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1. INLEDNING

Nedmonteringen av fartyg bidrar i hdg grad till den cirkuldra ekonomin. Den leder till att
stora mangder vardefulla resurser ateranvands, forbereds for att ateranvandas och atervinns
(sarskilt stal av hog kvalitet, som vanligtvis utgér 75-85 % av ett fartygs vikt, samt andra
metaller och annan utrustning). Men fartyg innehaller ocksa stora mangder farliga material,
till exempel asbest, polyklorerade bifenyler (PCB), tungmetaller, olja, kvicksilver och
ozonnedbrytande &mnen. Om dessa @mnen inte omhéandertas, avlagsnas och bortskaffas pa ett
sakert och miljoriktigt satt utgor de betydande risker for bade manniskors hélsa och miljon.

Syftet med EU:s férordning om atervinning av fartyg (forordningen)® &r att forhindra,
reducera och eliminera negativa effekter pa manniskors halsa och miljon till foljd av
atervinning av fartyg som for en medlemsstats flagg. Innan forordningen antogs
nedmonterades 95 % av alla stora EU-flaggade och EU-dgda fartyg utanfor OECD?, framst i
Sydasien (Indien, Bangladesh och Pakistan), genom sa kallad strandning.

Forordningens syfte uppnas med hjélp av tre specifika mal: i) sakerstélla att EU-flaggade
fartyg nedmonteras i sédkra och miljoriktiga anlaggningar, ii) sékerstélla att farliga material
ombord pa fartyg omhéandertas pa ett korrekt satt och iii) underlatta ratificeringen av
Internationella sjofartsorganisationens internationella Hongkongkonvention fran 2009 om
siker och miljoriktig fartygsatervinning (Hongkongkonventionen)®. Férordningen innehaller
bestammelser som gar langre an Hongkongkonventionen, bland annat ett krav pa att dgare av
EU-flaggade fartyg ska se till att deras fartyg endast atervinns i anlaggningar som finns
upptagna i kommissionens forteckning éver anlaggningar som anses uppfylla férordningens
krav om skydd av miljon och manniskors hélsa. Férordningen omfattar havsgaende fartyg
med en bruttodréktighet 6ver 500%.

Forordningen innehaller en dversynsklausul som innebéar att kommissionen senast fem ar
efter det att forordningen borjar tillampas® ska foreldgga Europaparlamentet och radet en
rapport om tillimpningen av denna forordning, som i forekommande fall ska atfoljas av
lagstiftningsforslag for att sakerstalla att malen uppnds och forordningen far vederborligt
genomslag”. | enlighet med denna klausul har kommissionen inlett en process for att
utvéardera forordningen®. Denna rapport, som atfoljs av kommissionens arbetsdokument om
utvarderingen av forordningen, ar resultatet av denna process. Kommissionen kan vid behov
lagga fram ett forslag till senare Oversyn av forordningen, med stod av en
konsekvensbedomning i enlighet med kommissionens riktlinjer och verktygslada for battre
lagstiftning’.

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

2 Konsekvensbeddmning 2012. 74 % i Indien, Pakistan och Bangladesh, 22 % i Kina, matt i bruttoton. Uppgifter

fran 2009.

3 Hongkongkonventionen trader i kraft i juni 2025.

4 Den har ungefar samma tillimpningsomrade som Hongkongkonventionen. Det omfattar inte krigsfartyg, andra
fartyg i statlig, icke-kommersiell tjanst och fartyg som bara trafikerar inhemska vatten under hela fartygets
livslangd.

5> Forordningen ska i enlighet med artikel 32.1 b borja tillampas den 31 december 2018, vilket innebar att detta
ska ske senast den 31 december 2023.

6 https://ec.europa.eu/info/law/better-requlation/have-your-say/initiatives/13377-Forordning-om-atervinning-av-
EU-flaggade-fartyg-utvardering_sv.

7 https://commission.europa.eu/law/law-making-process/planning-and-proposing-law/better-requlation/better-
regulation-guidelines-and-toolbox_sv.
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2. METOD

Rapporten och den atféljande utvarderingen bygger pa ett omfattande samrad med ber6rda
parter. Detta bestod bland annat av ett offentligt samrad, riktade undersokningar och
intervjuer (med experter och med medlemsstaterna), en workshop for berérda parter och en
diskussion i kommissionens expertgrupp for fartygsatervinning. Ett brett spektrum av berérda
parter deltog, daribland medlemsstaternas myndigheter, icke-statliga organisationer och
forskningsorganisationer, berérda parter inom industrin och deras sammanslutningar (t.ex.
fartygsagare och  fartygsforvaltare, fartygsatervinningsanlaggningar,  stalindustrin),
klassificeringssallskap, konsultforetag och finansinstitut. Litteraturgenomgangar, databaser
och lagtexter anvandes ocksa i stor utstrackning for att samla in ytterligare expertis och
information.

Denna rapport bygger ocksd pa de rapporter som medlemsstaterna enligt artikel 21.2 i
forordningen ska lamna for den forsta tredriga rapporteringsperioden 2019-2022. | bilaga 1X
till utvarderingen aterges innehallet i rapporten for 2019-2022 och en sammanfattning i
enlighet med artikel 21.2 och 21.3.

Utvarderingen genomfordes i enlighet med Europeiska kommissionens principer och metoder
for battre lagstiftning, med hjalp av dess fem faststdllda kriterier: andamalsenlighet,
effektivitet, relevans, samstammighet och EU-mervarde. Externa leverantdrer gjorde en
kompletterande studie for utvérderingsrapporten.

Resultatet av utvarderingen bygger huvudsakligen pa en kvalitativ metod, pa grund av bristen
pa heltackande kvantitativa uppgifter om nytta och kostnader. Pa grund av bristen pa insyn i
fartygsatervinningssektorn finns det begransade kvantitativa uppgifter om forordningens
effekter pa arbetstagarnas halsa och pa fororeningarna i kust- och havsmiljoer. Ofta saknas
aven specifika uppgifter om enskilda varv for perioden innan den borjade tillampas, och det
ar inte latt att skilja pa vad som beror pa férordningen och vad som beror pa flera andra
externa faktorer. Det skulle darfor behovas mer andamalsenliga rapporteringsskyldigheter i
kombination med harmoniserade metoder och indikatorer for att kunna gdra en mer
kvantifierad utvardering av férordningen.

Utvarderingsperioden stracker sig fran januari 2013 till december 2023. Eftersom de flesta av
forordningens krav bérjade galla den 31 december 2018 anvéndes december 2018 som
huvudsaklig referenspunkt. Utvéarderingen omfattar medlemsstaterna och EES-l&nderna samt
forordningens effekter pa metoderna for fartygsatervinning i lander utanfor EU.

3. UTVARDERINGSRESULTAT

Utvarderingsresultatet visar att alla forordningens mal till stor del har uppnatts i férhallande
till vad som kunde ha forvantats om EU inte hade ingripit pa detta omrade. Forordningens
andamalsenlighet har dock kraftigt undergréavts av att fartygsagare byter fartygets flagg fran
en medlemsstats flagg till ett tredjelands flagg strax innan fartyget atervinns och, i mindre
utstrackning, av bristande efterlevnad av de atgarder som ror forteckningen Over farliga
material. Denna rapport innehaller de viktigaste resultaten av utvarderingen och forslag pa
omraden som kan forbattras.

3.1. ANDAMALSENLIGHET
Mal 1: Sékerstalla att EU-flaggade fartyg nedmonteras i sakra och miljoriktiga anlaggningar

Forordningens framsta operativa mal ar att fartyg som for en medlemsstats flagg nar de &r
uttjanta nedmonteras i anlaggningar som ar godkanda av EU och finns upptagna pa den



europeiska forteckningen éver fartygsatervinningsanlaggningar. For att fa finnas med i denna
forteckning maste en fartygsatervinningsanlaggning uppfylla férordningens sékerhets- och
miljokrav. For anlaggningar i EU maste de behdriga nationella myndigheterna kontrollera att
dessa krav ar uppfyllda och, om sa &r fallet, informera kommissionen om att anlaggningen i
fraga bor tas upp i forteckningen. Fartygsatervinningsanlaggningar i tredjelander maste lamna
in en ansokan till kommissionen om att féras upp pa den europeiska forteckningen over
fartygsatervinningsanlaggningar. Kommissionen bedémer hur dessa anlaggningar uppfyller
forordningens krav, bland annat genom inspektioner pa plats, innan den beslutar om
anlaggningarna ska foras upp pa forteckningen eller inte. Den forsta europeiska forteckningen
over fartygsatervinningsanlaggningar antogs i december 2016, och inneholl da 18
anldggningar i EU. Vid utvarderingsperiodens slut inneh6ll den tolfte upplagan av
forteckningen® 45 fartygsatervinningsanliggningar, daribland 35 anlaggningar i Europa (EU,
Norge och Storbritannien), nio i Turkiet och en i USA. Ansokningar fran andra anlaggningar,
bland annat i Indien, haller pa att bedémas.

Sammantaget har upptagningen av dessa anldggningar i den europeiska forteckningen, och
mojligheten for de s6kande att upptas i den, i kombination med kontrolimekanismerna med
oberoende tillsyn, bidragit till hogre miljomassiga och sociala standarder fér metoder for
fartygsatervinning. Har ar rapporterna fran kommissionens drygt 55 inspektioner av 25
anlaggningar over hela varlden en vardefull kélla till information®, sarskilt om begransningen
av de externa effekter som paverkar industrin. Den europeiska forteckningen ar ocksa en
referenspunkt for hallbara metoder for fartygsatervinning i och utanfor EU.

Forordningens andamalsenlighet har dock kraftigt undergravts av EU-foretagens omflaggning
av fartyg strax innan de atervinns. Dessa omflaggade fartyg omfattas inte langre av
forordningen och kan atervinnas var som helst nér de blir avfall utanfor EU. | de flesta fall
nedmonteras de i Sydasien. 2023 utgjorde andelen EU-flaggade fartyg omkring 13 % av
varldens totala flotta, medan andelen uttjanta fartyg med EU-flagg vid tidpunkten for
atervinningen var mindre &n 7 % av antalet fartyg som atervunnits i vérlden.

Den faktor som avgor rederiernas val av fartygsatervinningsanlaggning &r det pris som en
anlédggning erbjuder for nedmontering av deras fartyg. Anldggningarna i Sydasien har
konsekvent erbjudit hogre priser an i resten av varlden. Detta beror i) pa bristen pa
internalisering av de miljomassiga och sociala kostnaderna (externa effekter) for
fartygsatervinning i dessa anlaggningar, och ii) pa deras mojlighet att erbjuda hoga priser pa
stalskrot till foljd av byggsektorns stora efterfragan och anvandningen av omvalsning for att
bearbeta stalskrot, vilket ar billigare &n andra former av stalatervinning som brukar anvandas
pa annat hall.

Trots den 0kade medvetenheten om socialt och miljomassigt ansvar och det faktum att det i
den europeiska forteckningen finns tillracklig kapacitet for att omhénderta uttjanta fartyg som
for EU-flagg, nedmonteras manga fartyg som 4dgs av EU-rederier inte i
fartygsatervinningsanlaggningar som finns upptagna i den europeiska férteckningen. Pa
grund av att fartyg flaggas om strax innan de atervinns &r det ofta inte mojligt att genomdriva
forordningens bestdammelser om fartygsédgarnas skyldighet att nedmontera fartyget i en
anlaggning som finns upptagen i den europeiska forteckningen.

Mal 2: Sakerstélla att farliga material ombord pa fartyg omhéndertas pa ett korrekt satt

8 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?uri=0J:L_202302726.
° https://environment.ec.europa.eu/topics/waste-and-recycling/ships/site-inspection-reports_en?prefLang=sv.
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Rederierna &r skyldiga att upprétta en forteckning over farliga material for alla sina fartyg.
Forteckningens kvalitet och fullstandighet ar avgorande for att sakerstalla sakra och hallbara
nedmonteringsmetoder. Frivilligt rapporterade uppgifter under perioden 2021-2023 om de
hamnstatskontroller enligt forordningen som genomforts for att verifiera forteckningen over
farliga material visar dock att 45 % av de inspekterade fartygen inte uppfyllde kraven i
forordningen och att det i de flesta av dessa fall inte fanns nagot inventeringsintyg eller
motsvarande for fartyg som for ett tredjelands flagg. Intyget med foérteckningen over farliga
material finns dock i allmanhet tillgangligt i atervinningsskedet, da det 6verlamnas till
fartygsatervinningsanlaggningen for att underlatta nedmonteringen av fartyget i fraga.
Forteckningarna Over farliga material brister dock ofta i kvalitet och fullstandighet. Det &r
darfor allmant erkant att de maste bli mer tillforlitliga.

Mal 3: Underléatta ratificeringen av Hongkongkonventionen

Utvarderingen visar att forordningen har bidragit positivt till ratificeringen av
Hongkongkonventionen. 2023 uppnaddes det minsta antal ratificeringar som kravs for att den
ska trada i kraft, varav medlemsstaterna stod for néstan 50 %. Utdver det som analysen av
ratificeringssiffrorna visar &r det tydligt att forordningen under manga ar har varit det enda
internationella rattsliga instrument som staller sarskilda krav pa fartygsatervinning och att det
har varit ett viktigt riktmarke for manga berérda parter och myndigheter utanfor EU.

3.2. EFFEKTIVITET

Pa grundval av yttranden och uppgifter som hamtats fran genomforda undersékningar och
intervjuer anses kostnaderna for att genomfora forordningens krav i allmanhet ha varit Iaga
eller mattliga under utvarderingsperioden. Patagliga forbattringar har skett i anlaggningarna i
den europeiska forteckningen sa att de kan drivas i enlighet med kraven i forordningen. Det
ar darfor rimligt att anta att férordningen har haft en positiv inverkan pa hélsa och miljo.
Avsaknaden av ett tydligt referensscenario for vad som skulle ha hant utan férordningen och
den begréansade tillgangen till kvantitativa uppgifter gor att det inte gar att gora en helt
kvantifierad kostnads-nyttoanalys och monetarisering. Detta innebér att de 6vergripande
positiva slutsatserna om effektivitet till stor del baseras pa kvalitativa uppgifter.

Medlemsstaternas auktorisering av fartygsatervinningsanlaggningar och besiktningar av
fartyg medfor mattliga kostnader. Kostnaderna for hamnstatskontrollerna enligt forordningen
anses vara laga. Flera medlemsstater uppgav dock att det behdvs mer resurser, sérskild
vagledning och utredningsverktyg for att dessa kontroller ska vara effektiva. Kostnaderna
varierar mellan medlemsstaterna. Detta beror forst och framst pa sjofartens och
fartygsatervinningens betydelse i den berérda medlemsstaten, men dven pa olika kontroller
och befogenheter for efterlevnad och pa hur mycket resurser som anslas for att sakerstélla
efterlevnaden av férordningen. Atervinningsanlaggningar i tredjelander uppger att det &r
forenat med hodga kostnader att uppgradera sin infrastruktur och sina metoder for att anpassa
dem till férordningen och for att de ska foras upp i den europeiska forteckningen. Att vara
upptagen i forteckningen innebdr dock fordelar i form av 0kat anseende som har en positiv
inverkan pa intakter och investeringar. For fartygsagarna varierar kostnaderna forenade med
forteckningarna éver farliga material beroende pa fartyget och tjanstens kvalitet, men de &r
fortfarande forsumbara. Forordningen har inte inneburit de negativa ekonomiska
konsekvenser for fartygsdgarna som forvéntades nar forordningen antogs i form av forlorade
intakter fran forséljning av uttjanta fartyg till anlaggningar uppforda pa den europeiska
forteckningen, bland annat pa grund av att forordningen kringgas. Av samma skal har
forordningen inte paverkat konkurrensnackdelarna for EU:s fartygsatervinningsanlaggningar,
eftersom EU:s andel av atervinningsmarknaden fortfarande ar begransad.



Forordningen har ett begransat antal rapporteringsskyldigheter, som alla analyserades och
beddmdes vara i stort sett proportionerliga. Anstrdngningar gors for att minska
rapporteringskostnaderna, till exempel for att sékerstélla rapporteringssynergier med
Hongkongkonventionen i enlighet med engangsprincipen. Ett satt att minska den
administrativa bordan skulle vara att forlanga den tid som en anldggning kan vara upptagen i
den europeiska forteckningen (for narvarande fem ar, varefter den kan forlangas).

3.3. SAMSTAMMIGHET

Pa det hela taget anses forordningen vara samstammig och konsekvent. Overtradelser av
forordningen ar dock svara att uppticka och atgarda pa grund av sjofarts- och
atervinningsverksamhetens globala karaktar och begransade insyn, den komplexa
leveranskedjan bestdende av olika berdrda parter och mellanhander och det faktum att ett
fartyg latt kan byta flagg. Detta gor det svart att identifiera ett fartyg som ska atervinnas, att
spara dess fard och att halla de faktiska beslutsfattarna ansvariga for sina handlingar, vilket
forsvarar tillsynsmyndigheternas arbete. Det kan &ven vara problematiskt att faststélla vilken
forordning som ar tillamplig, eftersom ett uttjant fartyg har dubbel réttslig status som farligt
avfall och som fartyg. | detta avseende anses samstdmmigheten mellan forordningen om
atervinning av fartyg och férordningen om transport av avfall*®, som bada kan tillimpas pé
uttjanta fartyg beroende pa omstandigheterna, ibland ocksa vara forvirrande.

Aven om forordningen till stor del ar forenlig med Hongkongkonventionen, da den inforlivar
den i EU-lagstiftningen, &r nagra offentliga myndigheter och sjofartsindustrin oroade 6ver de
svarigheter med genomfdérandet som kommer att uppsta nar bada ramverken har tratt i kraft.
Fartygsagare och offentliga myndigheter pekar ocksa pa rattsliga inkonsekvenser mellan
Hongkongkonventionen och Baselkonventionen om kontroll av gransoverskridande
transporter och slutligt omhandertagande av farligt avfall, som maste tas upp i relevanta
internationella forum.

3.4. EUROPEISKT MERVARDE

| avsaknad av ett sarskilt globalt instrument for att hantera problemen med fartygsatervinning
pa internationell niva ansdg en stor majoritet av deltagarna i samradsprocessen att
forordningen  har  skapat en valbehdvlig EU-ram  for genomfbrandet av
Hongkongkonventionen i EU.

Olika berorda parter har olika uppfattning om vilken lagstiftningsniva (pa EU-niva eller
internationell nivd) som é&r lampligast for att hantera fragor om fartygsatervinning.
Sjofartsindustrin och vissa EU-medlemsstater understryker behovet av att ha lika villkor éver
hela varlden och menar att fragan skulle hanteras battre pa internationell niva genom
Hongkongkonventionen. A andra sidan pekar de som foresprékar ett fortsatt arbete med
fragan pa EU-niva pa att forordningen har en hogre ambitionsniva och hardare kontroll &n
Hongkongkonventionen. Denna uppfattning delas sérskilt av icke-statliga organisationer,
fackforeningar och fartygsatervinningsorganisationer.

Dessa berérda parter staller sig enhdlligt bakom en eventuell &versyn av
Hongkongkonventionen efter det att forordningen har trétt i kraft och att EU bor verka for
hogre standarder inom ramen for Internationella sjofartsorganisationen. Det handlar bland

10 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?2uri=CELEX%3A32024R1157.
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annat om att skarpa hélso- och miljékraven och infora kraftfullare Gvervaknings- och
kontrollmekanismer, bland annat oberoende kontroller av att fartygsatervinningsanlaggningar
uppfyller lampliga miljé- och sékerhetskrav.

3.5. RELEVANS

Marknaden for fartygsatervinning forvéntas vaxa avsevart inom den narmaste framtiden. Det
kommer darfor att fortsatta att finnas ett behov av att sakerstdlla sakra och hallbara
nedmonteringsmetoder samt en korrekt hantering och identifiering av farliga material ombord
pa fartyg.

Forordningens relevans bor ocksa bedémas mot bakgrund av EU:s politik och lagstiftning
som har utvecklats avsevart sedan forordningen antogs. Forordningen ar med sitt fokus pa
miljoriktig hantering och lagring av farliga material och avfall, som i sin tur leder till 6kad
energi- och resurseffektivitet genom atervinning av material (séarskilt stalskrot), forenlig med
malen i den europeiska gréna given, handlingsplanen for den cirkuldra ekonomin,
handlingsplanen for nollférorening, meddelandet om en hallbar bla ekonomi och den gréna
omstéllningen inom ramen for EU:s taxonomi.

Berorda parter anser dock i allménhet att forordningen inte i tillracklig utstréackning bidrar till
EU:s industristrategi, daribland att sakerstalla en konkurrenskraftig stalindustri i EU, och att
den har potential att spela en stdrre roll i utfasningen av fossila brénslen inom
sjofartsindustrin. En 6kad fartygsatervinning i EU, och ddrmed en o6kad anvandning av
stalskrot fran denna fartygsatervinning, skulle kunna ge en stadig tillgang till hogkvalitativt
skrot som EU:s stalindustri skulle kunna anvanda som ravara for att uppna sina mal om
minskade koldioxidutslapp. Dessa aspekter &r sérskilt relevanta i samband med den
kommande given for en ren industri, strategin for sjofartsindustrin och handlingsplanen for
stal. Slutligen anser vissa berdrda parter att forordningen inte i tillracklig utstrackning
integrerar livscykelperspektivet i fartygsatervinningen, genom design enligt vagga till vagga-
principen och ett heltdckande materialpass for varje fartyg.

4. LARDOMAR

Med tanke pa att omflaggning kraftigt undergraver férordningens andamalsenlighet bér man
fundera Gver hur man ska ta itu med detta problem sa att de viktigaste bestammelserna i
forordningen kan genomforas pa ett andamalsenligt satt. Detta ar avgorande for att uppna
forordningens nuvarande huvudmal att sakerstalla att EU-flaggade fartyg nedmonteras i sakra
och miljoriktiga anlaggningar. Har ar det viktigt att klargéra hur man & ena sidan kommer
fram till om ett fartyg ska atervinnas eller bli avfall och & andra sidan vem som ar ansvarig
agare, med tanke pa kontantkoparnas roll i handeln med uttjanta fartyg. Lampliga
mekanismer bor sedan dvervagas for att forhindra att dgare av EU-flaggade fartyg kringgar
sina skyldigheter att se till att dessa fartyg atervinns i anlaggningar som &r uppforda pa den
europeiska forteckningen. Har kan olika alternativ 6vervégas. Ett av dem skulle kunna vara
att fortsatta att utveckla ekonomiska incitament i enlighet med artikel 29 i férordningen.
Detta skulle kunna ske i form av en atervinningslicens for alla fartyg som anloper en EU-
hamn, for att minska skillnaderna i intakter mellan att nedmontera fartygen i anlaggningar
uppforda i den europeiska forteckningen och anldggningar som inte drivs pa ett sékert och
miljoriktigt satt. Ett annat alternativ skulle kunna vara att tillampa begreppet fartygets
“verkliga huvudman” i stdllet for den registrerade dgare som é&r kopplad till ett lands flagg.



Bada idéerna gav upphov till polariserade asikter bland berdrda parter. Effekterna av sadana
kansliga atgarder inom ramen for forordningen bor bli foremal for en sarskild analys i ett
annat sammanhang.

Fartygségarnas organisationer och vissa EU-medlemsstater ser méjligheten att uppgradera
Hongkongkonventionens bestammelser pa grundval av bestammelserna i férordningen om
fartygsatervinning som ett mojligt lovande steg mot mer ambitiésa och harmoniserade
globala standarder for fartygsatervinning.

Samtidigt skulle man ocksa kunna Gvervéga att fortydliga forordningens standarder for att
sékerstélla lika villkor fér EU-anléaggningar. Detta skulle till exempel kunna handla om att
utveckla ytterligare och/eller mer specifika kriterier for att utvardera avfallshantering och
stalatervinning, genomfora effektiva miljoskyddsatgarder och anvanda renare teknik och
metoder for demontering och materialatervinning.

Utvarderingen visar att forordningen och dess europeiska forteckning har varit effektiva nar
det géller att sdkerstélla att det finns tillrdcklig kapacitet for nedmontering av fartyg inom
dess tillampningsomrade (inklusive fartyg som bytt flagg aret fére nedmonteringen).
Kommissionen drar dock ocksa slutsatsen att kapaciteten maste fortsatta att 6ka for att kunna
tillgodose den efterfragan pa fartygsatervinning som forvantas Oka avsevart under de
kommande tio aren.

For att fa till stand mer kvalitativa och tillforlitliga forteckningar Gver farliga material bor
man fundera 6ver hur hela ansvarskedjan kan starkas: fran kvalifikationerna hos de experter
som utarbetar forteckningar dver farliga material och det sétt pa vilket materialdeklarationen
och leverantorsforsakran om  Overensstammelse erhalls till metodvéagledning och
utredningsverktyg som behovs for att genomféra effektiva kontroller inom ramen for
forordningen.

For att se till att forordningen efterlevs bor alla medlemsstater ha sarskilda bestimmelser om
pafoljder for overtradelser av forordningen och se till att paféljderna ar tillrackligt stranga for
att avskracka fran Overtradelser. Samspelet mellan férordningen och andra rattsliga
instrument maste ocksa klargoras. For att undvika att det uppstar en onddig administrativ
borda ndr Hongkongkonventionen trader i kraft bor man 6vervéga hur man kan rationalisera
rapporterings- eller certifieringskraven till foljd av samexistensen mellan férordningen och
Hongkongkonventionen.

Slutligen skulle man vid en eventuell framtida dversyn &ven kunna undersoka mojligheten att
gora forordningen mer relevant for EU:s ambitioner i fraga om EU:s konkurrenskraft,
resiliens och klimatneutralitet, bland annat genom effektiv och cirkul&r resursanvéndning.
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