedtaget i
december 2016, hvor 18 anleg i EU er optaget pa listen. Ved udgangen af
evalueringsperioden indeholdt den 12. udgave af listen® 45 skibsophugningsanlag, herunder
35 anleeg i Europa (EU, Norge og Det Forenede Kongerige), ni i Tyrkiet og et i USA.
Ansggninger fra andre anlag, navnlig fra Indien, er ved at blive vurderet.

Overordnet set har optagelsen af disse anlaeeg pa den europeaiske liste og ansggernes udsigt til
at blive optaget pa den, sammen med kontrolmekanismerne med uafhangigt tilsyn, bidraget
til hgjere miljemaessige og sociale standarder for skibsophugningspraksis. | den forbindelse er
rapporterne fra over 55 af Kommissionens inspektioner af 25 anleeg pa verdensplan en
veerdifuld informationskilde,® navnlig med hensyn til afbgdning af de eksterne virkninger, der
pavirker industrien. Den europeiske liste er ogsa et referencepunkt for baeredygtig
skibsophugningspraksis i og uden for EU.

Ophugningsforordningens effekt er imidlertid blevet betydeligt undermineret af praksissen
med, at EU-virksomheder omflager skibe, kort tid for de ophugges. Disse omflagede skibe er
ikke leengere omfattet af forordningen om ophugning af skibe og kan ophugges hvor som
helst, nar de bliver til affald uden for EU. | de fleste tilfeelde bliver de ophugget i Sydasien.
Selv om andelen af skibe, der sejler under EU-flag, i 2023 udgjorde ca. 13 % af den samlede
verdensflade, var procentdelen af udtjente skibe, der sejler under et EU-flag, pa
ophugningstidspunktet under 7 % sammenlignet med antallet af skibe, der blev ophugget pa
verdensplan.

Den vigtigste afggrende faktor for rederier, der vaelger et skibsophugningsanlaeg, er den pris,
som et anlag tilbyder for ophugning af deres skibe. Priserne, der tilbydes af anlaeeggene i
Sydasien, har konsekvent varet hgjere end i resten af verden pa grund af i) den manglende
internalisering af de miljgmassige og sociale omkostninger (eksternaliteter) ved

8 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DA/TXT/?uri=0J:L_202302726.
° https://environment.ec.europa.eu/topics/waste-and-recycling/ships/site-inspection-reports_en.
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skibsophugningspraksis pa disse anleg og ii) deres evne til at tilbyde hgje priser pa stalskrot i
betragtning af den store efterspargsel fra deres byggesektor og anvendelsen af yderligere
valsning til forarbejdning af stalskrot, hvilket er billigere end andre former for
stalgenvinding, der generelt anvendes andre steder.

| den forbindelse ophugges mange skibe, der ejes af EU-rederier, ikke pa
skibsophugningsanleg, som er optaget pa den europeiske liste pa trods af en starre
bevidsthed om socialt og miljgmaessigt ansvar og det forhold, at den europeeiske liste sikrer
tilstreekkelig kapacitet til at handtere udtjente skibe, der sejler under EU-flag. Pa grund af
omflagning umiddelbart fer ophugning er det ofte bare ikke muligt at handhave
bestemmelserne i ophugningsforordningen om skibsredernes forpligtelse til at fa skibet
ophugget pa et anlag, der er optaget pa den europziske liste.

Anden malsatning: sikring af korrekt handtering af farlige materialer pa skibe

Rederierne skal oprette en fortegnelse over farlige materialer for hvert af deres skibe.
Fortegnelsens kvalitet og fuldsteendighed er afgarende for sikring af en sikker og beredygtig
ophugningspraksis. Data indberettet pa frivillig basis i perioden 2021-2023 om
havnestatskontrolinspektioner i forbindelse med ophugningsforordningen, som kontrollerer
fortegnelsen over farlige materialer, viser imidlertid, at 45 % af de inspicerede skibe ikke
overholdt forordningen om ophugning af skibe, og at der i de fleste af disse tilfeelde ikke
fandtes et fortegnelsescertifikat eller tilsvarende for skibe, der sejler under et tredjelands flag.
Certifikatet med en fortegnelse over farlige materialer er imidlertid almindeligt tilgaengeligt i
ophugningsfasen, nar de overdrages til skibsophugningsanlegget for at gere det lettere at
ophugge det pagaldende skib. Ikke desto mindre er fortegnelserne over farlige materialers
kvalitet og fuldsteendighed ofte utilstraeekkelige. Det er derfor almindeligt anerkendt, at de skal
veere mere palidelige.

Tredje mal: lette ratificeringen af Hongkongkonventionen

Evalueringen viser, at forordningen om ophugning af skibe har ydet et positivt bidrag til
ratificeringen af Hongkongkonventionen. Det mindste antal ratifikationer, der skal til, far den
kan treede i kraft, blev naet i 2023, og naesten 50 % af dem blev foretaget af medlemsstaterne.
Ud over det, som analysen af ratificeringstallene viser, star det klart, at
ophugningsforordningen i mange ar har varet det eneste internationale retlige instrument, der
fastseetter specifikke krav til skibsophugning, og at det var et vigtigt benchmark, der blev
anvendt af mange interessenter og myndigheder uden for EU.

3.2. EFFEKTIVITET

Pa grundlag af de vurderinger og oplysninger, der er indsamlet fra de gennemfarte
undersggelser og interview anses omkostningerne ved gennemfarelse af kravene i
ophugningsforordningen generelt for at have veret lave til moderate i evalueringsperioden.
Der blev foretaget handgribelige forbedringer pa anlaeg, der er opfart pa EU's liste, saledes at
de kunne drives i overensstemmelse med kravene i ophugningsforordningen, sa der er rimelig
grund til at tro, at forordningen har haft en positiv indvirkning pa sundheden og miljget.
Manglen pa et klart referencescenario for, hvad der ville vaere sket, hvis
ophugningsforordningen ikke fandtes, og den begraensede adgang til kvantitative data
betyder, at det ikke er muligt at foretage en fuldt ud kvantificeret cost-benefit-analyse og
monetarisering med det resultat, at de generelt positive samlede konklusioner om effektivitet
i vid udstreekning er baseret pa kvalitative data.

Moderate omkostninger tilskrives medlemsstaternes godkendelser af skibsophugningsanlaeg
og syn af skibe. Omkostningerne, der er forbundet med havnestatskontrol i forbindelse med



ophugningsforordningen, anses for lave. Flere af EU's medlemsstater papegede imidlertid, at
der var behov for flere ressourcer, specifik vejledning og undersggelsesveerktgjer, hvis disse
kontroller skal veere effektive. Omkostningerne varierer fra medlemsstat til medlemsstat, forst
og fremmest afhangigt af betydningen af skibsfart og skibsophugning i den pageeldende
medlemsstat, men ogsa af forskellige handhaevelsespraksisser og -befgjelser samt af de
ressourcer, der er afsat til at handhave ophugningsforordningen. Ophugningsanlaeg i
tredjelande beretter om hgje omkostninger til opgradering af deres infrastruktur og praksis for
at bringe dem i overensstemmelse med forordningen og til at f& dem opfert pa den
europaiske liste. Dog giver det omdgmmemassige fordele, der farer til en positiv
indvirkning pa indtaegter og investeringer, at vaere opfart pa listen. For skibsrederne varierer
de omkostninger, der er forbundet med fortegnelserne over farlige materialer, afhaengigt af
skibet og kvaliteten af den leverede tjeneste, men de er fortsat ubetydelige. De negative
gkonomiske virkninger af forordningen for skibsrederne, som hanger sammen med
indtegtstabet fra salg af udtjente skibe til anleg, der er opfert pa EU's liste, blev ikke
realiseret som forventet pa det tidspunkt, hvor forordningen blev vedtaget, navnlig fordi den
blev omgaet. Af samme grund @ndrede ophugningsforordningen ikke pa de ugunstige
konkurrenceforhold for EU's skibsophugningsanlaeg, da EU's andel af ophugningsmarkedet
fortsat var begraenset.

Ophugningsforordningen indeholder et begraenset antal indberetningsforpligtelser, som alle
blev analyseret og anset for stort set at vaere forholdsmaessige. Man arbejder pa at reducere
rapporteringsomkostningerne,  f.eks. for at sikre  rapporteringssynergier = med
Hongkongkonventionen i overensstemmelse med "engangsprincippet”. En made,
administrative byrder kan nedbringes, er at forleenge gyldighedsperioden for optagelse pa den
europaiske liste (i gjeblikket fem ar, hvorefter den kan forlenges).

3.3. SAMMENHZAENG

Samlet set anses ophugningsforordningen for at vere internt sammenhangende og
konsekvent. Opdagelse og handtering af overtraedelser heraf er imidlertid vanskelig pa grund
af skibsfarts- og ophugningsaktiviteternes globale karakter og begraensede gennemsigtighed,
en kompleks forsyningskaede, der inddrager forskellige interessenter og mellemled, samt det
forhold, at et skib let kan skifte flag. Dette gar det vanskeligt at identificere et skib, der er
bestemt til ophugning, at spore dets rejse og at holde de faktiske beslutningstagere ansvarlige
for deres handlinger, hvilket volder problemer for handhavelsesmyndighederne. Det kan
ogsa vaere problematisk at fastsla, hvilken forordning der finder anvendelse som falge af et
udtjent skibs dobbelte retlige status som farligt affald og som skib. I denne henseende er
sammenhangen mellem ophugningsforordningen og forordningen om overfarsel af affald?®,
som begge kan finde anvendelse pa udtjente skibe afhangigt af omstendighederne,
undertiden ogsa forvirrende.

Selv om forordningen om ophugning af skibe i vid udstrekning er i overensstemmelse med
Hongkongkonventionen, da den gennemfgrer den i EU-retten, er nogle fa offentlige
myndigheder og skibsfartsindustrien bekymret over de gennemfarelsesvanskeligheder, der vil
opsta, nar begge rammer er tradt i kraft. Skibsredere og offentlige myndigheder peger ogsa pa
retlige uoverensstemmelser mellem Hongkongkonventionen og Baselkonventionen om
kontrol med greenseoverskridende overfarsel af farligt affald og bortskaffelse heraf, som skal
behandles i de relevante internationale fora.

10 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DA/TXT/2uri=CELEX%3A32024R1157.
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3.4. EU-MERVZRDI

Da der ikke foreligger et fungerende dedikeret globalt instrument til lgsning af problemerne
med skibsophugning pa internationalt plan, mente et stort flertal af deltagerne i
hgringsprocessen, at man med ophugningsforordningen har skabt et hardt tiltreengt regelsat
pa EU-niveau for gennemfarelsen af Hongkongkonventionen i EU.

Blandt interessenter er der forskellige argumenter om, pa hvilket lovgivningsplan (pa EU-
plan eller pa internationalt plan) det er mest hensigtsmeessigt at lgse problemer med
skibsophugning. Skibsfartsindustriens interessenter og nogle EU-medlemsstater mener, at det
ville vaere bedre at lgse dem pa internationalt plan ved hjelp af Hongkongkonventionen,
hvilket understreger behovet for lige vilkar pa globalt plan. P4 den anden side peger
argumenter for at fortsatte arbejdet med dette pa EU-plan pa det hgjere ambitionsniveau og
kontrolniveau for ophugningsforordningen i forhold til Hongkongkonventionen. Disse stgttes
navnlig af NGO'er, fagforeninger og skibsophugningssammenslutninger.

Disse interessenter stgtter enstemmigt en eventuel revision af Hongkongkonventionen, efter
at den er tradt i kraft, hvorved EU bgr arbejde for sine hgjere standarder pa Den
Internationale Sgfartsorganisations plan. Dette omfatter fastseattelse af hgjere sundheds- og
miljgkrav og indfarelse af sterkere overvagnings- og kontrolmekanismer, herunder
uafhaengig kontrol med, om skibsophugningsanleg i tilstreekkelig grad overholder miljgkrav
og krav til arbejdstagernes sikkerhed.

3.5. RELEVANS

Markedet for skibsophugning forventes at vokse betydeligt i den narmeste fremtid. Behovet
for at serge for en sikker og beredygtig ophugningspraksis samt korrekt handtering og
identifikation af farlige materialer om bord pa skibe vil derfor fortsat veere relevant.

Relevansen af ophugningsforordningen ber ogsa vurderes i lyset af EU's politiske og
reguleringsmassige rammer, der har udviklet sig betydeligt siden dens vedtagelse.
Ophugningsforordningen, der fokuserer pa miljgmaessigt forsvarlig handtering og opbevaring
af farlige materialer og affald, hvilket igen kan fgre til gget energi- og ressourceeffektivitet
gennem genanvendelse af materialer (navnlig skrotstal), er afpasset efter formalene med EU's
grgnne pagt, handlingsplanen for den cirkulere gkonomi, handlingsplanen for nulforurening,
meddelelsen om en baredygtig bld gkonomi og den gregnne omstilling i henhold til EU-
klassificeringssystemet.

Interessenterne finder dog generelt, at ophugningsforordningen ikke i tilstreekkelig grad
bidrager til EU's industristrategi, herunder sikring af en konkurrencedygtig stalindustri i EU,
0g at den har potentiale til at spille en starre rolle i dekarboniseringen af skibsfartsindustrien.
@get skibsophugning i EU med en tilsvarende starre udbredelse af stalskrot fra
skibsophugning kan sikre en stabil forsyning af skrot af hgj kvalitet, som EU's stalindustri
kan anvende som ramateriale til at nd sine dekarboniseringsmal. Disse aspekter er specielt
relevante i forhold til den kommende aftale om ren industri, strategien for den maritime
branche og handlingsplanen for stal. Endelig mener nogle interessenter, at
ophugningsforordningen ikke i tilstreekkelig grad indkalkulerer livscyklustilgangen i
skibsophugning gennem vugge til vugge-design og et omfattende materialepas for hvert skib.



4. ERFARINGER FRA EVALUERINGEN

| betragtning af at ophugningsforordningens virkningsfuldhed undermineres betydeligt af
omflagning, ber det overvejes, hvorledes dette problem kan lgses, sdledes at der kan ske
effektiv implementering af centrale bestemmelser i ophugningsforordningen. Dette er
afgerende for at nd det nuveerende centrale mal i ophugningsforordningen om at sikre, at
skibsophugningsanleeg ophugger skibe, der sejler under EU-flag, pa en sikker og
miljgmaessigt forsvarlig made. | den forbindelse er det vigtigt pa den ene side at pracisere,
hvordan det fastleegges, at et skib er bestemt til ophugning eller til at blive til affald, og pa
den anden side hvem der er den ansvarlige reder, i betragtning af den rolle, som
kontantkgbere i gjeblikket spiller med hensyn til handel med udtjente skibe. Der bgr derefter
overvejes passende mekanismer for at forhindre ejere af skibe, der sejler under EU-flag, i at
omga deres forpligtelser til at fa disse skibe ophugget pa anleeg, der er opfart pa EU's liste. |
den forbindelse kan forskellige muligheder overvejes. En af dem kan vare at fortseette
arbejdet med at udvikle et finansielt incitament, jf. artikel 29 i forordningen om ophugning af
skibe. Det kunne veere i form af en licens til at ophugge alle skibe, der anlgber en havn i EU,
og sla bro over indtegtsgabet mellem ophugning pa anlag, der er opfaert pa EU's liste, og pa
anleg, der ikke drives pa en sikker og miljgmassigt forsvarlig made. En anden mulighed
kunne veere at anvende begrebet "reel ejer" af et skib i stedet for registreret ejer, som er
knyttet til et lands flag. Begge idéer gav anledning til polariserede synspunkter blandt
interessenterne. Konsekvenserne af sadanne fglsomme foranstaltninger truffet i henhold til
ophugningsforordningen fortjener en sarlig analyse i en anden sammenhang.

Skibsredersammenslutninger og nogle EU-medlemsstater ser muligheden for at forbedre de
bestemmelser, der er fastsat i Hongkongkonventionen, pa baggrund af bestemmelserne i
ophugningsforordningen, som et muligt lovende skridt i retning af mere ambitigse og
harmoniserede globale standarder for ophugning af skibe.

Samtidig kan det ogsa overvejes at pracisere standarderne i ophugningsforordningen for at
sikre lige vilkar for anleeg i EU. Dette kunne f.eks. omfatte udvikling af yderligere og/eller
mere specifikke kriterier for evaluering af affaldshandtering og nyttiggarelsesoperationer med
hensyn til stal, gennemfarelse af effektive foranstaltninger til bekaeempelse af forurening samt
anvendelse af renere teknologier og metoder til ophugning og genanvendelse.

Evalueringen viser, at forordningen om ophugning af skibe og dens europaiske liste har
veaeret effektive med hensyn til at sikre, at der er tilstreekkelig kapacitet til ophugning af skibe
inden for dens anvendelsesomrade (herunder skibe, der skiftede flag i lgbet af aret forud for
ophugning). Den konkluderer imidlertid ogsa, at kapaciteten skal fortsaette med at vokse for
at kunne imgdekomme efterspgrgslen efter ophugning af skibe, som forventes at stige
betydeligt i lgbet af de naste ti ar.

For at fa mere kvalitative og palidelige fortegnelser over farlige materialer ber det overvejes,
hvordan hele ansvarskaeden kan styrkes: fra kvalifikationer hos eksperter, der udarbejder
fortegnelser over farlige materialer, og den made, hvorpa materialeerkleringen og
leverandgrens  overensstemmelseserklering  indhentes, til  metodevejledning  og
undersggelsesverktgjer, der er ngdvendige for at gennemfgre effektiv kontrol inden for
rammerne af ophugningsforordningen.



For at handhave forordningen om ophugning af skibe ordentligt ber alle EU's medlemsstater
have specifikke bestemmelser om sanktioner for overtraedelse heraf og sikre, at sanktionerne
er strenge nok til at modvirke manglende overholdelse. Samspillet mellem
ophugningsforordningen og andre retlige instrumenter skal ogsa preeciseres. For at undga
ungdvendige administrative byrder, nar Hongkongkonventionen treeder i kraft, bar det
overvejes, hvordan rapporterings- eller certificeringskravene, der fglger af sameksistensen af
ophugningsforordningen og Hongkongkonventionen, kan stremlines.

Endelig kan man med en eventuel fremtidig revision yderligere vurdere muligheden for, at
ophugningsforordningen kan ggres mere relevant for EU's ambitioner med hensyn til EU's
konkurrenceevne, modstandsdygtighed og klimaneutralitet, herunder gennem effektiv og
cirkuler anvendelse af ressourcer.
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