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1. Bakgrund och syfte

Atervinning av fartyg omgardas idag av ett mycket komplext regelverk vilket framst beror pé
Okad medvetenhet om riskerna med denna typ av aktivitet. Fram till 1980-talet &gde merparten
av fartygsatervinningen rum i den industrialiserade delen av varlden for att darefter i allt storre
grad flytta till Taiwan och Sydkorea, beroende pa en inhemsk efterfragan pa stal. Sa
smaningom koncentrerades aktiviteten till Kina, Indien, Pakistan och Bangladesh dar 78% av
varldens atervunna tonnage hanterades ar 2015.

Omfattande kritik har under arens lopp riktats mot dessa lander om hur atervinningen gar till,
framst fran miljororelsen som pekat pa bristen av miljomedvetande och franvaron av regler for
hantering av farligt avfall. Andra organisationer har belyst arbetstagarnas situation och pekat
pa bristande skyddsutrustning, utbildning och sociala rattigheter. For att reglera processen har
flera internationella juridiska instrument och rattsakter utvecklats, med syftet att minimera
riskerna och starka skyddet for bade miljon och arbetsvillkoren.

Tyvarr har regelverken blivit sa pass komplexa att det ar lattare att gora fel an ratt. Syftet med
detta dokument &r att i korthet beskriva de olika regelverken, deras innebdrd samt att ge
vagledning for hur man som ansvarsfull redare kan agera vid atervinning av fartyg.

Hantering av farligt fartygsbyggnadsmaterial regleras ocksa i regelverken som omgardar
fartygsatervinning, dels genom ett totalt forbud av anvandandet av ett antal material och
kemikalier samt uppforande av en fartygsspecifik inventarieforteckning dver forekomsten av
sddana material och kemikalier. Inventarieforteckningen skall, beroende pa de olika
regelverkens tillampning, finnas ombord senast den 1 januari 2018, den 1 januari 2021, eller
vid tidpunkten da fartyget blir foremal for atervinning.

2. Aktuella regelverk

For att fa en forstaelse for de olika regelverken, deras individuella innebérd och hur de
samspelar beskrivs nedan de rattsliga instrument som &r aktuella for svenska fartyg.

2.1 Basel Konventionen

Baselkonventionen om kontroll av gransoverskridande transporter och slutligt
omhéndertagande av farligt avfall (Baselkonventionen) &r en internationell konvention som
reglerar transporter dver nationsgréanser och hantering av farligt avfall. Baselkonventionen
undertecknades 1989 och tradde i kraft 1992.

Baselkonventionen innehaller bindande regler for hur export eller import av farligt avfall ska
gatill for att undvika dalig hantering i mottagarlandet. Syftet ar att minimera avfallstransporter
och att undvika att i-lander exporterar avfall till u-lander som inte tar hand om avfallet pa ett



lampligt satt. En konventionsstat far inte tillata export av avfall till ett land vars nationella
lagstiftning forbjuder sadan import av avfall. Exporter ska heller inte tillatas om det finns
anledning att anta att avfallet inte kommer att hanteras pa ratt satt i mottagarlandet.

Varje konventionsstat ska forbjuda alla personer som star under landets jurisdiktion att
transportera eller slutligt omhanderta avfall om personen inte ar auktoriserad eller pa annat satt
har tillstdnd att utféra sadan typ av verksamhet. Mellan konventionsstater ska det finnas
skriftligt tillstdnd innan en transport far paborjas. | det fall avfallet maste passera genom andra
konventionsstater pa vagen till slutdestinationen maste varje transitland Idmna medgivande
med eller utan villkor for transporten, végra tillstand eller begara ytterligare information. Den
exporterande staten far inte tilldta att den granséverskridande transporten paborjas forran
skriftligt medgivande fran den transiterande staten har erhallits. En gransoverskridande
transport ska alltid tdckas av forsékring, borgen eller annan garanti som kan krévas av
importerande eller transiterade konventionsstat. Varje konventionsstat ska ha infort lampliga
lagar for att forhindra och straffa illegal trafik med farligt avfall.

2.2 EUs forordning om transport av avfall

EU har ratificerat Baselkonventionen och genomfért den genom Europaparlamentets och
radets forordning (EG) nr 1013/2006 av den 14 juni 2006 om transport av avfall,
avfallstransportférordningen. Forordningen ar direkt tillamplig fér EU-landerna for
gransoverskridande transporter av avfall.

1995 undertecknades en andring av Baselkonventionen som &nnu inte har tratt i kraft.
Andringen brukar kallas Ban Amendment och forbjuder export av farligt avfall fran OECD-
och EU-l&nder till l&nder som inte & medlemmar av OECD eller EU. EU-landerna har
implementerat detta forbud genom beslut 97/640/EG - Radets beslut av den 22 september 1997
om godkéannande pa gemenskapens vagnar av andringen av konventionen om kontroll av
gransoverskridande transporter och om slutligt omhéndertagande av riskavfall
(Baselkonventionen), enligt beslut 1l1/1 fattat av parternas samarbetskonferens, trots att
konventionsandringen inte har tratt i kraft. Beslutets titel forefaller d&ven ha blivit foremal for
ett Oversattningsfel da det handlar om farligt avfall och inte riskavfall. Till viss del & Ban
Amendment reglerna tillampbara pa fartyg som ska atervinnas.

Inom EU har Baselkonventionen genomforts genom avfallstransportférordningen. EU:s
avfallstransportférordning innehaller mycket detaljerade bestammelser om ut- och inforsel,
respektive export och import av olika avfallsslag (farligt och ofarligt avfall) till och fran olika
lander (EU:s medlemslander, lander inom OECD eller lander som bara ar parter till
Baselkonventionen) for olika behandlingar (atervinning eller bortskaffande). Férordningen
innehaller de regler om ekonomisk sakerhet och géllande kontrakt mellan avfallslamnare och
avfallsmottagare som anges i Baselkonventionen. Har finns ocksa en definition av olagliga
avfallstransporter och bestammelser om hur de behdriga myndigheterna ska agera vid sadana
transporter.



2.3 Svenska forfattningar

| miljobalken (1998:808), och sarskilt kapitel 15, Avfall och producentansvar, aterfinns flera
relevanta bestammelser. Av 15 kap.1 § miljobalken framgar bland annat definitionen av avfall.
Utover miljobalken finns det bestammelser i avfallsforordningen (2011:927). Férordningen
innehaller bland annat definitioner, sarskilda bestammelser for vissa avfallsslag och transport
av sadana avfall, framst nationella transporter, samt olika former av rapporteringar.

En avdelning handlar om inforsel och utforsel av avfall. Dér pekas bland annat
Naturvardsverket ut  som  behorig  myndighet och  kontaktorgan  enligt
avfallstransportférordningen (66 8).

Enligt 2 kap. 28 8 milj6tillsynsforordningen (2011:13) ar lansstyrelsen ansvarig for tillsyn 6ver
sadana transporter som regleras i EU:s avfallstransportférordning. Lansstyrelsen ska samarbeta
med Polisen, Tullverket och Kustbevakningen géllande tillsynen. 1 2 kap. 29 §
miljotillsynsforordningen framgar att lansstyrelsen har tillsyn 6ver verksamheter med
tillstandsplikt, det vill sdga storre anlaggningar for behandling av avfall.

| miljobalkens kap. 29 aterfinns straffoestimmelser och forverkanden. Otillaten
avfallstransport regleras i § 4. Straffet for otillaten avfallstransport kan bli béter eller fangelse
i hogst tva ar.

Naturvardsverket handlagger anmalningar rérande granséverskridande transporter av avfall
och kommunicerar dd med berorda behdriga myndigheter i varje enskilt arende. Ett
medgivande till export eller utforsel kan ges for en specifik transport eller ett visst antal
transporter av samma avfallsslag under upp till ett ar.

Naturvardsverket samarbetar med tull, polis, aklagare och operativa tillsynsmyndigheter nar
det galler tillsyn och kontroll av gransoverskridande avfallstransporter. Fartyg som ska
demonteras och atervinnas klassas som avfall enligt Baselkonventionens definition av avfall.
Fartyg som &r avfall och som inte har tomts pa allt farligt material, last eller avfall ar farligt
avfall enligt EU:s avfallstransportforordning och den svenska avfallsférordningen (2011:927)
och far inte exporteras fran ett EU-land till ett land utanfér EU eller OECD.

2.4 IMOs Hong Kong-Konvention

Hallbar fartygsatervinning regleras internationellt &ven genom 2009 ars konvention om saker
och miljévanlig atervinning av fartyg, &ven kind som IMOs Hongkong-
Konvention. Konventionen antogs den 19 maj 2009 i Hong Kong men har annu inte tratt ikraft.
For att trada ikraft behdver Konventionen ratificeras av ett tillrackligt antal stater (bade
flaggstater och atervinningsstater) for att borja leda till resultat. Konventionen kommer att trada
i kraft 24 manader efter det datum da féljande villkor uppfylls:

- Minst femton stater har undertecknat konventionen utan reservationer i fraga
om ratificering, godtagande eller godkénnande eller har deponerat



nddvéandiga instrument for ratificering, godtagande, godké&nnande eller
anslutning.

- Staternas kombinerade handelsflotta utgdér minst fyrtio procent av
bruttotonnaget for varldens handelstransporter.

- Den kombinerade hogsta arliga volymen for fartygsatervinning under de
foregaende tio aren utgér minst tre procent av bruttotonnaget for alla
handelsfartyg i dessa stater.

Hittills har endast 7 av IMOs medlemsstater ratificerat Hong Kong-konventionen®. Indien och
Kina har uttryckt deras avsikt att ansluta sig till Hong Kong-konventionen vilket i sa fall skulle
vara ett betydelsefullt steg for ett ikrafttrddande.

Hong Kong-Konventionen innehaller ett stort antal bestimmelser som syftar till att atervinning
av fartyg ska ske sakert och miljoriktigt. For fartyg infors krav pa olika certifikat och
forteckningar dver farliga material och &mnen. Anlaggningar for atervinning av fartyg ska vara
auktoriserade och verksamheten bedrivas i enlighet med tamligen detaljerade
konventionsbestdmmelser.

Hong Kong-Konventionen omfattar fartyg, oavsett nationalitet, med bruttodraktighet om minst
500 ton och som trafikerar internationella vatten vilka inte ags eller drivs av en stat. Nér det
galler fartyg infors tva olika certifikat;

- Inventeringscertifikat over farliga material och &mnen (International
Certificate on Inventory of Hazardous Materials (IHM)), och;

- Atervinningscertifikat, (International Ready for Recycling Certificate
(IRRC)).

Ett nytt fartyg far inte byggas med material eller produkter som innehaller de farliga material
eller &mnen som anges i konventionen. Samma sak géller vid senare installationer och
ombyggnader. Amnena anges i konventionens appendix och omfattar asbest, ozonnedbrytande
amnen, PCB och olika tennorganiska foreningar. Eventuella forekomster av dessa amnen pa
ett fartyg ska framgad av den forteckning Gver farliga material och @mnen, Inventory of
Hazardous Materials, (IHM), som ligger till grund for inventeringscertifikatet, vilket i sin tur
ska finnas ombord pa fartyget och hallas uppdaterad under fartygets hela livslangd.

Ett fartyg som ska atervinnas ska sa langt det ar maojligt minimera sitt farliga avfall innan det
anlander till atervinningsanlaggningen. Dessutom ska en atervinningsplan, Ship Recycling
Plan (SRP), for hur atervinningen av fartyget ska genomforas upprattas och godkannas innan
atervinningen péborjas. Atervinningsplanen ska visa den méngd av varje farligt material eller
amne som forekommer pa fartyget och som ska tas om hand pa atervinningsanlaggningen.
Atervinningsplanen tas fram av tervinningsanlaggningen och ska godkannas av den behériga
myndigheten i atervinningsstaten.

! Norge, Frankrike, Kongo, Belgien, Panama, Danmark och Turkiet. (14 december 2017)



Forteckningen Over farliga material och &mnen (IHM) ska strax innan fartyget levereras for
atervinning kompletteras med uppgifter om kvarvarande produkter med farliga material och
amnen. Exempel pa sadana kvarvarande produkter som ska anges &r fartygsspecifika produkter
som behdvs for fartygets drift och vanliga bruksvaror som kylskap och elektronikutrustning.
Forteckningen over farliga material och dmnen (IHM) och dess dverensstammelse med den
godkanda atervinningsplanen (SRP) ska kontrolleras genom en slutlig besiktning. Efter
genomford och godkand slutbesiktning utfardas ett atervinningscertifikat som visar att fartyget
ar klart for atervinning, International Ready for Recycling Certificate (IRRC). Forst nar ett
atervinningscertifikat finns utfardat far atervinningen av fartyget paborjas.

En atervinningsanlaggning som ska atervinna fartyg som omfattas av konventionens
bestammelser maste vara auktoriserad. Auktoriseringsforfarandet ska sékerstalla att varje
anlaggning uppfyller de krav som konventionen uppstaller och kan inkludera inspektion,
tillsyn, 6vervakning, provtagning och kontroll med mera. En auktorisering av en anlédggning
far inte galla for langre tid &n maximalt 5 ar.

For att en anldggning ska kunna bli auktoriserad ska den ha ledningssystem, processer och
metoder som gor att verksamheten inte orsakar skador pa manniskors hélsa eller miljon. En
anlaggning som &r auktoriserad far bara ta emot och hantera fartyg som har
atervinningscertifikat och i dvrigt uppfyller de krav som konventionen uppstaller, oavsett om
fartyget i frdga bar en konventionsstats flagg eller tillhor en flaggstat som inte har tilltratt
konventionen.

Atervinningsanlaggningen ska ha en anlaggningsplan som bland annat ska innehlla
anlaggningens riktlinjer for arbetar- och halsoskydd, miljéskydd, minimering av negativa
effekter pd manniskor och miljon, system som sakerstaller implementeringen av kraven i
konventionen, organisation och roller for arbetsgivare och arbetstagare, utbildning och
information, beredskap for oforutsedda hé&ndelser, 6vervakningssystem, registreringssystem
for atervinningsanlaggningens funktion i drift, rapporteringssystem for utslapp, emissioner,
incidenter, olyckor m.m., rapporteringssystem for arbetsskador, arbetsolyckor och
arbetssjukdomar och liknande. En anlaggning ska ocksa vidta férebyggande atgarder eller
procedurer for att minska risken for explosioner, skadlig eller farlig atmosféar i stangda
utrymmen, olyckor, skador och skadliga utslapp till mark, vatten och luft. Vidare ska en
anlaggning ta hand om farliga &mnen och material pa ett miljoriktigt sétt.

Ar 2010 vilkomnade parterna i Baselkonventionen antagandet av Hongkongkonventionen och
inledde en preliminar bedémning av huruvida den niva av kontroll och genomférande som
galler enligt Hongkongkonventionen motsvarar den niva som faststalls i Baselkonventionen.
Europeiska unionen och dess medlemsstater slutférde sin bedémning i april 2010 och slutsatsen
var att Hongkongkonventionen ser ut att ge en niva av kontroll och genomférande som minst
motsvarar nivan enligt Baselkonventionen for fartyg som enligt denna konvention klassificeras
som avfall.

| oktober 2011 wuppmuntrade parterna i Baselkonventionen till ratificering av
Hongkongkonventionen sa att den kan trada i kraft sa snart som majligt.



2.5 EU:s forordning om atervinning av fartyg

EU-kommissionen lade den 23 mars 2012 fram ett forslag till Férordning om atervinning av
fartyg, for att snabba pa ikrafttradandet av Hongkong-konventionens bestammelser eftersom
konventionen inte formodades trada ikraft fore ar 2020. Forslaget antogs den 30 december 2013
och heter ”Europaparlamentets och Radets forordning (EG) nr 1257/2013 om atervinning av
fartyg och om é&ndring av foérordning (EG) nr 1013/2006 och direktiv 2009/16/EG”
(hamnstatskontroll).

Pa engelska kallas regeln ofta for EU Ship Recycling Regulation och forkortas EU SRR.
Forordningen innehaller i stort sett Hongkong-konventionens bestammelser men innehaller
strangare miljobestdmmelser &n Hongkong-konventionen, bland annat att EU ska godkanna
atervinningsanlaggningar for EU-flaggade fartyg och att en europeisk forteckning over
godkanda fartygsatervinningsanlaggningar som far (las maste) anvandas upprattas och att
fartygsagaren och atervinningsanlaggningen ingar ett kontrakt med specificerat innehall for
varje fartyg som ska atervinnas. Denna skyldighet géller antingen;

- 6 manader efter att den totala atervinningskapaciteten  pa
atervinningsanlaggningarna godkanda och upptagna pa EUSs lista ar 2.5 miljoner
LDTs eller;

- senast den 31 december 2018 (oavsett deras kapacitet).
EUs férordning kommer, nar den tratt i full kraft att ersatta Basel-konventionens forbud av

export av farligt avfall i form av fartyg till icke-OECD lander, nar fartyg atervinns pa
atervinningsanlaggningar som inkluderats pa EUs lista 6ver godkéanda anléaggningar.

Inventeringscertifikat 6ver farliga material och dmnen (International Certificate on Inventory
of Hazardous Materials (IHM)):

EU-forordningen kraver ocksa att fartyg under EU-flagg maste uppratta en forteckning over
farliga material ombord och uppratthalla denna forteckning sa lange som fartyget ar i drift.
Kravet om upprattande av en forteckning galler aven fartyg flaggade utanfor EU da sadana
fartyg anldper hamn i EU.

Kraven i EUs forordning for tidpunkten dver uppréttande av forteckningen ar olika for ett
existerande fartyg respektive nytt fartyg. Nya fartyg skall ha en forteckning ombord senast 31
december 2018 och existerande fartyg senast 31 december 2020.

Skillnaden pa existerande fartyg och ett nytt fartyg:

Enligt definitionen i EUs forordning ar ett nytt fartyg ett fartyg som:

a) for vilket ett kontrakt ar inganget den dag da denna férordning borijar tillampas
eller darefter,



b) for vilket det inte finns nagot kontrakt men vars kol har strackts eller som har
natt ett motsvarande byggnadsstadium sex manader efter den dag da denna
forordning borjar tillampas eller darefter, eller

c) vars leverans sker 30 manader efter den dag da denna forordning borjar
tillampas eller darefter

Existerande fartyg &r fartyg som inte raknas som nytt fartyg enligt ovan.

Forteckningen maste uppdateras och kompletteras innan fartyget skickas till atervinning for att
sakerstalla att den valda atervinningsanlaggningen kan hantera och har tillstand for alla farliga
material och avfall som finns ombord.

EMSA (European maritime Safety Administration) har for att underlatta upprattandet av
inventarieforteckningar tagit fram en guide vilken kan laddas ner fran deras hemsida:
http://www.emsa.europa.eu/implementation-tasks/environment/150-ship-recycling/3003-
emsa-guidance-on-the-inventory-of-hazardous-materials.html

3. Aktuella problemstéllningar kring regelverken gallande fartygsatervinning

Den centrala delen i EUs forordning om atervinning av fartyg ar listan pa EU-godkéanda
atervinningsanlaggningar. Fartyg flaggade i ett EU-land kan endast atervinnas i en av dessa
atervinningsanlaggningar, som kan vara placerade bade i och utanfor
EU. Atervinningsanlaggningar inom EU kontrolleras av medlemsstaterna medan
atervinningsanlaggningar i tredje land granskas och godkéanns genom en europeisk process.

Genomforandet av EUs forordning om atervinning av fartyg har tvd huvudfragor som éar
problematiska:

- Till dags datum har endast 22 atervinningsanlaggningar godkants och inkluderats pa
EUs lista, vilkas gemensamma kapacitet &r langt ifran tillracklig for att bemota det
faktiska behovet. Samtliga ar lokaliserade inom EU och majoriteten har ingen mojlighet
att atervinna storre fartyg.

- Atervinningsanlaggningarna i sodra Asien, dir for narvarande 70-90 procent av
varldens fartyg atervinns ar nastan alla verksamma i tidvattenzoner. Fartyg
nedmonteras genom en metod som kallas 'strandning’ (beaching). En strikt tolkning av
EUs férordning om atervinning av fartyg, som for narvarande gérs av Europeiska
kommissionen  (GD  Environment), gor det svart for sydasiatiska
atervinningsanlaggningar att erhalla EU-erkannande.

| december 2017 rapporterades det att 22 icke-EU atervinningsanlaggningar ansékt om
godkannande och inkluderande pa EUs lista. Av dessa &r 9 indiska, 7 ar turkiska, 4 ar kinesiska
och 2 ar amerikanska. Samtidigt har 45 icke-EU atervinningsanlaggningar certifierats och
erhallit sa kallade Document of Compliance med Hong Kong-konventionen (dven om den inte


http://www.emsa.europa.eu/implementation-tasks/environment/150-ship-recycling/3003-emsa-guidance-on-the-inventory-of-hazardous-materials.html
http://www.emsa.europa.eu/implementation-tasks/environment/150-ship-recycling/3003-emsa-guidance-on-the-inventory-of-hazardous-materials.html

tratt ikraft annu) fran klassificeringssallskapen RINA, ClassNK och IRS. Enligt kéllor har 6 av
dessa atervinningsanlaggningar dven ansokt om godkannande och inkluderande pa EUs lista.

Eftersom bestammelserna i EUs forordning om atervinning av fartyg endast galler for EU-
flaggade fartyg, kan redare enkelt kringga forordningen genom att flagga ett fartyg i ett icke-
EU land och darmed mojliggora for atervinning pa en atervinningsanlaggning som inte ar
godkand av EU eller ar lokaliserad i ett icke-OECD land.

Likasa omfattar Baselkonventionens férbud mot export av farligt avfall till icke-OECD lander
endast de lander som tilltratt konventionen genom det tillagg till Konventionen som gjordes
1995. Dock har inte denna lydelse i Basel-konventionen trétt ikraft &nnu, pa internationell
basis, men genom EUs forordning galler forbudet fér medlemmar i unionen. Detta far till féljd
att ett EU-flaggat fartyg som befinner sig i ett land som ej tilltratt Baselkonventionen och ej
heller & medlem i EU nar beslut tas om atervinning, ej omfattas av exportforbudet.
Europaparlamentet har forsokt forhindra nyttjande av detta kryphal genom att man féreslagit
en finansiell mekanism som skulle avskrécka rederier fran att kringga férordningen genom att
krava inbetalning av en summa pengar till en fond vid varje anldp till en EU-hamn. Utbetalning
av fondens ackumulerade medel foreslas sedan utbetalas till fartygséagaren om atervinning av
fartyget sker pa en atervinningsanlaggning upptagen pa EUs lista Over godkanda
atervinningsanlaggningar. Kommissionen har dnnu inte tagit beslut om forslaget men
utvarderar och studerar just nu saken.

4. Problematiken med kriterierna for EU-erkdnnande av tredjelands
atervinningsanlaggningar

Fran och med december 2015 kunde atervinningsanlaggningar fran ett tredje land ans6ka om
inforande pa EU-listan 6ver godkénda atervinningsanlaggningar for fartyg. Kommissionen var
skyldig att senast den 31 december 2016 offentliggora en forsta forteckning 6ver godkénda
anlaggningar. Atervinningsanlaggningar som ville vara pa forsta upplagan av listan blev
inbjudna att ansoka senast den 1 juli 2016, men atervinningsanlaggningar kan anséka nar som
helst for att komma in i EUs erkannandeprocess for framtida inférande pa EU-listan.
Eftersom ansokningarna fran tredjelander kraver en djupare bedémning an forvantat omfattade
den forsta utgdvan av EU-listan enbart europeiska atervinningsanlaggningar. Med antalet
ansokningar fran tredjelander kan troskelvardet pa 2,5 miljoner LDT eventuellt nas under forsta
halvaret 2018. Detta skulle sedan utlosa tillimpningen av EUs bestammelser om
fartygsatervinning sex manader senare.

Det har rapporterats att ingen av de ansokningar fran atervinningsanlaggningar i tredje land
som mottagits av Europeiska kommissionen ansags tillfredsstallande, efter en
skrivbordsbedomning. Kommissionen erbjod darfor atervinningsanlaggningarna att
aterkomma till kommissionen med ytterligare underlag vilket forvantades att ske i november
2017. Saledes rader fortfarande osdakerhet om huruvida kandidaterna sa smaningom uppfyller
EUs krav och det rader stor risk att vi hamnar i en situation dar EUs férordning om atervinning
av fartyg faktiskt borjar tillampas den 31 december 2018 wutan att tillracklig
atervinningskapacitet finnes.



| april 2016 utfardade Europeiska kommissionen riktlinjer for ansokningar fran tredje land, i
form av en sa kallad FAQ (Frequently Asked Questions). FAQ'n bekraftar den strikta
tolkningen nar det galler atervinning i tidvattenzoner. Det faktum att bade farligt och icke-
farligt avfall inte far vara i kontakt med sanden (stranden) gor det valdigt svart for de
sydasiatiska atervinningsanlaggningarna att fa EU-erkannande. Den strikta tolkningen &r
relaterad till ordalydelsen i artikel 13 i EUs forordning om atervinning av fartyg, dar det
foreskrivs att alla block som skars fran fartyget skall hanteras pa ogenomtrangliga underlag
med effektiva draneringssystem.

Det finns en dock en spraklig fraga relaterad till artikel 13 (det sa kallade
"kommateckendramat”) dér det faktum att skillnader mellan de olika dversatta versionerna av
forordningen har lett till oklarheter om kravet pa ogenomtrangliga underlag verkligen ar ett
krav eller inte. Radet har under relativt lang tid analyserat i vilken version ett misstag intraffade
medan medlemsstaterna inlett ett rattelseférfarande som kan fa viktiga konsekvenser for
tidsaspekterna i forordningen, men ocksa for antagandet av EU-listan. Forfarandet har for
narvarande stott pa patrull i EU-parlamentet men om Raédets vilja gar igenom, skulle det gora
det mojligt for icke-farligt avfall (dvs. rena block) att réra sanden (stranden) i tidvattenzonen.
Detta skulle darfor skapa fler mojligheter till verksamhet i tidvattenzoner. Att det har maste ga
igenom en fullstandig lagstiftningséversyn innebér att processen kommer dra ut pa tiden samt
innebara stora osakerheter i vad som sa smaningom kommer att galla.

Sa lange "kommateckensdramat” inte l6ser sig, kan det vara svart for kommissionen att avgora
huruvida atervinningsanlaggningar i tredjeland som arbetar i tidvattenzoner uppfyller kraven i
EU-forordningen, sarskilt eftersom ansokningsbeslut maste dverenskommas med Radet genom
implementeringsakter.

EUs lista over godkanda  atervinningsanlaggningar  finns  publicerad  har:
http://ec.europa.eu/environment/waste/ships/pdf/list_ship_recycling_facilities.pdf

5. Rekommendationer till rederier till dess att Hong Kong-Konventionen trader
ikraft

Givet de komplexa regelverken och hur dessa tillampas (och tolkas!) som beskrivits ovan har
den internationella sjofartsindustrin tagit fram riktlinjer och rekommendationer vilka redare
och rederier uppmanas att beakta i storsta mojliga utstrackning vid atervinning av fartyg till
dess att Hong Kong-konventionen trader ikraft. Filosofin som ar mycket enkel gar ut pa rederier
skall agera med malséttningen att hoja standarden vid atervinning av fartyg oavsett var i
varlden det ager rum, samt att uppmuntra IMOs medlemsstater att ansluta sig till Hong Kong-
konventionen utan dréjsmal for att sakerstalla att denna trader ikraft snarast mojligt.

For att uppmana Europeiska kommissionen att uppratthalla en éppen och inkluderande process
vid upprattandet av forteckningen over EU-godkéanda atervinningsanlaggningar uppmuntras
engagemang fran europeiska fartygsagare i synnerhet (oavsett deras fartygs flagg) att atervinna
sina fartyg i atervinningsanlaggningar som erhallit Document of Compliance med Hong Kong-


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

konventionen. Detta skulle i sin tur uppmuntra andra atervinningsanlaggningar att hoja deras
standard och soka certifiering samt de atervinningsanlaggningar som redan erhallit Document
of Compliance att ansoka om inkluderande pa EUs lista, vilket endast 6 av dem gjort till dags
datum.

Med det 6kande antalet lander som ratificerat Hong Kong-konventionen eller som rapporterat
att de paborjat ratificeringsprocessen finns det en tydlig drivkraft att uppmuntra denna process
att fortsatta. Denna process stods av atervinningsforetagens insatser for att forbattra sin praxis,
sarskilt i Indien. Det &r darfor viktigt att rederier anvander de mest progressiva
atervinningsanlaggningarna, foretradesvis de som erhallit Document of Compliance och helst
daven ansokt om godkannande och inkluderande pa EUs lista, for att framja
overgangsatgarderna i branschen. | tillagg uppmanas IMOs medlemsstater, sarskilt de med en
betydande atervinningsindustri, att ratificera Hong Kong-konventionen.

Riktlinjerna som redare uppmanas att folja i stérsta mojliga man, utarbetade av en bred
koalition av  sjofartsorganisationer, kan laddas ner  h&r:  http://www.ics-
shipping.org/docs/default-source/resources/environmental-protection/shipping-industry-

guidelines-on-transitional-measures-for-shipowners-selling-ships-for-recycling.pdf?sfvrsn=8

*k*k
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