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l. INLEDNING

Varje &r saljs hundratals stora fartyg for nedmontering pé sodra Asiens tidvattenstrander®. De
negativa effekter som det har p& miljon och manniskors halsa &r valdokumenterade?.
Problemen med genomférandet av Baselkonventionen® nar det galler fartyg, liksom det
europeiska forbudet mot export av farligt avfall till lander utanfér OECD*, ledde till att
Hongkongkonventionen antogs 2009° och den europeiska férordningen om atervinning av
fartyg 2013°. Forordningen om &tervinning av fartyg utnyttjar den mojlighet som erbjuds
genom artikel 1.2 i Hongkongkonventionen och faststéller mer stringenta krav an denna, i
synnerhet nar det galler halsa, sékerhet och miljo.

Enligt artikel 29 ("Ekonomiska incitament”) i férordning (EU) nr 1257/2013 om atervinning
av fartyg’ ska kommissionen ligga fram en rapport om “genomforbarheten i ett finansiellt
instrument som skulle underlatta en sdker och miljoriktig fartygsatervinning, vilken i
forekommande fall ska atfoljas av ett lagstiftningsforslag”. Kommissionen ldgger fram denna
rapport for att uppfylla detta rapporteringskrav. | rapporten sammanfattas forst
regleringsmetoden for fragor kopplade till atervinning av fartyg (1). Darefter redogdrs for
laget vad galler genomforbarheten for ett ekonomiskt incitament for en sdker och miljoriktig
fartygsatervinning (1), som omfattar inférandet av ett nytt koncept, en
fartygsatervinningslicens (111). Rapporten innehaller ocksa en sammanfattning av synpunkter
fran intressenter (1) och mynnar ut i en slutsats (V).

Genom forordningen om fartygsatervinning infors flera instrument i en tydlig ordningsfoljd.
Det priméra instrumentet som uttryckligen faststalls i férordningen, med en tidsplan for
inrattandet och ett antal ddrmed forbundna skyldigheter, &r den europeiska forteckningen éver
fartygsatervinningsanlaggningar. Fran och med ett datum som infaller senast den 31
december 2018 far EU-flaggade fartyg endast atervinnas vid fortecknade anlaggningar. En
forsta forteckning oOver 18 anléggningar i EU som uppfyller kraven offentliggjordes i

! NGO Shipbreaking Platform, forteckning éver alla fartyg som skrotades i vérlden 2016,
http://www.shipbreakingplatform.org/shipbrea_wp2011/wp-content/uploads/2017/02/Stats-Graphs_2016-List FINALZL.pdf

% Se i synnerhet Science for Environment Policy, Issue 55, juni 2016,
http://ec.europa.eu/environment/integration/research/newsalert/pdf/ship_recycling_reducing_human_and_environmental_impacts_55si_en.p

df.

® Baselkonventionen om kontroll av granséverskridande transporter av farligt avfall och deras bortskaffande
antogs den 22 mars 1989, http://www.basel.int/theconvention/overview/tabid/1271/default.aspx

* Europaparlamentets och rdets férordning (EG) nr 1013/2006 av den 14 juni 2006 om transport av avfall,
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?qid=1454069470717&uri=CEL EX:02006R1013-20160101.

® Internationella Hongkongkonventionen om saker och miljoriktig fartygsétervinning. Fér att
Hongongkonventionen ska trada i kraft maste den ratificeras av 15 stater som star for minst 40 % av
varldsflottans tonnage och en kombinerad maximal fartygsatervinningsvolym som inte understiger 3 % av de
ratificerande staternas tonnage. | februari 2017 hade Hongkongkonventionen fortfarande inte trétt i kraft. Den
hade ratificerats av fem lander, inklusive EU-medlemsstaterna Frankrike och Belgien, men inte av nagon storre
fartygsétervinningsstat, http://www.imo.org/en/About/conventions/listofconventions/pages/the-hong-kong-international-convention-
for-the-safe-and-environmentally-sound-recycling-of-ships.aspx.

® Férordningen fokuserar sarskilt pd alla fartyg som bedriver handel p& EU-vatten och fartyg som seglar under
EU-medlemsstaters flagg. Forordningen speglar inte bara kraven i Hongkongkonventionen utan infér ocksa
striktare miljo- och sakerhetskrav, sdsom tillats enligt artikel 1.2 i Hongkongkonventionen.

" »Egrordningen om fartygsatervinning” — Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 1257/2013 av den
20 november 2013 om atervinning av fartyg. http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CEL EX%3A32013R1257
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december 2016°. Ytterligare anlaggningar beldgna utanfoér EU far laggas till i forteckningen
fran och med 2017°. | och med att den europeiska férteckningen baseras p& bedémningar och
inspektioner pa plats vilka ar oberoende av affarsintressen ger den ett unikt mervarde i form
av hogt anseende for sektorn. Fartygsatervinnare kan fa exklusiv tillgang till atervinning av
EU-flaggade fartyg i utbyte mot att de uppfyller hoga krav. Fartygsagare kan ocksa starka sin
trovardighet vad galler foretagens sociala ansvar och begrdnsa sin ansvarsskyldighet for
undermalig atervinning genom att lata sina fartyg nedmonteras vid anldggningar i
forteckningen. Den europeiska forteckningen ar det enda instrumentet i sitt slag och kan
darfor starka incitamenten for forbattringar dven nar det galler fartyg som inte ar EU-
flaggade, vilket kan bidra till mer réttvisa konkurrensvillkor dven internationellt.

| artikel 29 och skal 19 i forordningen om fartygsatervinning namns ett tankbart andra
instrument av finansiell art for att minska risken for att den europeiska forteckningen
kringgés™. Kringgdende skulle innebara att fartyg andrar flagg till lander utanfér EU for att
underlatta nedmontering vid en anldggning som inte finns med i den europeiska
forteckningen. Det centrala for den risken &r vinstmaximering: Marknaden for
fartygsatervinning domineras av undermaliga anlaggningar som kan erbjuda béttre priser for
uttjanta fartyg pa grund av laga arbetskostnader och hoga externa kostnader nar det galler
hélsa, sdkerhet och miljo, otillrackliga investeringar i maskiner och liten eller ingen kapacitet
for hantering av farligt avfall. Det har fatt till foljd att “principen att fororenaren betalar inte
tillimpas” vid fartygsdtervinning'*. Ett finansiellt incitament skulle syfta till att f& bort
vinstskillnaden mellan nedmontering vid undermaliga anlaggningar och vid anlaggningar i
den europeiska forteckningen.

Det tillvagagangssatt som avspeglas i forordningen &r i linje med bade meddelandet fran
2008, dar en EU-strategi for nedmontering av fartyg féreslogs, och konsekvensbedémningen
fran 2012",

1. FORSKNINGSLAGET VAD GALLER ETT TANKBART FINANSIELLT INSTRUMENT

Ett finansiellt instrument Overvagdes redan i samband med antagandet av
Hongkongkonventionen. | en studie fran 2005 ** efterlystes en fartygsatervinningsfond som

8 http://ec.europa.eu/environment/waste/ships/pdf/list_ship_recycling_facilities.pdf

® Kommissionen granskar just nu 22 ansékningar om att komma med i férteckningen som inkommit fran
fartygsatervinningsanlaggningar i Kina, Indien, Turkiet och USA.

1% Artikel 29 omfattar rapporteringsskyldigheten. | skl 19 beskrivs det tankbara initiativet mer ingaende och
understryks att det ska vara flaggneutralt och fokuserat pa fartygséagare.

1 Se dven Milieu&COWI, Study in relation to options for new initiatives regarding dismantling of ships — Note
on the ship dismantling fund, Pros and cons of the three options, s. 17, augusti 2009,
http://ec.europa.eu/environment/waste/ships/pdf/fund_note.pdf.

12 Meddelande KOM(2008) 767 slutlig av den 19 november 2008 om en EU-strategi for battre nedmontering av
fartyg och motsvarande konsekvensbedémning i ett arbetsdokument frdn kommissionens avdelningar
SEK(2008) 2846: "Om det visar sig att [...] marknadsaktorernas reaktioner inte ger det onskade resultatet, bor
majligheten med en fond i enlighet med principen om att fororenaren betalar terigen 6vervagas".

3 Konsekvensbeddmning som atfoljer forslaget till férordning om atervinning av fartyg (SWD(2012) 47 final),
http://ec.europa.eu/environment/waste/ships/pdf/Impact%20Assessment.pdf, Should compliance problems
continue, further actions could be undertaken at EU level like the setting up of an EU ship dismantling fund”.
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skulle ta ut avgifter och formedla medel for miljovanlig skrotning. Dar 6vervagdes ocksa
inrattandet av en obligatorisk livforsakring for att ticka kostnaderna for ren atervinning.
Hongkongkonventionen har en annan inriktning och innehaller en finansieringsklausul i sin
artikel om tekniskt samarbete, baserat pd frivilliga bidrag. Klausulen hénvisar inte till
principen att fororenaren ska betala. Utanfor EU inforde Kina 2013 ett kombinerat
finansieringssystem for byggande och atervinning av fartyg under kinesisk flagg. Systemet
forlangdes 2016.

| december 2014 bestallde kommissionen en studie som underlag for denna rapport. Den
skulle bygga pa tidigare studier’® och fylla forskningsluckor, t.ex. vad galler de finansiella
medel som ska genereras och formedlas, konkurrenseffekter, administrativa bordor och
rattsliga  konsekvenser i forhallande till t.ex. Vaérldshandelsorganisationen och EU-
bestammelser. Studien skulle ocksa anvandas for utformningen av ett operativt instrument for
att framja saker och miljévanlig atervinning av fartyg.

Studien offentliggjordes i juni 2016, Dar forkastades flera alternativ som analyserats i
tidigare studier av foljande skal:

Alternativ

(Enkelt att kringga eller stimulerar

(e BT e g ytterligare kringgaende handlingar

(e Sl lals t.ex. pafoljder for den nast

instrument) N och/eller brist pa lampliga
sista &agaren) .- .

verkstallighetsmekanismer)
Svart att overfora vid agarbyte

Instrument som alagger Fartygsatervinningsgaranti Oproportionerligt for fartyg som séllan

fartygsé:lgare att samla ang6r EU-hamnar.

et S e Svart att overfora vid agarbyte

genom en Fartygsatervinningskonto Oproportionerligt for fartyg som séllan

privatforvaltad )

mekanism som &r angor EU-hamnar.

kopplad till ett enskilt Brist pa “forsdkringsobjekt” p.g.a. brist pa

fartyg Fartygsitervinningsforsikring ofdrutsedda handelser, annat &n om
fartyget forloras p.g.a. olycka. Ej
genomfdrbart som separat instrument.

Instrument som alagger Betungande administration for hamnarna.

fartygsagare att bidra Kan strida mot

till ett offentligt system  Hamnavgift Vérldshandelsorganisationens

(en fond) pa basis av bestdimmelser. Kan anses som en skatt som

betalningar nar EU- inte omfattas av EU:s behorighetsomrade.

' The Ship Recycling Fund — Financing environmentally sound scrapping and recycling of sea-going ships,
Ecorys (2005) http://www.shipbreakingplatform.org/shipbrea_wp2011/wp-content/uploads/2011/11/ECORYS-
survey-on-a-ship-recycling-fund.pdf

15 Se i synnerhet Ecorys 2005 for Greenpeace, COWI/Milieu 2009 fér kommissionens konsekvensbeddmning,
Profundo 2013 Financial mechanisms to ensure responsible ship recycling, Milieu 2013 for Europaparlamentet.
Det bor noteras att alla de befintliga studierna — utom den som gjordes 2016 som underlag for denna rapport —
?é'ordes innan férordningen om atervinning av fartyg antogs i sin slutliga form.

Ecorys, DNV-GL, Erasmus School of Law, Financial instrument to facilitate safe and sound ship recycling,
juni 2016. http://ec.europa.eu/environment/waste/ships/pdf/financial_instrument_ship_recycling.pdf
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Alternativ

hamnar angors.

1. FARTYGSATERVINNINGSLICENS

Studien fran 2016 omfattade ett nytt alternativ — en fartygsatervinningslicens. Licensen ar ett
forsok att kombinera det basta hos de avvisade alternativen och samtidigt atgarda deras
brister. Huvudprinciperna ar foljande:

1. Fartyg som angor EU-hamnar ska i forvag ha fatt en licens fran ett centralt organ (t.ex.
en befintlig EU-byrd). Licensen skulle vara ett instrument av offentlig,
forvaltningsrattslig art.

2. Fartygsagarna skulle fa betala for att ansoka om en licens. Betalningen skulle omfatta
en liten avgift for administrativa kostnader (0,8 %) och en premie som ar 6ronmaérkt
for det enskilda fartyget (99.2%).

3. Den premie som tas ut skulle bero pa vilket kapitalbelopp som maste ackumuleras for
att tacka den finansiella skillnaden mellan nedmontering vid en undermalig
anlaggning och vid en anldggning i den europeiska forteckningen nar fartyget tjanat ut.
Premien skulle ocksa bero pa tidsramen for ackumulering av kapitalet.

4. Det totala kapitalbeloppet skulle betalas till fartygets sista dgare pa villkor att fartyget
sands till en fartygsatervinningsanlaggning pa den europeiska forteckningen.

5. Fartygsdagare som inte valjer atervinning vid en anlaggning som ar med i den
europeiska forteckningen skulle forverka sina forvéarvade réttigheter.

6. FoOr att undvika ett system som fungerar oproportionerligt for fartyg som med valdigt
hog eller valdigt 1ag frekvens angor hamnar skulle licensens giltighet vara tidsbaserad
snarare an baserad pa antalet besok i hamnar (t.ex. skulle en enmanadslicens vara
billigare &n en arslicens, men ratten till betalning nar fartyget ar uttjant skulle vara
mindre). Man skulle aven kunna ha mer detaljerade kriterier, t.ex. for att gagna fartyg
som utformats for att lattare kunna atervinnas.

Studien anger nagra av de potentiella effekternal’ av inforandet av en
fartygsatervinningslicens och beskriver problematiska fragor fér genomforandet™, sdsom
rollen for en europeisk byra (ny eller befintlig), anvandningen av forverkade medel och ett
enkelt system for fartyg under tredjelanders flagg.

V. INTRESSENTERNAS SYNPUNKTER

Europeiska  ekonomiska och  sociala  kommittén (EESK) och ettt antal
intressentsammanslutningar har inkommit med synpunkter pa fartygsatervinningslicensen.

17 Se avsnitt 4 i Ecorys, DNV-GL, Erasmus School of Law, juni 2016 (pa sidan 83 finns en tabell med
konsekvenserna beroende pa kostnaden for licensen).
18 Se avsnitt 5.2 i Ecorys, DNV-GL, Erasmus School of Law, juni 2016.



EESK antog ett yttrande den 19 oktober 2016°. Dar betecknas licensen som “en progressiv
och genomforbar finansiell mekanism” och Europeiska kommissionen uppmanas att inrétta en
sadan. NGO Shipbreaking Platform — som &r en paraplyorganisation for olika icke-statliga
organisationer engagerade i fartygsatervinning, fackforeningskonfederationen IndustriAll och
Sea Europe (sammanslutningen for varv och marin utrustning) utfardade den 20 oktober 2016
ett gemensamt uttalande som stddde slutsatserna i EESK:s yttrande.

Espo, sammanslutningen av europeiska hamnar, drog 2015 tillbaka sitt motstand mot det
finansiella incitamentet, eftersom man ansag att licensen loser det viktigaste problemet hos en
tidigare 16sning dar hamnarna skulle ta upp betalningarna.

Fartygségarnas organisationer ECSA (European Community of Shipowners Associations),
ASA (Asian Shipowners Association) och ICS (International Chamber of Shipping) reagerade
pa offentliggdrandet av studien i juli 2016. De anser att en fartygsatervinningslicens skulle
stora anstrangningarna for att fA Hongkongkonventionen ratificerad. | ett réttsligt yttrande
som tagits fram pa deras uppdrag beskriver de ocksa licensen som en “huvudsakligen
skattemdssig dtgdrd” och menar att EU inte skulle ha behdrighet att administrera ett EU-
system for fartygsatervinning och att atgarden skulle vara oférenlig med FN:s
havsrattskonvention (Unclos), Vérldshandelsorganisationens ~ bestdammelser  och
principen om gemensamt men differentierat ansvar. Det bor noteras att flera av dessa fragor
tas upp i den studie som kommissionen bestallde 2016%.

NGO Shipbreaking Platform lade daremot fram ett standpunktsdokument i oktober 2016%
som stodde den rattsliga argumentationen i studien fran 2016. | analysen understryks att
licensen inte skulle utgéra nagot “hinder for handeln”, vilket var fartygsdgarnas
organisationers huvudargument for oforenlighet med Vérldshandelsorganisationens
bestammelser, oavsett om det handlar om handel med varor, handel med fartyg eller handel
med uttjant stal. | analysen konstateras ocksa att forordningen om atervinning av fartyg
kompletterar Hongkongkonventionen, sasom tillats enligt denna konvention och generellt
uppmuntras enligt Unclos, tvartemot fartygsédgarorganisationernas syn att de réattsliga
ordningarna star i strid med varandra.

V. SLUTSATS

¥ eEsk:s yttrande: Fartygsskrotning och atervinningssamhallet, EESC-2016-00456. Antagande: 202 for, 2
emot, 3 avstod. http://www.eesc.europa.eu/?i=portal.en.ccmi-opinions.38327.

% Bilagorna B ("WTO compliance™) och C ("Extraterritoriality and the SRL”) i studien understryker att a) det
finns tydliga réttsliga grunder for att inte beteckna licensen som en “skattedtgidrd” , b) EU skulle agera inom sitt
behdrighetsomrade, ¢) licensen motverkar i sjalva verket diskriminering av fartyg under tredjelanders flagg, och
d) utifrdn rattspraxis ar det valdigt troligt att licensen &r forenlig med Varldshandelsorganisationens
bestdmmelser.

2L NGO Shipbreaking Platform, Make the Polluter pay! Why we need the EU Ship Recycling Licence,
http://www.shipbreakingplatform.org/shipbrea_wp2011/wp-content/uploads/2016/10/Position-Paper-
FINANCIAL-INCENTIVE-Final-Version.pdf.
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Kommissionen ser fordelarna med en potentiell fartygsatervinningslicens, som &r det mest
lovande alternativ som utretts hittills. Kommissionen &r dock medveten om ett antal problem
som maste analyseras vidare, bl.a. nar det galler ett sadant finansiellt instruments forenlighet
med EU-lagstiftningen och internationell rétt.

I linje med det stegvisa tillvagagangssatt som forst beskrevs i kommissionens meddelande
fran 2008 och konsekvensanalys fran 2012 och som avspeglas i den slutliga texten till
forordningen om atervinning av fartyg, kommer behovet av ytterligare atgarder avseende
finansiella incitament att vara foremal for en ny bedémning i ett senare skede, baserat pa en
analys av anvandningen och effekterna av den europeiska forteckningen Gver
fartygsatervinningsanlaggningar.
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