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PROBLEMFORMULERING

Kraven enligt Baselkonventionen om kontroll av grénsdverskridande transporter och
om dutligt omhéndertagande av farligt avfall genomfors pa europeisk niva genom
forordningen om avfallstransporter'. Genom forordningen om avfallstransporter
genomfdrs ocksa en andring till konventionen (den sa kallade andringen om forbud)
enligt vilken det & forbjudet att exportera farligt avfall till l[ander utanfér OECD.
Denna andring har @nnu inte trétt i kraft pd internationell niva pa grund av
otillracklig ratificering.

Enligt denna lagstiftning réknas EU-flaggade fartyg pa vég till demontering som
farligt avfall (eftersom de innehdler farliga @amnen) och kan darfor endast
demonteras inom OECD. Denna lagstiftning kringgds s gott som systematiskt.
Under 2009 demonterades saledes mer dn 90 procent av uttjanta EU-flaggade fartyg
utanfor OECD, till storstadelen i Sydasien (Indien, Pakistan och Bangladesh) genom
den s3 kallade strandningsmetoden (uppkdrning pa land) som medfor betydande
skador for hélsa och miljo.

Denna utbredda bristande efterlevnad & for det férsta kopplad till bristande
atervinningskapacitet inom OECD, sérskilt nar det gdler de stérsta fartygen. Den
befintliga kapaciteten i Europa anvands for demontering av sma fartyg och statliga
fartyg som inte omfattas av Hongkongkonventionen. Under de senaste artiondena har
fartygsdemontering, i likhet med fartygsbyggnad, av ekonomiska skél flyttats fran de
europeiska landerna till l1ander utanfor OECD. Detta har lett till att mojligheten att
utveckla ytterligare kapacitet i Europainte har upplevts som ekonomiskt |6nsam.

For det andra karakteriseras den aktuella situationen pa marknaden for
fartygsdtervinning av  hard och illoja  konkurrens mellan de storsta
tervinningsstaterna Bangladesh, Indien och (i mindre utstrackning) Pakistan. Ovriga
konkurrerande aktorer med hogre tekniska standarder far endast del av
marknadsnischer for specialfartyg, sdsom sma fartyg och statliga fartyg inklusive

Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 1013/2006 av den 14 juni 2006 om transport av
avfall.
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10.

krigsfartyg (EU och Turkiet) och fartyg med miljdmedvetna &gare (Turkiet och
Kina).

Slutligen géller att den gallande lagstiftningen inte & anpassad till fartygens sérdrag.
Det & svart att sla fast nér ett fartyg ska anses vara avfall. For att kunna tillampa
gédllande lagstiftning och sérskilt férbudet mot export av uttjanta fartyg till lander
utanfor OECD borde medlemsstaterna gora oproportionerliga och verkningsldsa
anstrangningar for att kontrollera efterlevnaden med beaktande av bristen pa
&tervinningskapacitet inom OECD och den rattsliga mojligheten for fartyg att byta

flagg.

Situationen kommer sannolikt att forvarras da ett stort antal fartyg under de narmaste
aren forvantas bli skickade till nedmontering till foljd av vérldsflottans aktuella
overkapacitet, som uppskattas kvarsta under minst fem till tio &r. Dessutom kommer
den invantade toppen for fartygsatervinning, kring tidpunkten for utfasning av
tankfartyg med enkelskrov (2015), sannolikt att gynna de samsta anldggningarna.

| syfte att férbéttra situationen har Internationella gj6fartsorgani sationen tagit fram en
specifik konvention. Hongkongkonventionen, den internationella konventionen om
saker och miljoriktig fartygsatervinning antogs 2009, men maste ratificeras av de
storsta flagg- och dtervinningsstaterna innan den kan tréda i kraft och leda till
resultat.

Om Hongkongkonventionen inte trader i kraft och om den europeiska lagstiftningen
inte modifieras, & det mycket sannolikt att den aktuella marknadssituationen
kvarstér. En topp i demonteringsverksamheten leder ohjalpligen till nya dédsolyckor
och yrkesrelaterade sjukdomar, eftersom personalen kommer att rekryteras bland den
fattigaste och i regel oerfarnalandsbygdsbefolkningen.

SYFTET MED EU:SINITIATIV

Det allménna syftet med en forordning om fartygsdtervinning ar att fram till 2020,
utan on6diga ekonomiska bordor, fatill stand en betydande och hallbar minskning av
de skadliga fdljderna for manniskors hédlsa och miljon vid atervinning av EU-
flaggade fartyg, sarskilt | Sydasien, genom att bereda végen for
Hongkongkonventionens ikrafttradande. De séarskilda malen (SM) &r foljande:

SM1: Minska foljderna for manniskors halsa och miljon genom att se till att EU-
flaggade fartyg endast demonteras i sdkra och miljériktiga anlaggningar over hela
varlden.

M2: e till att det finns tillracklig tillgang till ekonomiskt konkurrenskraftig,
miljoriktig och saker atervinningskapacitet for demontering av EU-flaggade fartyg.

SMI3: Séarka incitamenten for att den europeiska lagstiftningen ska féljas.

ALTERNATIV

Det forsta aternativet (grundscenariot) gar ut pa att behdlla den aktuella
lagstiftningen (férordningen om transport av avfall) i sin nuvarande form. Enligt
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detta alternativ skulle medlemsstaterna ratificera Hongkongkonventionen och
inforliva den i sin nationella lagstiftning. Det skulle dock innebdra att
medlemsstaterna éven i fortsdttningen omfattas av ett forbud mot att exportera stora
EU-flaggade handelsfartyg till 1ander utanfor OECD fér &ervinning, men i praktiken
skulle en stor andel av dessa fartyg likval fortsétta att dtervinnas i lander utanfor
OECD. Det & inte forvantat att medlemsstaterna i betydande grad foérbattrar
kontrollen av efterlevnaden av lagstiftningen eftersom genomfdrandet av andringen
om férbud kraver betydande anstrangningar och saknar genomslagskraft (omfattande
utflaggning till tredjeland pa grund av bristen pa aervinningskapacitet inom OECD).

Det andra aternativet (B) innebar att vissa krav enligt Hongkongkonventionen
inbegrips i forordningen om transport av avfal. Dessa krav gdler
&tervinningsanlaggningar belagnai EU och i OECD, eftersom det fortfarande skulle
vara forbjudet att demontera stora EU-flaggade handelsfartyg utanfér OECD.
Medlemsstaterna skulle ratificera och genomfdéra konventionen i sin nationella
lagstiftning.

Det tredje alternativet (C) innebér att fartyg som omfattas av Hongkongkonventionen
(stora havsgaende handelsfartyg) utesluts fran den europeiska lagstiftningen. Dessa
fartyg skulle i stéllet endast omfattas av medlemsstaternas nationella lagstiftning,
eventuellt inom ramen fér Hongkongkonventionens.

Det fjarde dternativet (D) innebd att fatyg som omfattas av
Hongkongkonventionen (stora havsgadende handelsfartyg) skulle bli foremal for en
ny ad hoc-férordning. Denna forordning skulle téacka hela livscykeln for EU-flaggade
fartyg, medfdra tidigt genomférande av kraven enligt Hongkongkonventionen och,
enligt det som tilléts enligt konventionen, innehdla stréngare miljokriterier for
fartygsatervinningsanlaggningar. EU-medlemsstaterna skulle underréttas skriftligen
och i god tid om fartygsagarens avsikter att skicka ett fartyg till aervinning Detta
krav tillsammans med inforandet av pafoljder som minst motsvarar de dtgarder som
ar tillampliga enligt géllande lagstiftning skulle sdkerstélla efterlevnaden av
lagstiftningen. Man kan svarligen forvanta sig att de aktuella strandbaserade
anldggningarna skulle uppfylla dessa krav, men det & ténkbart att uppgraderade
anlaggningar i framtiden kan uppfylla kriterierna. For att undvika missférstand,
Overlappningar och administrativa bérdor, bor fartyg som omfattas av denna nya
lagstiftning inte l&ngre omfattas av forordningen om avfallstransporter.

Det sista alternativet bestar av att alternativ D kompletteras med specifika delar:

Alternativ E1 gér ut pa att aven statliga fartyg, inklusive orlogsfartyg, omfattas av den
nyafoérordningen for inférlivande av Hongkongkonventionen.

Enligt alternativ E2 maste EU-flaggade fartyg hanteras vid anlaggningar som har
samma niva for skydd av hdsa och miljé som géller vid EU-anl&ggningarna.

Slutligen finns alternativ E3 enligt vilket export av EU-flaggade fartyg endast tillats till
fortecknade tredj epartsanlaggningar som har kontrollerats och certifierats.
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16.
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K ONSEKVENSBEDOMNING

Enligt det som rekommenderas i riktlinjerna om konsekvensbedémning har
bedomningen endast varit inriktad pa de ytterligare foljder som alternativen kan fai
jamforel se med grundscenariot. Kvantitativa uppgifter gesi tabellen nedan.

Ur ett miljoperspektiv har de olika scenarierna samma foljder nér det galler
generering av farligt och ofarligt avfall och CO,-utsldpp, utom aternativ E1°.
Alternativen skulle dock ha olika foljder rérande den andel farligt avfal som
hanteras pa ett miljoriktigt sitt. Alternativen C och E1 har negativa foljder,
aternativen D och E2 har positiva foljder och alternativ B har samma foljder som
grundscenariot.

Alternativ B har liknande sociala féljder® som grundscenariot. Alternativ C har storre
negativa foljder (hogre sociala kostnader) pa medellang och kort sikt. Alternativ E1
har negativa foljder pa kort, medellang och lang sikt. Alternativ D har positiva
foljder endast pa kort sikt, medan alternativ E2 har betydande positiva foljder pa
kort, medellang och 1ang sikt.

Ur ett ekonomiskt perspektiv medfor genomforandet av Hongkongkonventionen
tillaggskostnader for fartygsdgarna (atervinningsanléggningarna erbjuder lagre pris
for fartygen, administrativa kostnader) och for medlemsstaterna (administrativa
kostnader). Alternativen B, D och E2 skulle jdmfért med grundscenariot vara en
forberedelse infor tillampningen av Hongkongkonventionen och darmed medféra
tillaggskostnader for EU-fartygsagarna och medlemsstaterna pa kort och medellang
sikt. De skulle dock fran och med & 2025 inte ha nagra ytterligare foljder jamfort
med grundscenariot. Dessutom skulle alternativ B medféra nya administrativa
kostnader for medlemsstaterna rorande kontroll, besiktning och genomfdérande pa
kort, medellang och lang sikt. Alternativ C skulle pa kort och medellang sikt ha
positiva foljder for fartygsadgarna och medlemsstaterna, jamfort med grundscenariot.
Alternativ E1 skulle ha positiva foljder pa kort, medellang och lang sikt.

Alternativ B kan férvantas ge problem med efterlevnaden eftersom det inte |6ser
problemet med brist pa laglig atervinningskapacitet och det skulle uppsta forvirring i
och med att tva uppsattningar krav blandas ihop (enligt Baselkonventionen och enligt
Hongkongkonventionen). Enligt alternativ C forvantas inga efterlevnadsproblem
(alla anlaggningar skulle bli lagliga), inte heller enligt alternativ E1. Alternativ D
skulle ha positiva foljder eftersom den foreslagna lagstiftningen skulle vara anpassad
till sérdragen hos fartyg och det skulle finnas tillracklig laglig atervinningskapacitet
till ett i viss man reducerat pris. Dessutom skulle specifika pafoljder inforas for att
kunna atgarda eventuella kvarstéende fall av bristande efterlevnad. Av samma skal
forvantas dternativ E2 leda till en hogre grad av efterlevhad jamfort med
grundscenariot. Jamfoért med alternativ D kan man dock férvanta sig en hogre grad
av bristande efterlevnad eftersom fartygsdgarnas intékter skulle paverkas mera
negativt och den tillgangliga aervinningskapaciteten kan minska till foljd av de
strangare kraven pa anléggningarna. Alternativ E3 skulle ge ett verktyg for kontroll
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Enligt alternativ E1 skulle statliga fartyg (inklusive orlogsfartyg), som for narvarande dtervinns inom
OECD, faskickastill atervinning i Asien med resulterande hogre CO,-utsl8pp under den sista resan.
Dédsolyckor och andra olyckor fér vuxna arbetare och barnarbetare.
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23.

av att anlaggningar till vilka EU-flaggade fartyg skickas for atervinning uppfyller de
tillampliga standarderna och reglerna om saker och miljoriktig atervinning av fartyg.
Alternativet skulle dock ge en lagre grad av efterlevnad jamfort med alternativ D pa
grund av tredjelanders eventuella motstréavighet i samband med fragor om
suveranitet.

Flera intressenter har pdpekat att tva parallella uppsattningar lagenliga krav (enligt
Baselkonventionen och enligt Hongkongkonventionen) skulle vara mycket
forvirrande och administrativt sett en borda. Alternativ B skulle darfor ha negativa
foljder for férenklingen av géllande lagstiftning. Enligt aternativ C skulle stora EU-
flaggade fartyg inte langre omfattas av europeisk lagstiftning. Detta skulle ha
positiva foljder for forenklingen av lagstiftningen pa kort sikt men eventuellt mer
begréansade positiva foljder pa lang sikt om EU-medlemsstaterna skulle ha en
sinsemellan  avvikande nationell  lagstiftning for  genomférande av
Hongkongkonventionen. Alternativen D, E2 och E3 skulle ha positiva foljder
eftersom den aktuella lagstiftningen skulle erséttas med ett nytt instrument som &r
béttre anpassat till fartygens sérdrag.

Inget av alternativen forvantas ha negativa foljder for sma och medelstora foretag
eftersom de foretag som framst berors (fartygsagare i EU) i regel inte & sma och
medel stora foretag.

K ostnaderna forknippade med att genomféra Hongkongkonventionen (administrativa
kostnader under fartygets driftstid och lagre forsaljningspriser infér dtervinning)
under fartygens livstid & forsumbara och darfor forvantas inga foéljder for
konsumenterna forknippade med grundscenariot eller de 6vriga aternativen.

| princip har inget av aternativen i konsekvensbeddmningsrapporten direkta foljder
for EU-budgeten.
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De kvantifierade tillaggsfoljderna enligt de olika alternativen jamfort med grundscenariot ssmmanfattasi tabellen nedan.

Miljé Socialt Ekonomiskt
Farligt Arbets- | Arbetsborda | Arbets- Arbets- Dodliga Icke- Dédliga | Icke Sociala Intakter Administra-
) avfall borda (skyddade bérda bérda olyckor | dodliga | olyckor | dodliga | kostnader’ fartygsagare’ | tiva kostnader
Foljder hanteras EU arbetare) (icke- (icke- | (vuxna)® | olyckor | (barn)® | olyckor (medlems-
miljériktigt skyddade | skyddade (vuxna)6 (barn)6 stater)7
4 arbetare) barnar-
5 betare)5
‘ff-_f B 0% 0 0 0 0 0 0 0 0 0 -1952 011 378 604
8 C -6% -5 189 468 159 1 184 0 29 969 792 12 540 267 0
£ |D 23% 0 1423 -2 246 -764 -2 -473 -1 -133 | -3372237 | -22 019 545 356 430
g E2 30% 0 -938 -2 385 -811 -4 -1105 -1 -148 | -5401 791 | —66 349 943 356 430
2 | E3 23% 0 1423 -2 246 -764 -2 -473 -1 -133 | -3372237 | —22 221755 356 430
% B 0% 0 0 0 0 0 0 0 0 0 -112 036 486 640 117
o5 C -20% -6 -2 497 3244 1103 1103 3 633 1 5993 494 31192613 -436 341
<SS | D 0% 0 0 0 0 0 0 0 0 0 -112 036 486 617 943
% S E2 16 % 0 -3778 0 0 0 -2 -833 0 -2 820429 | -189 916 941 617 943
= E3 0% 0 0 0 0 0 0 0 0 0 -112 266 395 617 943
B 0% 0 0 0 0 0 0 0 0 0 149 062 972 22174
% al1C 0% 0 0 0 0 0 0 0 0 0 159 369 991 -879 612
g)§ D 0% 0 0 0 0 0 0 0 0 0 149 062 972 0
®~|E2 16 % 0 -3428 0 0 -2 -756 0 0 -3114124 | 63072738 0
E3 0% 0 0 0 0 0 0 0 0 0 148 854 325 0

~N o o b
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Procentandelen avfall som uppstér genom fartygsétervinning som hanteras pé ett miljoriktigt sétt, for varje alternativ jamfort med grundscenariot.
Uttryckt i persondr.
Antal personer.
Uttryckt i €.
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25.

26.

27.

28.

29.

30.

JAMFORELSE AV ALTERNATIVEN

De politiska adternativen har beddémts mot kriterierna om verkningsfullhet,
effektivitet och samstdmmighet.

Med tanke pa verkningsfullhet verkar alternativen D, E2 och E3 vara de mest
intressanta. De erbjuder den hogsta potentiella nivan for att uppna alla sarskilda mal,
medan alternativen B och E1 globalt sett skulle ha negativ verkningsfullhet och
aternativ C endast skulle ha positiv verkningsfullhet i fraga om de sérskilda malen 2
och 3.

Alternativ B skulle globalt sett ha negativ effektivitet eftersom det skulle minska
fartygsagarnas intakter och tka medlemsstaternas administrativa kostnader men inte
l6sa det aktuella samstammighetsproblemet. Alternativ C skulle ocksa ha negativ
effektivitet: de positiva foljderna for fartygsdgarnas intdkter och for EU-
medlemsstaternas administrativa kostnader skulle uppvégas av betydande negativa
miljorelaterade och sociala kostnader pa kort och medellang sikt. Alternativ E1
skulle ha en globalt sett negativ verkningsfullhet, med positiva ekonomiska foljder
for EU-medlemsstaterna men negativa miljorelaterade och sociala faoljder.
Alternativen D och E3 innehdller verkningsfulla atgarder atféljda av begrénsade
kostnader fér genomférande och administration, och bidrar darmed effektivt till
uppndendet av ala séarskilda mal. Alternativ D2 skulle ha en globalt sett positiv
effektivitet.

Alternativen D, E2 och E3 skulle ha positiv effektivitet. Alternativ E2 skulle medfora
mycket betydande kostnader for fartygségarna som endast delvis skulle uppvégas av
miljo- och halsofordelar.

Med tanke pa verkningsfullhet verkar aternativ D vara det mest intressanta
aternativet. Det ger den hogsta potentiella nivan for att na alla sarskilda mal och en
béttre samstdmmighet &én alternativ E3.

Dessutom gdler att enligt analysen av samstdmmighet och &en om aternativ D
medfor vissa kompromisser mellan de positiva miljorelaterade och sociala foljderna
och de negativa fdljderna, & dessa kompromisser léttare an for aternativ E2.
Forlusten av intékter for fartygsdgarna enligt aternativ D (till foljd av att de
forbéattrade anléggningarna erbjuder 1&gre priser) skulle uppvéagas av vinster nar det
gdler miljoskydd och sociaa foljder. Detta alternativ bemoter alla de aktuella
problemen och innehdller nya krav for att skerstélla efterlevnad fore aervinning
(skyldighet att underrétta flaggstaten skriftligen) och efter atervinning (pafoljder om
fartyget inte demonteras vid en auktoriserad anldggning). Alternativet ger darfor
béttre samstdmmighet. Nar det géller samstammighet anses darfor alternativ D vara
det basta. Med hanvisning till det ovan anforda rekommenderas saledes aternativ D.

| tabellen nedan sammanfattas jdamforelsen mellan alternativ nar det géler
verkningsfullhet, effektivitet och samstammighet.

Alternativ B C D El E2 E3

Verknings-
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fullhet
o negativ | negativ | positiv pa kort | negativ | positiv positiv
sikt och
neutral palang
sikt
. negativ. | mycket | mycket positiv | neutral | positiv mycket
positiv positiv
o negativ | positiv. | positiv |att positiv positiv
negativ
Effektivitet | negativ | negativ | mycket positiv | negativ | positiv mycket
positiv
Samstam- nej nej ja med | nej ja men | ja med
mighet begrénsade med begrénsade
kompromisser betydande | kompro-
kompro- misser men
misser och | risk for
risk for | bristande
bristande | efterlevnad
efterlevnad
Slutsatser Rekommen-
derat
aternativ
6. OVERVAKNING OCH UTVARDERING
31. Med tanke péa de existerande efterlevnadsproblemen bor framstegen dvervakasi syfte

att kontrollera EU-lagstiftningens genomférande och verkningsfullhet och dess
bidrag till att nd malen. Det féredas att man varje ar jamfor forteckningen over fartyg
som aret innan sannolikt skulle skickas till dtervinning med forteckningen Gver fartyg

som har atervunnits vid anlaggningar som har granskats och certifierats av EU.

32. | detta sammanhang kunde man séarskilt anvanda féljande framstegsindikatorer:

Antaet fartygsatervinningsanlaggningar som uppfyller kriterierna enligt

forordningen.

Antalet och procentandelen EU-flaggade fartyg som har demonterats vid

sadana anlaggningar jamfort med antalet och procentandel pa varldsniva.
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33.

o Uppgifter om hur de storsta flagg- och aervinningsstaterna har ratificerat
Hongkongkonventionen.

o Uppgifter om arbetsforhallanden vid fartygsatervinningsanlaggningarna
(typologi, olyckor, yrkesrelaterade gukdomar) samt uppgifter om
miljoférorening forknippad med fartygsatervinning, enligt tillganglighet.

Med beaktande av dessa indikatorer & det nddvandigt att regelbundet se dver EU-
politiken rorande fartygsdtervinning och att regelbundet 1&mna in rapporter om
genomfdorande/framsteg till Europaparlamentet och radet.

Om efterlevnadsproblemen fortsétter, bor ytterligare atgarder vidtas pa EU-niva, t.ex.
att inrétta en EU-fond for demontering av fartyg.
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