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Sammanfattning

Antalet uttjinta batar kommer att 6ka under de kommande aren. Med anledning av
det uppdrog Regeringen Naturvardsverket att foresla:
1. ett system som ska forhindra uppkomsten av nedskripande vrak,
2. hur ett producentansvar for fritidsbatar kan inféras pa EU-niva,
3. ett system for att kunna spara dgare samt
4. en mojlighet for kommunerna att omhénderta nedskrépande och uppenbar-
ligen Overgivna bétar.

1. ATT INFORA PRODUCENTANSVAR FOR FRITIDSBATAR I SVERIGE

Vi foreslér att ett producentansvarssystem innefattar f6ljande steg: Den siste bét-
dgaren transporterar béten till insamlingsplats. Nér baten ldmnats pa insamlings-
platsen Overgér ansvaret till batproducenterna som separerar farligt avfall, forbe-
handlar, demonterar och fragmenterar innan slutligt omhéndertagande (energiut-
vinning e.d.). Atervinning av fritidsbatar ir idag framforallt ett praktiskt problem
och ett finansieringsproblem, och inte lika mycket ett miljoproblem, men situatio-
nen kan komma att fordndras allteftersom fler batar blir uttjanta. Systemet ska
forhindra uppkomsten av nedskridpande vrak vilket innebér att atervinningen beho-
ver finansieras av annan aktor én den siste batéigaren. Ett utdkat producentansvar
foreslas ddr nuvarande batproducenter, som slépper fritidsbatar pa den svenska
marknaden, ska std for sin framtida &tervinning samt atervinning av de batar som
anvands idag. Var forslag pé 16sning innebér att man bygger upp en atervinnings-
fond i branschen dér ett faststillt belopp varje ar sétts in for nyforsalda batar. Ur
fonden tas 10pande medel for att bekosta &tervinning av béatar som ldmnas in. Om
ett fritidsbatsregister infors foreslar vi att batdgarna bistar med 50 procent av kost-
naderna for atervinning under de inledande 25 éren.

2. ATT DRIVA FRAGAN INOM EU FOR ATT PA SIKT FA ETT
PRODUCENTANSVAR FOR FRITIDSBATAR INOM UNIONEN

Kommissionen (DG Environment) arbetar for ndrvarande med informationsinsam-
ling om béatar under 500 bruttotonnage dir dven fritidsbatar ingar. Denna informa-
tion presenteras under hosten 2011 och innefattar bland annat antal, volymer, mate-
rial och alder pa befintliga batar inom EU. For att tidigt ta initiativ och paverka
inriktningen for ett inférande av producentansvar for fritidsbatar inom EU, bor
svenska representanter medverka redan i detta skede. Regeringen foreslés fora fram
och argumentera for ett producentansvar for fritidsbatar inom DG Environments
paborjade arbetsomrade.

3. ATT KUNNA SPARA AGARE

Som system for att spara dgare foreslés ett obligatoriskt fritidsbatsregister for alla
fritidsbétar som inte &r registrerade i annat register med motsvarande sparnings-
mdjlighet. Registret maste minst innehélla en koppling mellan baten och dgaren



men bor innehalla liknande uppgifter som det tidigare obligatiriska fritidsbatsre-
gistret innehdll for att 6ka nyttan med registret.

4. ATT ANDRA REGLERNA FOR ATT GE KOMMUNERNA BATTRE
MOJLIGHETER ATT OMHANDERTA VRAK

I likhet med vad som géller for bilvrak bor kommunerna ges mdjlighet att omhén-
derta fartygsvrak. Naturvardsverket foresléar att dandringar gors i lagen (1982:129)
respektive forordningen (1982:198) om flyttning av fordon i vissa fall, sa att dessa
forfattningar inkluderar dven fartygsvrak.



Summary

The number of end of life boats will increase in the years to come. In response to
this problem, the Swedish Government commissioned the Swedish Environmental
Protection Agency (Naturvardsverket) to propose:

1. asystem that will prevent end-of-life boats from becoming abandoned,

2. how producer responsibility for recreational craft can be introduced at EU
level,

3. asystem for tracing owners, and

4. apossibility for municipalities to deal with abandoned boats.

1. INTRODUCING PRODUCER RESPONSIBILITY FOR RECREATIONAL CRAFT IN
SWEDEN

We propose an extended producer responsibility that includes the following ele-
ments: the final boat owner transports the boat to a collection point. Once the boat
has been left at the collection point, responsibility passes to the boat manufacturers,
who separate out hazardous waste, and pretreat, dismantle and fragment the craft
before final disposal (energy recovery, etc.). At present, recycling of recreational
craft is predominantly a practical and a financial problem, and to a lesser extent an
environmental issue. However, the situation may well change, as more boats reach
the end of their lives. The system should prevent end of life boats from becoming
abandoned, which implies that recycling needs to be financed by someone else than
the final boat owner. We propose a system with an extended producer responsibil-
ity where the current boat manufacturers, who place recreational craft on the Swed-
ish market, assume responsibility for the future recycling of craft, as well as the
recycling of boats already in use. Our proposed solution involves setting up a recy-
cling fund within the industry, where a fixed amount is set aside for each new boat
that is placed on the Swedish market. These funds will then be used to cover the
cost of recycling of the end of life boats. If a recreational craft register is intro-
duced, we propose that boat owners contribute with 50 per cent of the costs of
recycling during the first 25 years.

2. PURSUING THE ISSUE AT EU LEVEL, WITH THE AIM OF INTRODUCING
PRODUCER RESPONSIBILITY FOR RECREATIONAL CRAFT WITHIN THE EU
The European Commission (DG Environment) is currently collecting information
regarding boats below 500 gross tonnage, including recreational craft. This infor-
mation will be published during the autumn in 2011 and will include details about
numbers, volumes, materials, and ages of existing boats in the EU, among other
facts. In order to take the initiative early on and influence the direction of any in-
troduction of a producer responsibility for recreational craft in the EU, Swedish
representatives should be involved at this stage. The Government is proposed to
suggest and advocate for a producer responsibility for recreational craft on the
topics of investigation by DG Environment.



3. APOSSIBILITY TO TRACE OWNERS

It is proposed that a suitable system for tracing owners would be a compulsory
recreational craft register encompassing all recreational craft not registered else-
where with corresponding traceability. The register must record, as a minimum,
one link between the boat and the owner, but should also include information simi-
lar to that contained in the former compulsory registration scheme for recreational
craft, thereby increasing the usefulness of the register.

4. CHANGING THE LEGISLATION TO ENABLE MUNICIPALITIES TO BETTER
DEAL WITH WRECKS

The municipalities should be given the capability to deal with abandoned boats in
the same manner as abandoned vehicles. The Swedish Environmental Protection
Agency proposes that amendments be made to the Act (1982:129) and the Ordi-
nance (1982:198) on Moving Vehicles in Certain Cases, so that these statutes also
cover abandoned boats.



1. Uppdrag, syfte och genomfo-
rande

1.1 Inledning

Den 1 november 2007 fick Statskontoret i uppgift att utreda och limna forslag pé
vem som bor ha rétt eller skyldighet att omhénderta, sanera och flytta skeppsvrak
och dgarldsa batar. Statskontoret dverlimnade rapporten Vrak och dgarldsa batar
(2008:6) dér problematiken med bland annat nedskrépning beskrivs.

1.2 Uppdraget

Regeringen uppdrog den 21 december 2009 at Naturvardsverket att foresla ett sy-
stem for omhéndertagande av uttjinta fritidsbatar samt, utifran Statskontorets for-
slag, foresla ett system for att spara dgare, forsla bort och eventuellt skrota dver-
givna nedskrépande fritidsbatar.

1.2.1 Ursprunglig uppdragstext
Nedskrapande och uttjanta fritidsbatar

Antalet uttjanta fritidsbatar i bl.a. plast och aluminium kommer att 6ka under de kom-
mande aren. Naturvardsverket ska foresla hur ett system for omhandertagande av ut-
tjanta sma fartyg, fran fritidsbatar till sma skutor, kan inrattas i syfte att férebygga upp-
komsten av nedskrapande vrak. Vidare ska Naturvardsverket — utifran Statskontorets
forslag och remissinstansernas yttrande om mdjligheten féor kommunen att omhanderta
nedskrapande eller uppenbarligen évergivna batar (Statskontorets rapport Vrak och
agarldsa batar, 2008:6) — foresla ett system som gor det mojligt att spara agare, forsla
bort och eventuellt skrota dvergivna nedskrapande fritidsbatar. Eventuella forslag till
férandringar i regelverket ska ske i form av forfattningsférslag. Konsekvenserna for f6-
retagen av forfattningsforslag ska redovisas. For atgardsforslag som medfér finansiella
kostnader ska forslag pa finansiering redovisas. Uppdraget ska ldmnas till Regerings-
kansliet (Miljodepartementet) senast den 31 mars 2011.

1.2.2 Andring av uppdraget

Den 24 mars 2011 fattade regeringen beslut om éndring av tidigare ldmnat upp-
drag. Andringarna innebar en ny redovisningspunkt samt nytt datum for redovis-
ning:

Regeringen anser att Sverige bor verka for att ett producentansvar for fritidsbatar infors
pa EU-niva. Regeringen uppdrar darfor at Naturvardsverket att, efter samrad med
Transportstyrelsen, féresla hur ett producentansvar kan utformas inom EU fér sadana
batar som definieras som fritidsbatar enligt radets direktiv 2003/44/EG av den 16 juni
2003 om andring av direktiv 94/25/EG om tillndrmning av medlemsstaternas lagar och
andra forfattningar i fraga om fritidsbatar. Uppdraget ar en utvidgning av det pagaende
uppdraget och darmed bor forslaget till nationellt system aven omfattning och utform-
ning av ett tankt producentansvar inom EU beaktas. Redovisningen ska ske till Reger-
ingskansliet (Miljodepartementet) senast den 30 juni 2011.
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NATURVARDSVERKETS TOLKNING AV TILLAGGSUPPDRAGET

Att foresla ett nytt producentansvarsforslag som &r anpassat efter alla 1dnders be-
hov och forutsittningar inom EU innebar ett mycket omfattande och tidskriavande
arbete. Dessutom genomfor en grupp konsulter ett omfattande inventeringsprojekt
pa uppdrag av Kommissionen. Resultatet &mnar bland annat att visa pa forutsatt-
ningar for och krav pé ett framtida system for omhéndertagande av batar.

Efter avstimning med miljodepartementet tolkar Naturvardsverket tilldiggsuppdra-
get enligt foljande. Uppdraget baseras pa det foreslagna nationella systemet. Det
svenska systemets styrkor och svagheter vigs i ett EU-perspektiv. Grundbultarna
for ett system samt inom vilket forum som ett producentansvar for fritidsbatar bor
drivas inom EU tas fram. I tilliggsuppdraget ingar dven att beskriva de tva andra
producentansvarssystem som finns for uttjanta batar samt hur det svenska foreslag-
na systemet skiljer sig frdn dem.

1.3 Syfte och avgransningar

Uppdraget syftar till att forebygga uppkomsten av nedskrépande vrak, samt att gora
det mgjligt att spéra dgare och att forsla bort och eventuellt skrota 6vergivna ned-
skrdpande fritidsbatar.

Uppdraget dr avgransat till fritidsbatar (enligt definitionen i radets direktiv
2003/44/EG av den 16 juni 2003 om é&ndring av direktiv 94/25/EG om tillndrmning
av medlemsstaternas lagar och andra forfattningar i friga om fritidsbétar), utom i
fallet om kommuners mdjlighet att forsla bort 6vergivna nedskrdpande bétar.

Forslagen i rapporten baseras pa grunderna och syftena som gavs i uppdraget. Det
finns dven andra aspekter och fordelar med andra 16sningar men dessa har inte varit
avgorande vid val av system.

1.4 Utgangspunkter for uppdraget

Dagens overgivna och nedskrdpande fritidsbatar ér inte ett stort miljomaéssigt pro-
blem i Sverige. Det finns enstaka storre nedskrdpande batar som utgor ett stort
problem for myndigheterna. Kostnaden for omhéndertagande samt de bristande
juridiska mojligheterna &r ofta grunden till problemen.

Inom EU déremot dverges manga fritidsbétar, framst i hamnar, delvis pé grund av
bristande incitament for dgaren att lamna in bdten for atervinning. Troligtvis ar
atervinningen av fritidsbatar mer av ett finansieringsproblem &n ett miljoproblem.
Till skillnad frén stora fartyg s méste man betala for att tervinna en fritidsbt. "

! Personlig kommunikation, DG Environment.
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Under slutat av 60-talet 6kade forsdljningen av plastbatar markant i Sverige. Som
uppdragstexten antyder forvéntas antalet uttjanta fritidsbatar att 6ka under de
kommande aren.

Har foljer ndgra relevanta kommentarer frén remissinstansernas svar pa Statskonto-
rets rapport (2008:6).

PROBLEMETS KARAKTAR OCH OMFATTNING

Rikspolisstyrelsen uppger att det finns ca 30-40 nedskrépningsliknande fartyg inom
Stockholms l4n som inte ar fritidsbatar utan faller under kategorin skepp enligt
sjolagen (1994:1009).

Lénsstyrelsen i Hallands ldn konstaterar att 6vergivna batar, skutor och prémar
knappast utgor ett frekvent nedskrapningsproblem i lanet. Nar de féorekommer kan
de diaremot innebéra langdragna drenden for att dgarna kan vara svéra att finna eller
komma till tals med, och det &r oftast kostnaden som hindrar att dtgdrderna kom-
mer till stdnd.

Goteborgs stad konstaterar att vrak och dgarldsa batar ér ett ofta forekommande
problem inom kommunen.

Kommunforbundet i Stockholms 1dn (KSL) anser att nedskrapningsfallet &r ett
allmént forekommande och méangérigt problem, varfor det bor vara tillracklig
grund for att konkreta atgérder ska kunna presenteras.

ANSVARSFORDELNING

Rikspolisstyrelsen papekar att en férundersokning ska inledas om ett vrak eller en
bat ar att anse som nedskrdpning enligt miljobalken. Kommunen och 6vriga till-
synsmyndigheter har en skyldighet att anméla misstédnkt miljobrottslighet till polis
eller aklagare enligt 26 kap. 2 § miljobalken. Om férunders6kningen inleds ska det
enligt 23 kap. 2 § rattegdngsbalken bl.a. utredas om négon skéligen kan missténkas
for brottet. Vid ett nedskrépningsfall torde den misstdnkte ofta vara densamma som
dgaren av baten eller vraket. Om det inte gér att finna ndgon skéaligen missténkt for
brottet, vilket kan vara svért om det géller en mindre omérkt bat dér dgaransprk
saknas, ska forundersokningen ldggas ner enligt 23 kap. 4 § rittegangsbalken. Dér-
utover finns det inget ytterligare ansvar for Polisen att utreda dgarforhéllandena vid
nedskripning.

FOREBYGGANDE ATGARDER

Lénsstyrelsen i Ostergotland menar att inforande av ett batregister inte bara forenk-
lar for myndigheterna att finna en dgare utan ocksé utgor en viktig del i rittssiker-
heten for den person som annars felaktigt kan komma att utpekas som agare. Lans-
styrelsen menar éven att det dr viktigt att en organisation byggs upp for att ta hand
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om uttjanta batar och andra typer av vattenfarkoster for att framover undvika ned-
skrdpning.

Malmé kommun anser att registreringen av batar bor likna registrering av fordon.
De menar vidare att frigan om dgarréttsdvergang och inteckningar i vraket eller
baten maste 16sas.

Goteborgs stad instimmer med utredningen att ett inforande av forsdkring eller
avgift vid nyforsdljning och ett aterinforande av register for fritidsfartyg kan vara
en 16sning pa langre sikt.

1.5 Genomforande

Uppdraget ér utfort av Naturvardsverket. Klas Lundgren (projektledare), miljoeko-
nomerna Elisabet Kock och Anneli Andersson, juristen Ulrika Gunnesby samt
handldggarna Helen Lindqvist och Anna Fréne har deltagit i framtagande av under-
lag samt forslag.

Tilldggsuppdraget har utretts tillsammans med Transportstyrelsen.

En telefonintervju med 53 slumpmassigt utvalda kommuner har utforts i syfte att
undersoka nuvarande upplevda problem med uttjdnta fritidsbatar.

Ett referensgruppsméte holls den 29 november 2010. Nérvarande var representan-
ter fran Sweboat, Batskroten Sverige AB, Stena Recycling, Transportstyrelsen,
Sjosportens Samarbetsdelegation (genom Svenska Béatunionen) och Svensk Forsik-
ring (f.d. Forsékringsforbundet).

Den 27 april 2011 hélls en hearing dér utredda forslag presenterades och diskutera-
des. Deltagare pa hearingen var representanter frdn Consortis Miljéansvar AB,
Transportstyrelsen, Kustbevakningen, Batskroten Sverige AB, Svenskt marintek-
niskt forum, Hall Sverige Rent, Sweboat och SKL.

Consortis Miljéansvar AB har bistatt med radgivning angédende utformning av
producentansvarssystem for fritidsbatar.

1.6 Definitioner och forkortningar

I den hér rapporten anvéinder vi foljande definitioner och forkortningar.

Bruttotonnage: forkortas GT fran engelskans gross tonnage och baseras pa farty-
gets totala inneslutna volym.
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Batproducent: Fysisk eller juridisk person som sétter en fritidsbat pa den svenska
marknaden.

ELB: Bat som blivit uttjdnt (End of Life Boat).

Fritidsbét: varje bét avsedd for sport- och fritidsdndamal, oavsett typ och framdriv-
ningssitt, med en skrovlangd fran 2,5 meter till 24 meter.

Foljande omfattas inte av definitionen fritidsbat i denna rapport:

1) batar avsedda endast for tavlingsbruk, inbegripet roddtavlingsbatar och
ovningsroddbétar som betecknas sé av tillverkaren,

ii) kanoter och kajaker, gondoler och vattencyklar,

ii1) vindsurfingbrédor,

iv) surfingbrédor, inklusive motordrivna surfingbridor,

v) veteranbatar i original och individuellt byggda kopior av veteranbatar
konstruerade fore 1950, byggda huvudsakligen av ursprungligt material
och betecknade som sddana av tillverkaren,

vi) experimentbatar, sdvida de inte darefter sldpps ut pd gemenskaps-
marknaden,

vii) batar byggda for eget bruk, forutsatt att de darefter under en femars-
period inte sldpps ut pd gemenskapsmarknaden,

viii) batar som r sérskilt avsedda for att ha besdttning och befordra pas-
sagerare kommersiellt, oavsett antalet passagerare,

ix) undervattensbatar,

X) svévare,

xi) barplansbatar,

xii) angbétar med yttre férbranning som drivs med kol, koks, ved, olja el-
ler gas.

Fritidsbatsdirektivet: Europaparlamentets och radets direktiv 94/25/EG av den 16
juni 1994 om tillndrmning av medlemsstaternas lagar och andra forfattningar i
fraga om fritidsbétar.

FRP: Fiberforstarkt polymer (fibre-reinforced polymer).

GRP: Glasfiberforstérkt plast (glass-reinforced plastic/glass fiber-reinforced plas-
tic).

Historiskt avfall: Avfall frdn produkter som satts pd marknaden fore inforandet av
producentansvar och som énnu inte blivit avfall nidr producentansvaret infors.

ICOMIA: Den internationella battillverkarorganisationen (International Council of
Marine Industry Associations).
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Pay-as-you-go: En ekonomisk modell som innebér att kostnaderna for atervinning
fordelas 16pande mellan producenterna i enlighet med den aktuella marknadsfor-
delningen nir nya produkter placeras pa marknaden.

1.7 Lasanvisning

For att enklast och tydligast besvara uppdraget, disponerar vi rapporten enligt fol-
jande.

I kapitel 2 ger vi en kort sammanfattad information om Sveriges batliv, den svens-
ka batbranschen, fritidsbatsbestandet i Sverige samt hur det framtida atervinnings-
behovet troligtvis ser ut och hur omhindertagande av fritidsbatar sker idag.

I kapitel 3 foreslar vi ett system for omhéndertagande av uttjénta fritidsbatar i Sve-
rige som forebygger uppkomsten av vrak. Systemet innefattar olika aktorers ansvar
och hur omhéndertagandet ska finansieras. For att ytterligare ge incitament for
bétégare att lamna béten till atervinning beskrivs dven en dtervinningspremie. Kon-
sekvenser for de inblandade aktorer av forslaget samt alternativa finansieringsal-
ternativ presenteras. [ kapitlet ingar dven en beskrivning av de tva andra linder
inom EU dér producenterna har tagit initiativ fér omhindertagande av fritidsbatar.

I kapitel 4 ger vi ett forslag pa hur Sverige kan borja arbeta for att pa sikt fa till ett
gemensamt producentansvarssystem i hela unionen. Vi beskriver dven det gemen-
samma regelsystemet for fritidsbatar i EU samt hur man arbetat med producentan-
svar for fritidsbatar i andra lander. Denna del av uppdraget har vi stimt av med
Transportstyrelsen.

I kapitel 5 foreslér vi ett obligatoriskt fritidsbatsregister for att kunna spara dgare
till 6vergivna fritidsbatar. Det tidigare svenska fritidsbétsregistret beskrivs och
nagra register i andra ldnder presenteras. Fordelar och nackdelar med ett fritidsbats-
register belyses och alternativa forslag till ett fritidsbatsregister presenteras.

I kapitel 6 beskriver vi hur kommunerna arbetar med dvergivna batar och konse-
kvenserna av att omhénderta de batar som ar dvergivna idag. Vi ger dven forslag pa
de lagéndringar som behdvs for att kommunerna ska ha ritt, men inte skylighet, att
omhénderta dvergivna fritidsbétar.
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2. Fritidsbatar i Sverige

2.1 Batliv i Sverige

17,8 procent av de svenska hushéllen dger en eller flera batar. Cirka 38 procent av
Sveriges vuxna befolkning (mellan 20 och 74 ar) har vistats i fritidsbat det senaste
aret. Vanligaste anvindningsomradena ar dagsturer och fisketurer. Totalt anvindes
i genomsnitt cirka 134 000 batar per dag under perioden maj t.o.m. september
2010. Andelen batar som det gar att Overnatta i dr knappt 23 procent. Drygt tva
tredjedelar av batarna ér forsidkrade, drygt 40 procent via batférsiakring och 26
procent via hemforsékring. Tre av fyra batdgare tycker att batlivet paverkar deras
hilsa ganska eller mycket positivt.?

2.2 Generellt om batbranschen

Virdet av batproduktionen i Sverige ligger pa cirka 3 miljarder kronor arligen.
Batforsaljningen i Sverige inklusive moms uppgér i Sverige till ca 4,75 miljarder
kronor i konsumentledet. Motor- och tillbehorsforséljning tillkommer med ca 2
miljarder kronor exkl. moms, som nir de gar ut via handels- och serviceforetag
motsvarar omkring 4 miljarder kronor i konsumtion. >

I Sverige finns idag ett 30-tal foretag som tillverkar bétar i en affirsméssig omfatt-
ning samt ett antal mindre fAmansforetag som tillverkar ett fatal batar pa bestéll-
ning till privatpersoner och foretag. Endast ett fatal av foretagen har fler dn 50
anstillda. Produktionen i de storre foretagen 4r mellan 18-3 500 enheter per ér. 4

I Sverige saldes det omkring 7 200 batar ar 2010. 5 350 batar exporterades till ett
virde av 1,2 miljarder kronor. Den storsta exportmarknaden adr Norge, Danmark,
England och Tyskland.®

Av det totala antalet sélda batar pa den svenska marknaden omfattar den svenska
produktionen ca 60 procent, resten dr importerade batar fraimst fran lander inom
Europa men dven fran USA. Batimporten uppgick ar 2010 till 600 miljoner kronor
och 8 500 batar. Det finns ingen tillgénglig statistik dver hur stor privatimporten ér
men det finns gissningar pa 1 000 — 2 000 batar per ar. Det stora importlandet ar
USA och sedan troligtvis Tyskland och Storbritannien. Vinstmarginalen

2 Batlivsundersdkningen 2010
3 Fakta om batlivet i Sverige 2011
4 Personlig kommunikation Sweboat

® Fakta om batlivet i Sverige 2011
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i detaljistledet 4r oerhort skiftande, men ligger runt 10 — 25 procent, beroende pa
batens virde.®

Antalet svenska béttillverkare har sjunkit drastiskt efter 90-talskrisen samt inféran-
det av fritidsbatsdirektivet. Inforandet av direktivet medférde en omfattande pro-
cess kring godkdnnande av batar samt ett komplicerat regelverk som gjorde att
manga svenska battillverkare som inte klarade av att hantera detta kunskapsmassigt
och ekonomiskt upphorde med tillverkningen av batar.

Batbranschen dr viktig for sysselsittningen i Sverige. Battillverkning ar fortfarande
till stor del ett hantverksyrke och finns ofta traditionellt i sysselséttningssvaga om-
raden som Orust/Tjorn, Gotland, Viarmland, Smaland och pa nagra platser i Norr-
land. Ca 5 000 personer &r direkt sysselsatta i den svenska batbranschen. Inréknat
alla underleverantorer ar omkring 15 000 beroende av béatbranschen.’

2.3 Generellt om produkten fritidsbat”

Totalt dger svenska hushall ca 943 000 béatar, varav cirka 881 000 ar i sjodugligt
skick. Drygt atta av tio batar (81,6 procent) dr byggda i plast. 6 procent av batarna
ar byggda i trd medan 3,5 procent dr gjorda av aluminium. Néstan sex av tio (58,9
procent) batar dr under 5 meter langa. Knappt tre av tio (28,7 procent) dr mellan 6
och 10 meter langa, medan 2,5 procent &r mellan 11 och 15 meter. 10 procent ér
osidkra pa hur lang deras bat dr. Nédstan var sjétte bat (16,5 procent) ar byggd 2001
eller senare. Mer &n var fjarde bat (25,7 procent) ar byggd tidigare dn 1980. 32
procent ir osikra pa batens byggr.

Fritidsbatar har en mycket 1dng livsldngd. I dagsliget &r den genomsnittliga livs-
langden sannolikt ca 40 ar. Detta innebér att det &r mycket svart att skatta de fram-
tida kostnaderna for atervinning. Den langa livsldngden innebér troligtvis ocksa, ,
att en andel av nuvarande aktorer inte kommer att finnas kvar pa4 marknaden vid
den tidpunkt d& de batar som séljs idag kommer att vara uttjdnta. Som en konse-
kvens av detta &r det angeldget att finansiering av framtida atervinning sékerstalls i
samband med att bdtarna siljs, vilket innebér att kostnaden pa detta sétt internalise-
ras hos producenten och tas ut av dagens forséljningspris.

6 Personlig kommunikation Sweboat
! Fakta om batlivet i Sverige 2011

8 Batlivsundersakningen 2010
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2.4 Det historiska avfallet och atervinningsbe-
hovet

De 881 000 fritidsbétar som finns idag kan betraktas som “historiskt avfall”, eller
ett ”arv”, om man skulle infora producentansvar. Givet denna stora mingd befintli-
ga batar kommer det troligen att krévas olika principer for att hantera finansiering-
en av atervinning av nya respektive befintliga batar vid tidpunkten for inforandet
av producentansvar.

Fritidsbatarna kommer att behova kategoriseras t.ex. da det kan antas att det finns
ett materialvérde i batar av aluminium medan batar av plast utgor en kostnad att
atervinna. Olika storlek av bétar kostar vidare olika mycket att samla in och éter-
vinna. Ruffade batar dr dyrare per meter att dtervinna &n 6ppna osv.

Den statistik som huvudsakligen finns tillgdnglig gillande battyp, antal och aldrar
hérstammar fran Batlivsundersokningen 2010. Enligt den finns det 6ver 100 000
bétar som dr mer n 40 ar gamla. Samtidigt visar tillgénglig information fran inter-
vjuer med atervinningscentraler m.fl. att antalet batar som atervinns i Sverige varje
ar dr mycket litet, troligen under 100 st. Det &r utifran detta statistiska underlag
svart att dra slutsatser kring batarnas livslingd. Fragar man tillverkare far man svar
som varierar fran 30-50 ar eller att batarna lever odndligt lang tid och European
Boating Industry har gjort bedémningen att medellivsldngen pa en bat &r ca 30 ar.
Man kan dock anta att batar de facto har en begrinsad livsldngd, utifran antagandet
att det inte bara &r skrovets livsldngd som &r avgorande utan dven kostnader for
reparationer och underhall, restvirde pa béten, design, bekvamligheter, prestanda,
miljopéverkan, driftskostnader m.m. Utan att spekulera mer i frdgan kan man kon-
statera att den dag de édldsta batarna borjar atervinnas i storre skala sa kommer man
att f4 mer information for detaljplanering. Idag kan man battre askadliggora ut-
vecklingen genom att tala om fyra olika faser (se figur 1).

e Fas 1, uppbyggnadsfas: det tar tid innan inldimnade volymer kommer
igdng. De flesta batarna som atervinns i den hér fasen har satts pd markna-
den fore 1970. Atervinningen sker med ett stort inslag av manuella proces-
ser.

e Fas 2, etableringsfas: volymerna 6kar ordentligt. De flesta batarna som
kommer in for atervinning kommer sannolikt frimst fran 70-talet. Atervin-
ningen sker med ett dkat inslag av industrialiserade processer.

e Fas 3, atertagandefas: nu tar atervinningen av det historiska avfallet fart
och de dldsta batarna dtervinns samtidigt som de som &r négot yngre. Det
uppstar troligen en “’puckel” for att “komma ikapp”. De batar som kommer
tillbaka i den hér fasen har sannolikt satts pa marknaden under 70- och 80-
talet och nu kommer atervinningen sannolikt att ske pa ett mer industriali-
serat vis.
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o Fas 4, stabiliseringsfas: hir dr det huvudsakligen balans mellan nyforsalda
volymer och atervunna. Batarna har sats pa marknaden fran 80-talet och
framat. Processerna &r etablerade.

En hypotes ér att forsta fasen dr ndgot kortare men att varje fas dérefter tar ca
10 ar. I grafen nedan illustreras de olika faserna.

Figur 1. De fyra forvantade atervinningsfaserna samt hur antalet atervunna batar under
respektive fas.

/ —— Skrotade batar per ar

/

Antal

Fas1 Fas2 Fas 3 Fas 4

2.5 Hur omhandertas uttjanta fritidsbatar idag
i Sverige?
I Sverige finns det ett fatal aktorer som officiellt omhandertar fritidsbétar. Det ar
bland annat etablerade atervinningsforetag och ett specialiserat foretag for atervin-
ning av batar. Kortfattat innefattar ett omhindertagande av fritidsbatar féljande
moment:
e Foretaget blir kontaktat av kund (batdgare/forsakringsbolag).
e En kontroll utfors av batigaren for att minska risken med oberéttigat in-
lamnande.
e Sanering av baten utfors dar farliga &mnen avldgsnas (olja, koldmedia, bat-
terier m.m.).
e [3sa delar och material som kan ateranvdndas demonteras.
e Neddelning/separering och sortering av material.
e Slutligt omhéndertagande av de olika materialen frén batarna.

Oppna fritidsbétar av tri och plast tas dven emot av vissa atervinningscentraler

trots att de flesta fritidsbatar inte kan réknas till hushéllsavfall. Vissa kommuner tar
ut en kostnad for detta omhéndertagande medan andra kommuner inte gor det.
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Det dr svart att bedoma hur méanga batar som omhéndertas i Sverige varje ar men
gissningsvis dr det i storleksordningen ett hundratal.

Det finns knapphéndig information om vad en fritidsbét kan besté av. Enligt Kemi-
kalieinspektionens Varuguide kan motorbatar innehélla éver 350 kemiska dmnen”®.
I Spanien har en inledande undersékning resulterat i foljande materialfordelning ™.

Tabell 1. Materialférdelning av fritidsbatar i Spanien

Material (Volym %) Motorbatar Uppblasbara batar Segelbatar Andra batar

FRP 60 2 60 65
Rep 0 1 2 0
Tra 5 0 5 5
Metaller 5 2 3 5
Glas 0,05 0 0,05 2
Plast 0,3 20 0,3 2
PVCl/elastomerer 0,5 56 0,5 2
Elektriska ledningar 0,05 1 0,05 1
Vatten 0 0 0 0
Motorer 10 10 5 10
Elektriska komponenter 3 2 3 2
Vitvaror 5 0 5 0
Badrumsinresning 5 0 5 0
Maobler 5 2 5 2
Segel 0 0 5 0
Olja 0,05 1 0,05 1
Koéldmedier 0,05 1 0,05 1
Batterier 1 2 1 2
Totalt % (Material/bat) 100 100 100 100

o https://webapps.kemi.se/varuguiden/, 2010-06-29

10 Ej fardig rapport. Projektet ar ett samarbete mellan Centre de desballestament d’embarcacions
d’esbarjo C.D.E.E, Departament de Projectes d’Enginyeria och Universitat Politecnica de Catalunya —
UPC.
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3. Att infora ett producentansvar
for fritidsbatar i Sverige

3.1 Naturvardsverkets forslag

Forfarandet i Finland och Frankrike bedoms inneha de grundforutséttningar som
behovs for att uppfylla de krav som stills i miljobalken. Det dr dock fa batar som
lamnas in for atervinning och den troligaste orsaken ar den hoga kostnad det inne-
bar for privatpersonen att lamna baten for atervinning.

Naturvardsverket foreslar att batbranschen ansvarar och uppréttar ett system, be-

stéimmer med vilka aktdrer inom transport och atervinningsindustrin de ska samar-

beta med, ordnar uppstéllningsplatser for uttjénta fritidsbatar samt l6ser hur finan-

sieringen ska fordelas bland batproducenterna. Systemet bor innefatta foljande steg

och ansvar:

e Den siste batdgaren transporterar baten till uppstéllningsplatsen.

o Nir baten ldmnats pd uppstillningsplatsen évergér ansvaret till batprodu-
centerna.

e En viss forbehandling dr nodvandig pa uppsamlingsplatsen. Bland annat
behover baten tommas pa farligt avfall.

e En viss uppdelning kan ske pa uppstéllningsplatsen for att underldtta trans-
port.

e Transport till centrala behandlingsplatser dir utsortering och sonderdelning
sker.

e Transport till slutligt omhédndertagande

Eftersom Naturvardsverket ska foresla ett system som forhindrar uppkomsten av
nedskridpande vrak dr det nodvéndigt att nigon annan an den siste batigaren finan-
sierar atervinningen. Ett utdkat producentansvar med finansieringsalternativ 3 for-
ordas eftersom det finns incitament for batproducenten att utveckla batar som ar
enklare att omhénderta samtidigt som alternativet inte binder lika mycket medel
som finansieringsalternativ 1.

Tillsyn over systemet utfors av den kommun eller lénsstyrelse som har ansvar for
tillsyn dver efterlevnaden av reglerna i miljobalken pa den aktuella atervinningsin-
dustrin.

3.1.1 Producentansvar och fritidsbatsregister

Ett producentansvarssystem tillsammans med ett krav pa registrering i ett fritids-
batsregister skulle forsvéra for ekonomiskt utnyttjande av systemet samt gora det
enklare att bedoma framtida atervinningsbehov och dirigenom minska den ekono-
miska sékerhet som behover finnas i systemet. Om ett batregister infors foreslar vi
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att batdgarna bistar med 50 procent av kostnaderna for atervinning under de inle-
dande 25 aren (da stabiliseringsfasen infaller).

3.2 Producenters initiativ i andra medlems-
lander

Det finns tvé ldnder inom EU dér batproducenterna har tagit initiativ for och dir de
underléttar omhéndertagandet av uttjdnta fritidsbatar.

FRANKRIKE

Mellan 2001 och borjan av 2006 utredde den franska bétindustrin olika l16sningar
med idén att skapa sex atervinningscentraler for att dtervinna uttjéinta batar. Ater-
vinningscentralerna skulle &tervinna ca 1 500 bétar varje ar. I slutfasen av utred-
ningen upptéckte de att antalet batar som behdvde atervinnas var betydligt lagre
samt att transportkostnaderna var alltfor hoga.

Ett nytt forsok genomfordes 2009 da den franska batindustrin byggde upp en struk-
tur (APER) i Normandie. Idag finns det sex firmor pa 40 platser runt om i Frankri-
ke som APER har kontrakterat fér omhéndertagande av batar. Batéigaren vénder sig
till APER som hjélper till att finna den bésta 16sningen for miljon och bésta eko-
nomiska 18sningen for omhéndertagande av baten. Bétégaren betalar sedan for
omhéndertagandet av baten och allt atervinningsarbete sker av ndgon av de sex
firmorna.

FINLAND

2005 pébdrjade den finldndska branschorganisationen for battillverkare (Finnboat)
och atervinningsforetaget Kuusakoski samtal om ett samarbete. Finnboat ska upp-
muntra till en ansvarsfull dtervinning av forbrukade batar och Kuusakoski ska
tillhandahélla ett komplett bortskaftningsforfarande. Batdgaren betalar for Kuusa-
koskis omhéndertagande av baten.

Kuusakoskis atervinningsprocess har foljande steg:

e Insamling av hela batar och transport till uppsamlingsplats
e Forbehandling p& uppsamlingsplats (ta bort farliga &mnen)
e Krossning pa uppsamlingsplats

e Tranport till tre centrala platser

e Fragmentering

e Deponi

2006 utfordes den forsta nationella kampanjen i Finland. Forsta aret atervanns ca

400 batar och foljande ar har ca 50 batar per ar atervunnits, vilken kan jamforas
med bedomningen att ca 3 000 batar blir uttjanta eller 6vergivna varje ar i Fin-
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land"". Atervinningsavgiften i Finland 4r 10 Euro per meter for bétar kortare &n 6
meter och 150 Euro per ton for ldngre bétar. Himtningen kostar ca 70 Euro per
timme. Batar 6ver 10 meter ska levereras direkt till Kuusakoski Oy:s atervinnings-
punkt i Abo, ifall man inte avtalat om annat. Enligt Finnboat.fi 4r det avgiftsfritt att
inldmna batar ifall baten levereras sjilv och inldmningen inte kraver arbetspresta-
tioner av mottagningspunkten.

3.3 Ett svenskt system

En blandning av Finlands och Frankrikes hantering av uttjénta fritidsbatar har fun-
gerat som utgangspunkt till system for atervinning av fritidsbétar i Sverige. Hanter-
ingen dr dven ganska likt hur bilar atervinns idag och det finns likheter men dven
skillnader i hanteringen mellan batar och bilar. Skillnaderna ligger i att variationen
bland bilarna &r mycket mindre &n bland béatarna. Batarna som kommer in till &ter-
vinning kan vara allt ifrén en 3 meter lang roddbaét i tré till en yacht pa 23 meter
som har alla bekvémligheter som ett normalstort hus har. Ytterligare en skillnad &r
att det vanligtvis inte finns nidgra materialintdkter frn batar och all sddan atervin-
ning kostar pengar.

Ett svenskt system bor innefatta foljande steg:

e Den siste batéigaren transporterar baten till insamlingsplats. Avstandet till
insamlingsplats bor hogst vara 5 mil likt systemet for uttjénta bilar.

e Nir baten lamnats péd insamlingsplatsen dvergar ansvaret till batproducen-
terna.

e En viss forbehandling dr nédvandig pa uppsamlingsplatsen (bl.a. sdker-
stills det att baten ar tomd pé vitskor/gas (bensin, fotogen gasol, olja,
koldmedia m.m.) och annat farligt avfall).

e En viss uppdelning kan ske pa uppstillningsplats for att underlitta frakten
och for att kunna frakta flera batar pa en lastbil.

e Transport till centrala behandlingsplatser.

e Demontering. Det innebér att man tar reda pa komponenter som kan ater-
anvindas. Det kan t.ex. vara kompasser, motorer, segel, gasolvirmare, vin-
schar osv.

e Fragmentering, vilket innebér att baten hackas 1 smabitar som sedan sorte-
ras.

e Transport till slutligt omhéndertagande (energiutvinning e.d.).

Det ar troligt att atervinningen i ett inledningsskede kraver en hog grad av manuel-
la processer. Da sker dven demontering av baten manuellt vilket innebér att frag-
menteringsmomentet inte dr nddvéandigt eftersom forbranningsanlidggningarna kan
ta emot ofragmenterade men ej alltfor stora delar.

" Personlig kommunikation, Kuusakoski OY.
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Det kan vara lampligt att infora ett incitament for den siste dgaren att ldmna in sin
uttjénta bat till en angiven insamlingsplats. Ett sddant incitament skulle kunna ska-
pas genom att dagens batdgare eller producenter finansierar en atervinningspremie,
som helt eller delvis avser att ticka dgarens kostnader i samband med insamling till
angiven insamlingsplats.

3.3.1 Producentansvar for fritidsbatar
VAGLEDANDE PRINCIPER

I foljande avsnitt foljer ett generellt resonemang kring producentansvar, dess funk-
tion, incitament och de principer man i andra sammanhang har satt upp for produ-
centansvarssystem.

POLLUTER PAYS PRINCIPLE

Principen att fororenaren betalar innebér enligt 2 kap. 8 § miljobalken att alla som
bedriver eller har bedrivit en verksamhet som medfort skada eller oldgenhet for
miljon ansvarar for att skadan eller oldgenheten avhjélps. I detta fall bor principen
innebéra att den som vid inforandet av producentansvar sétter en ny bét pad mark-
naden ska sdkerstélla atervinningskostnaden i samband med forséljningstidpunkten.

Principen medfor att batbranschen, dvs. de befintliga aktorerna, ska finansiera
atervinningen av gamla batar. De forsta aren efter inforandet av ett producentan-
svar kommer det att finnas relativt sma volymer som ska atervinnas vilket kan
underlitta inférandet.

I utformningen av ett producentansvar ar det viktigt att dra en gréns for var i pro-
cessen producentens ansvar ska intrdda. Exempelvis kan producentens ansvar for
de batar som relativt enkelt kan transporteras intrdda nér den siste 4garen lamnar
baten till en definierad insamlingsplats. For storre batar skulle en ”atervinnings-
premie”, som helt eller delvis ticker kostnaden for transport till angivna insam-
lingsplatser, kunna inféras. Aven om en tervinningspremie infors tar producentens
ansvar vid da béten lamnas till en atervinningsplats men den sista dgaren ges ett

ekonomiskt incitament att leverera béten till en insamlingsplats.

Polluter pays principle innebir att den som idag sétter nya produkter pa marknaden
ska sdkerstilla att det finns framtida medel for atervinning oavsett om dagens akto-
rer finns kvar eller ej den dagen da batarna &r uttjinta.

FORUTSATTNINGAR FOR ETT FRAMTIDA ATERVINNINGSSYSTEM

For att batproducenterna ska kunna uppfylla principen om att férorenaren betalar
maste det finnas en infrastruktur pa plats som uppfyller kraven péd insamlingssy-
stem (insamlingsplatser och transporter) samt en kvalitetssdkrad atervinning genom
auktoriserade atervinningsforetag (demonterare savil som materialatervinnare).
Atervinningen ska minst folja de miljorelaterade lagar och regler som finns och det

24



kan finnas skél att stilla specifika krav pa atervinningsprocessen, t.ex. vad géller
materialatervinningsgrad.

For att batproducenterna ska kunna fullgora sin skyldighet att ta hand om uttjanta
batar enligt ett producentansvar bor samtliga producenter inga i ett rikstdckande
insamlingssystem. For att insamlingen ska kunna kontrolleras bor det ocksa finnas
krav pé att batproducenterna lamnar uppgifter om forsalda batar och insamlade
batar till en utpekad myndighet. Det bor dven finnas nagon typ av sanktionsbe-
stimmelser, antingen i form av straffbestimmelser eller i form av miljésanktions-
avgifter, for att sdkerstélla att varje producent fullgor sina skyldigheter. Det &r
efterstravansvirt att det finns en ekonomisk garanti som sékerstiller att producent-
ansvaret fungerar oavsett om producenten finns kvar eller inte.

INCITAMENT ATT UTFORMA BATARNA SA ATT ATERVINNING FORENKLAS

Det bor finnas en koppling mellan utformningen av produkten och den kostnad
som producenten har for att uppfylla sitt producentansvar. En producent som kan
pavisa att baten ar enklare och billigare att atervinna relativt andra batar, bor ocksa
fé en lagre kostnad i systemet avseende nya bétar.

Det bor vara sé att det inte 4r mojligt att ”smita undan” sitt ansvar. I vissa system
blir kostnaden lagre ju farre av produkterna som atervinns. Den typen av brister i
systemet bor man stréva efter att eliminera. Ett sétt att motverka detta kan vara att
den som inte kan pavisa att baten har atervunnits i det auktoriserade nitverket av
foretag som atervinner batar far betala en hogre kostnad. Den som kan visa upp ett
atervinningsintyg frén auktoriserad atervinnare skulle pd nagot sétt kunna gynnas,
t.ex. genom att man far del av en dtervinningspremie endast under forutsittning att
man har betalat en registeravgift (se avsnitt 5.4.1)

HALLBARA FINANSIELLA GARANTIER

For att kunna infora producentansvar for fritidsbatar krévs att det utvecklas och
tillimpas hallbara finansiella garantier som sékerstéller framtida atervinning. Mot
bakgrund av det stora bestand som finns och den rérlighet bland producenter som
har funnits och finns sé kréavs det forenklade men genomténkta krav pa vilken typ
av l6sningar som kan accepteras. Erfarenheten visar ocksa att det krévs ett tydligt
regelverk som mojliggor en kontroll av garantiernas hallbarhet sdvél som mojliga
sanktioner fran myndigheternas sida.

Négra generella utgdngspunkter for producentansvar:

e Det bor finnas tillrédckligt belopp for att ticka framtida kostnader

¢ Inflationsantagande, i forekommande fall, normalt motsvarande riksban-
kens langsiktiga inflationsmal

e Sikerhetsmarginal for att beakta osékerheten vid berdkning av de framtida
kostnaderna.

e Producentansvar generellt ska gélla oavsett om producenten forsvinner
fran marknaden
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e Kostnaden ska inte kunna foras 6ver pa andra aktorer, &tminstone inte for
nya produkter.
e Garantin ska gilla frén dag 1 tills atervinningen ar genomford.

3.3.2 Forutsattningar for vara tre olika forslag pa I6sningar
FINANSIERING AV PRODUCENTANSVAR FOR FRITIDSBATAR

Det &r svart att uppfylla de vigledande principerna i praktiken. Detta medfor att
prioriteringar och kompromisser maste goras.

Batar skiljer sig fran andra omraden dir producentansvar ar etablerat, t.ex. bilar dér

det finns ett restvirde vid atervinning, elektronik som har kortare livslangd osv.

Bétbestandet karaktériseras i insamlings- och atervinningshinseende av sex speci-

fika parametrar:

e Stora befintliga volymer (40 génger en sald arsvolym)

e Inga restvirden, enbart kostnader (med vissa undantag for aluminiumbatar)

e Lang livsldngd, sannolikt ca 40 ar

e Ingen anpassad industriell process for atervinning

e Ingen etablerad process for insamling och mottagning av uttjénta batar

e Inga kostnader har tagits ut for framtida atervinning, dvs. all framtida ater-
vinning ar ofinansierad i utgangslaget

Generellt talar man i dessa fall om att finansiering eller garanti ska géilla och vara
tillgédnglig fran den dag produkten sitts pa marknaden, den ska gilla hela produk-
tens livsldngd, den ska técka hela kostnaden i framtiden och den ska vara oberoen-
de av enskilda aktorers (producenters, dgares osv.) ekonomiska status vid varje
givet tillfalle sa att den fungerar oavsett om producenten finns kvar eller ej. For att
ticka de framtida kostnaderna behdver man forrénta garantin minst i nivad med
inflationen samt sannolikt en sdkerhetsmarginal i den kalkylerade kostnaden. Kost-
naden ska inte kunna foras dver pé andra aktdrer, atminstone inte for nya batar som
sétts pa marknaden efter det att producentansvar har inforts.

Givet de branschspecifika forutsittningarna kommer det att vara svart att forutsidga
kostnaden for atervinning av en nyforsild bat som tjanat ut om 40-50 ar. En avsétt-
ning kommer att fungera endera som ett ’sparande” om det finns ett vervirde i
slutet (och som négon kan ha ritt till) eller endast en delfinansiering om pengarna
inte tdcker kostnaden som kommer att kréva ett tillskott av en aktor vid atervin-
ningstillfillet.

I nésta avsnitt presenteras tre olika finansieringsalternativ. For att vara i linje med
regeringsuppdraget dr det endast producenterna som har ett finansieringsansvar.
Det finns naturligtvis mojlighet att aldgga dgaren ett ansvar for atervinning, t.ex.
for vissa storleksklasser, dldrar osv.
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I forslagen ar det dgarens ansvar att ombesorja och bekosta transport till uppsam-
lingsplatser och producenternas ansvar att halla och driva ett insamlingssystem,
dvs. tillhandahélla uppsamlingsplatser samt att ta emot och atervinna batarna samt
skota erforderlig administration och rapportering.

I alternativen som vi presenterar, antar vi att forsiljningsvolymerna ligger péd ca 15
000 batar per &r i snitt. Denna siffra skulle kunna 6ka sett till befolkningsdkningen
men den kan ocksd g ner under lagkonjunkturer. Vi gor en berdkning hur kostna-
derna fordndras om forséljningen av bétar gér ned under négra ar.

Vidare antas att producenterna ska belastas helt eller delvis med kostnaderna for
det historiska avfallet, dvs. samtliga batar i befintligt bestdnd, samt for nyforsélda
batar. Batar som idag dr 6vergivna ingér ej och kan till exempel behandlas via en
atervinningskampanj eller nedskrdpningsforebyggande atgérd.

I forslagen utgér vi ifran att batbranschens producenter tillsammans har ett ansvar
som branschen fordelar pa 1dmpligt sétt och enligt de riktlinjer som en producent-
ansvarslag stipulerar. Varje producent kan sedan ta sitt ansvar genom att verka
tillsammans i ett kollektiv eller genom att skapa egna losningar. Samtliga 16sningar
ska dock uppfylla de krav som stills.

3.3.3 Finansieringsalternativ 1 — forfinansiering for nyférsalda batar
och pay-as-you-go for det historiska avfallet

BESKRIVNING

Ett producentansvar med en finansiering som bygger pé tre komponenter:

o Lépande betalning av de kostnader som uppstér avseende bétar som tillhor
det historiska avfallet, dvs. som sélts fore inférandet av producentansvar,
dels for atervinning och dels for en eventuell atervinningspremie som den
siste dgaren far som incitament for att 1dmna in baten till en angiven in-
samlingsplats. Kostnaderna fordelas pa dagens aktorer efter marknadsan-
del.

o Avsdttning for framtida kostnader for atervinning och premie for nya bétar
som sdljs efter det att producentansvar inforts. Betalningen gors i samband
med att batarna séljs och dronmérks for att ticka de framtida atervinnings-
kostnader som uppstar for just “nya” batar. Da kostnaden for atervinning
av dessa bétar ska betalas i framtiden anvénds de medel som har 6ron-
markts for just nya batar. I den man kostnaden for atervinning av dessa ba-
tar verstiger den antagna atervinningskostnaden kan det uppsté ett under-
skott, som i sa fall fordelas efter marknadsandel pé de vid tillféllet aktiva
producenterna.

Nya batar

Nya batar identifieras i samband med framtida atervinning si att det finns en
kontroll 6ver vilka bétar som har dtervunnits. Detta forutsétter en mérkning av
alla nya batar samt att tervinningsintyg utfardas och rapporteras. Om det
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infors ett register dver batar skulle registrering till det registret kunna vara en
forutséttning for att fa del av de medel som finns 6ronmérkta for nya batar.

For att finansiera framtida atervinning av nya béatar véljer producenterna sjdlva om
de vill ha ett sparrat konto, tervinningsforsékring eller annan l6sning enligt en
funktionsspecifikation for finansieringen/garantin. Avséttning for framtida atervin-
ning ska reflektera den framtida atervinningen av producentens battyp. Beloppet
kan baseras pa dagens dtervinningskostnader och rdknas upp med inflationsanta-
gandet. Om produktutveckling av producentens battyp gjorts for att underlitta
atervinningen bor det reflekteras i beloppet. Kostnadskalkylen ska styrkas av tredje
part eller pa annat sétt goras trovirdig och omprdvas med jémna mellanrum och/
eller vid behov. En sikerhetsmarginal ldggs pa for oforutsedda kostnadsdkningar.

Historiskt avfall

Det historiska avfallet bekostas 16pande av producenterna i proportion till deras
arliga forsdljningsmarknadsandel, alternativt ska en uppbyggnad av medel for att
ticka kostnaderna for hela det historiska avfallet ske under en period, t.ex. 10 ar.
Producenterna som sétter batar pd marknaden idag kan sté for dessa medel i pro-
portion till forsiljningsmarknadsandel pa samma sitt.

Om avsatta medel for nya bétar inte rdcker sa kan underskottet tdckas pa samma
sitt som kostnaderna fordelas for ’det historiska avfallet”, dvs. i proportion till
forséljningsmarknadsandel vid atervinningstillfallet.

Modellen kan innehélla d&ven den beskrivning som gjorts avseende atervinnings-
premie (se avsnitt 3.3.7).

Sammantaget kommer alltsé varje nyforsald bét i ett rullande system om ett antal ar
att belastas med:

e kostnaden for atervinning av gamla batar,

e kostnaden (avsittning med sdkerhetsmarginal) for sin egen atervinning,

e administrations- och eventuella registerkostnader samt

e mgjligen en atervinningspremie.

FORDELAR

Denna 16sning medfor att ett producentansvar som uppfyller de vigledande princi-
perna dr majligt. Nyforsalda bétar beldggs med kostnaden for den framtida atervin-
ningen och produktutvecklingsincitamentet blir tydligt. Genom att kombinera det
med systemet for atervinningspremie skulle det &ven finnas tydliga incitament for
att lamna in bétar for atervinning i framtiden.

NACKDELAR

Systemet binder kapital, vilket ar en konsekvens av att producenten tar ansvar for
den framtida atervinningen av bétarna samt att kostnaden inte ska véltras 6ver pa
andra aktorer. Losningen kraver tydliga regler for utbetalning av medel, t.ex. om
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det blir dyrare én forvintat. Anvindningen av eventuella 6verskott ska ocksé 16sas,
exempelvis genom att avgifterna i s fall kan sénkas for nya batar om sédana over-
skott skulle uppsta.

3.3.4 Finansieringsalternativ 2 — Pay as you go
BESKRIVNING

Ett producentansvar inférs som bygger pa att den som sitter batar pd marknaden
dven har ett ansvar for att bekosta insamling och atervinning av befintliga uttjanta
batar. Batar som lamnas till atervinning ska bekostas genom ett ekonomiskt uttag
pa nyforsalda batar. Inga avsittningar gors for nya batar utan de hanteras som “det
historiska avfallet” nir de blir uttjdnta. Det &r fa batar som atervinns idag men
antalet kommer att 6ka. Producenter ansvarar 16pande for en andel av kostnaden av
gamla och nya bétar som lamnas till atervinning, vilken &r proportionell till produ-
centens forsdljningsmarknadsandel per battyp. Det &r lampligt att anvidnda en vikt-
relaterad marknadsandel. Producentens del av ansvaret ska dessutom reflektera den
kostnadsniva som den battyp som de producerar kostar att atervinna, t.ex. genom
att man delar in i olika typer och material. Ddrmed skulle exempelvis aluminium-
batar slippa kostnader i ett sddant system.

Systemet dr ett pay-as-you-go-system men kan dven ha inslag av avséttning till en
“buffertfond” for konjunktursvdngningar och produktutvecklingseffekter. Detta for
att inte avgifterna per séld bat ska gé upp t.ex. i en lagkonjunktur dér fa batar siljs
eller ddr produktutvecklingen leder till att batar som ar dyrare att omhénderta ej
langre sétts pd marknaden och dérfor inte kan belastas med kostnad enlig ovan. Det
ar kanske lampligt att systemet efter en period om 5 ér har 1 ars eller ett antal ars
kostnader som “buffert”. Kostnader fér administration, registerhallning m.m. till-
kommer. Modellen kan innehélla dven den beskrivning som gjorts avseende ater-
vinningspremie.

FORDELAR

Losningen binder minimalt med pengar. Detta system ar enklare &n alternativ 1 och
kan anpassas till fordndringar som ett eventuellt europeiskt system troligtvis skulle
medfora eftersom det inte laser inne medel for framtida atervinning.

NACKDELAR

Systemet dr helt ofinansierat, vilket leder till att framtida kostnader méste belasta
de aktorer som da &r aktiva. Man fortsétter som i dagens system och kommer aldrig
”ikapp” miljoskulden. Det kan uppfattas som oréttvist av framtida batproducenter
att fi bekosta dven bétar som satts pd marknaden efter det att ett producentansvar
inforts. Produktutvecklingsincitamentet blir relativt ringa jamfort med om varje
producent far sitta av pengar till tervinningen av sin béttyp och —individ.
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3.3.5 Finansieringsalternativ 3 - Atervinningsfond
BESKRIVNING

Losningen innebér att man bygger upp en atervinningsfond i branschen dér ett
faststéllt belopp varje ar ska tas ut per nyforséld bat. Beloppet ska t.ex. motsvara en
aktuell dagskostnad for atervinning av den typ av bat man sétter pa marknaden.
Med typ menas batens storlek och material och kostnaden ska lampligen kopplas
till vikt.

Ur fonden tas 16pande medel for att bekosta atervinning av batar som ldmnas in.
Man skiljer inte pa bétar som satts p4 marknaden innan respektive efter att syste-
met inforts. Fonden ska byggas upp och efter en viss tid, t.ex. 7 ar, 16pande éarligen
innehalla minst ett antal ars, t.ex. 7 ars, kostnader for atervinning av 1/40 av det
utestdende bestandet som buffert. 1/40 utgér fran en genomsnittlig férvéntad livs-
langd for batar och ansatsen &r satt for att undvika att for lite betalas in i borjan da
endast ett fatal bitar atervinns. Buffertnivén kan dndras om man finner det lampligt
(man kan t.ex. efter en forsta 7-arsperiod skriva upp buffertkravet till 15 arskostna-
der efter ytterligare 8 ar). Om nivan gar ned under faststélld buffertniva ska nivan
aterstillas inom t.ex. 1 eller 2 ar.

Detta system medfor att en del (7/40 =17,5 procent) av kostnaden for bestandet
kommer att finnas fonderat och att man kan besluta om att 6ka dnda upp till 40/40
(100 procent) eller minska allteftersom kunskap erhalls 6ver tid géllande bestind,
nyforsélda batar, atervunna batar samt kostnadsutvecklingen.

FORDELAR

Systemet tillater ett produktutvecklingsincitament eftersom materialval tas med i
fordelningsmodellen. Incitamentet blir dock inte lika tydligt som i finansieringsal-
ternativ 1. Systemet liknar ett pay-as-you-go-system men det dr alltsa inte varje ars
totala atervinningskostnad som delas upp pé producenterna enligt t.ex. en mark-
nadsandelsmodell, utan uttaget utgar fran att halla en sékerstélld finansiering for
atervinning av ett antal bétar rullande.

En fordel ar att systemet inte krdver ett batregister, men val att ett atervinningsintyg
stdlls ut for att pengar ska betalas ut frdn fonden. Det vore dock l&dmpligt med ett
fritidsbétsregister for att registrerade batdgare ddrmed skulle kunna erhélla utbetal-
ning av atervinningsersittning och eventuell atervinningspremie. Kostnader for
administration, register, markning m.m. tillkommer.

NACKDELAR

Losningen ér en “’light-version” av ett producentansvar, men uppfyller de vigle-
dande principerna for producentansvar; polluter pays principle, produktutveck-
lingsincitament, mojlighet till individualitet etc.
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3.3.6 Ovriga finansieringsalternativ

Som referens ldmnas hér tre alternativa former for finansiering.

FINANSIERING VIA EN BATATERVINNINGSAVGIFT FOR AGARE

Ett alternativ till finansiering skulle kunna bygga pa att producenterna bekostar den
framtida atervinningen av nyforsilda batar medan det historiska avfallet delvis
bekostas av batdgarna i kombination med ett ansvar for producenterna.

Det skulle kunna fungera sa att man infor en érlig batatervinningsavgift som tas ut i
samband med att en registeravgift tas ut. Avgiften gar till en gemensam ”fond” som
bekostar insamling, via en insamlingspremie, samt atervinning. Ett rimligt anta-
gande &r da att man slér ut den arliga atervinningskostnaden per béttyp under en
”sdker” livslangd, t.ex. 25 ar (dvs. kortare dn den antagna).

For de olika battyperna och en fulltdckande insamlingspremie skulle den arliga
kostnaden for dgaren bli som foljer:

Tabell 2. Arlig kostnad per bat om atervinningskostnaden helt eller delvis finansieras via
batatervinningsavagift.

Battyp Insamling Atervinning Summa  Per bat och Per bat och
ar 100% ar 50%

Liten bat 500 600 1100 44 22

Dagtursbat 2000 1900 3900 156 78

Ruffad mo- 3000 3650 6 650 266 133

torbat

Ruffad se- 4 000 3650 7 650 306 153

gelbat

Stor bat 5000 9 500 14 500 580 290

Observera att kostnaderna for register och administration tillkommer. Det ar viktigt
att fundera 6ver vem som skulle vara huvudman f6r en sddan 16sning och, i syn-
nerhet om ansvaret ska delas mellan dgare och producenter, hur styrning, uppfolj-
ning, transparens, kalkyler m.m. ska ske.

FINANSIERING VIA FORSAKRING

Utifran tidigare erfarenheter fran forsdakringsmarknaden bedémer vi det som myck-
et osannolikt att en forsékringsgivare i dagslaget skulle vara beredd att ta risk pa
hur mycket en batatervinning i en avldgsen framtid kan komma att kosta. Det inne-
bar att det troligen inte finns mdjlighet att teckna en “atervinningsforsakring” for
fritidsbatar pa samma sétt som pa bilar, vindkraftverk etc. dér det &r en kortare
livsldngd och det finns etablerade processer samt restvirden. En atervinningsfor-
sdkring, sdsom den har utformats for olika typer av produkter, innebér att ett for-
sdkringsbolag tar ansvar for att det finns tillrickliga medel for att hantera étervin-
ning i framtiden. Genom att en producent betalar en premie till férsdkringsbolaget
for en atervinningsforsékring finns det ett ansvar for forsakringsbolaget att siker-
stdlla att det finns tillrdckliga medel, eller &tminstone s mycket som det ar avtalat
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mellan parterna, vid tidpunkten for atervinning. I takt med att en 6kad kunskap
véxer fram, baserad pa en mer omfattande erfarenhet av batatervinning, kan det
tédnkas att forsdkringsbolagen ser mojligheter att utforma nya I6sningar. Det ar
ocksé tankbart att andra typer av forsdkringar utvecklas, som kan anvéndas for att
sakerstilla medel for framtida atervinning pa ett héllbart sétt. Forsdkringsbolagen
har idag 16sningar 6ver langa tidsperioder, exempelvis inom pensionsomradet. Det
finns mdjligen dven ténkbara paralleller till trafikforsékringen, som ju ér obligato-
risk for alla bilar. Sjélva forsékringsstrukturen med naturlig insyn, tillsyn, regel-
verk och kapitalforvaltning utgor en tdnkbar véig om man ska utforma finansie-
ringslosningar av den hér aktuella formen, men det 4r da alltsa troligen inte fraga
om riskbirande forsdkringar utan ett beprovat sétt att hantera administration och
kapitalfloden.

BANKGARANTI

Teoretiskt skulle ett pay-as-you-go-system kunna kombineras med en bankgaranti
dér varje producent med hjilp av en bankgaranti skulle kunna garantera att den
egna andelen av atagandet for bestandet finns ekonomiskt sdkrad. I praktiken finns
det dock inte nagra bankgarantier som har en loptid som técker hela produktens
livsldngd utan som regel ska producenten kreditbedomas varje ar for att bankgaran-
tin ska forldngas. Sdledes fungerar inte bankgaranti som en ekonomisk garanti for
mer &n ett ars ataganden i taget. Det finns mdjlighet att med inteckning i fast egen-
dom forlénga 16ptiderna men troligen inte mer 4n till ca 10 &r. En bankgaranti kos-
tar for en normal fOretagare ca 2 procent per ar och givet en livsldngd pé produkten
om 50 &r kommer total garantikostnad alltsd att bli 100 procent av omfattat belopp,
dvs. dtervinningskostnaden, utan att bidra till att tdcka densamma. Sjélva atervin-
ningskostnaden aterstér sedan att betala.

3.3.7 Atervinningspremie

Béde de franska och de finska batatervinnarna far in betydligt farre bétar i jAmfo-
relse med hur ménga béatar som beddms bli uttjanta(se avsnitt 3.2). Antingen be-
doms antalet uttjénta batar per ar for hogt eller sa &r inte incitamenten for batédgaren
tillrackligt hoga for att Idmna in baten for omhindertagande.

En atervinningspremie kan inforas som erséttning for att d4gare ska 1dmna in uttjén-
ta batar. Premien ska inte anvéndas for att bekosta atervinningen utan endast funge-
ra som ett bidrag till inlimningstransport. Premien kan vara olika for olika batty-
per, exempelvis i fem typer.

e Sma Oppna motorbatar <6 m 400 kr
e Sma halvruffade batar <6 m 600 kr
e Medelstora motorbatar 6-12 m 1 500 kr
e Segelbatar 6-12 m 1 500 kr
e Stora batar >12 m 3 000 kr

Premien bor relatera till inlimningskostnaderna men behover inte helt tdcka de-
samma. En premie kan anvindas i kombination med de finansieringsalternativ som
presenterats ovan. Det finns tvd mdjliga finansiérer for en atervinningspremie;
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producenterna eller batdgarna. Om producenterna bekostar premien bor utgifterna
fordelas pa samma sétt som kostnaderna for atervinning fordelas pé nya batar re-
spektive “det historiska avfallet”. Finansieringen for nya bétar kan da ske i sam-
band med forséljning eller I6pande nir de kommer in. Det historiska avfallet finan-
sieras troligen ldmpligast nér batarna kommer in. I alla dessa fall dkas alltsé produ-
centens kostnader per ar med ovanstdende, eller annat faststillt, belopp.

Om batidgarna bekostar en atervinningspremie &r det troligen ldmpligast att gora det
successivt och inte med en engéngsavgift. Om man beslutar sig for att infora ett
batregister med en arlig avgift for batdgare ar det sannolikt ett lampligt tillfalle att
dven ta in pengar for en atervinningspremie.

Om man utgar fran premierna ovan och en livslangd (dvs. da batar borja komma
in) om minst 20 &r for sma batar och 50 ér for stora skulle alltsa den arliga avgiften,
exklusive inflation, uppga till 400 kr /20 ar =20 kr/ér och stora batar 3 000 kr / 50
ar = 60 kr/ar.

Om &aven dgarbyten mm ska kunna foljas kommer kostnaderna troligen att 6ka
avsevirt. Kostnaderna finansieras alltsé troligen bést via batigarna och en arlig
avgift.

3.4 Konsekvensanalys

Atervinningskostnaden for det historiska avfallet, dvs. de ca 900 000 bitar som
idag finns pa marknaden, uppskattas uppgé till ca 3-4 miljarder kronor (se berak-
ningar i bilaga 1). I avsnitt 2.4 presenterades ocksé ungefar hur det framtida éter-
vinningsbehovet kommer att se ut i fyra olika faser, dvs. under en forsta period ér
behovet relativt 1agt for att sedan stiga tills det nar en s.k. stabiliseringsfas.

Nedan beskriver vi hur dtervinningsbehovet och kostnaderna ser ut under ett ar
inom vart och ett av dessa faser. Det &r viktigt att notera att det inte dr ndgon ex-
akthet i siffrorna utan de ar avsedda att illustrera ett tinkbart scenario. Antalsmas-
sigt baseras siffrorna pa de volymer som har satts pa marknaden enligt batlivsun-
dersokningen. Kostnaden bygger pd de uppskattningar som idag kan géras med den
knapphéindiga erfarenhet som finns att tillga.
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Tabell 3. Antal atervunna batar och kostnader (tusen kronor) per ar inom varje fas.

Battyp Uppbyggnadsfas Etableringsfas Atertagandefas Stabiliseringsfas
Antal Kostnad Antal  Kostnad Antal  Kostnad Antal Kostnad

Liten bat 1100 660 3900 2340 8 000 4800 8 000 4800

Dagtursbat 1000 2550 3700 8232 5700 10 830 7 000 13 300

Ruffad 500 3375 1200 6 240 3800 13 870 2800 10 220

motorbat

Ruffad 350 2 362 1100 5720 2200 8 030 2000 7 300

segelbat

Stor bat 50 600 100 1075 300 2 850 200 1900

Summa 3000 9548 10 000 23 508 20 000 40 380 20 000 37 520

Observera att ovanstaende endast beskriver kostnaden for att ta hand om det historiska avfallet
under ett ar under en viss fas och att det alltsa inte ar inrédknat nagra avsattningar for nyférsalda
batar. Kostnaderna redovisas exklusive insamlingskostnader som antas tackas av batégare.

Figur 2. Kostnaderna for atervinning i de olika faserna.

Aterviningskostnader per ar i de olika faserna
mnkr

40 /\
: /

: /

: /

I

R

Uppbyggnad Etablering Atertagande Stabilisering

I tabell 4 illustreras vad kostnaden per ar blir fér producenter med 5 procent mark-
nadsandel. En producent som t.ex. har 5 procent marknadsandel av ruffade motor-
batar under etableringsfasen har en arskostnad pa 312 000 kronor. Om en produ-
cent har 5 procent marknadsandel av samtliga battyper blir deras &rskostnad under
t.ex. dtertagandefasen 1 909 000 kronor.
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Tabell 4. Arskostnad fér en aktér med 5 procent marknadsandel i varje battyp (kronor).

Battyp Uppbyggnadsfas Etableringsfas Atertagandefas Stabiliseringsfas
Liten bat 33000 117 000 240 000 240 000
Dagtursbat 127 500 411 625 541 500 665 000
Ruffad 168 750 312 000 693 500 511 000
motorbat

Ruffad 100 625 231 000 291 500 265 000
segelbat

Stor bat 30000 53 750 142 500 95 000
Summa 459 875 1125 375 1909 000 1776 000

3.4.1 Konsekvenser finansieringsalternativ 1

Producenterna sitter av pengar for varje nyforsald bat, vilket innebar att man und-
viker en situation som finns i utgangsldget som innebdr att all framtida atervinning
ar ofinansierad. Om beloppet sétts s att det med “rimlig sidkerhet” kommer att
tidcka kostnaderna i framtiden kan beloppen komma att bli betydande. Stéllt i rela-
tion till batarnas forsiljningspris 4r en grov beddmning att kostnaden kan motsvara
ca 1 - 2,5 procent av nyforsiljningspriset. (se tabell 5 och 6)

Genom att infora ett producentansvar dven for det historiska avfallet kommer de
aktdrer som idag finns pa marknaden att ges ett ansvar for atervinning av de batar
som tidigare har satts pa marknaden. Det innebér att de som dr aktiva under den
kommande 40-arsperioden, givet att den genomsnittliga livslingden forvéntas vara
ca 40 ar, kommer att fa hantera ”sin” andel av de kostnader som uppstar i forhal-
lande till marknadsandelen av nyforséljningen.

Kostnaderna per bat med finansieringsalternativ 1 kommer att ge ett hogre péslag
pa batens nyforsiljningspris dn andra alternativa finansieringar nedan. Det kan
medfora en risk att marknadens kopmonster fordndras om man antar att batkdpare
har ett disponibelt belopp och dé far “mindre bat” for pengarna, vilket kan innebéra
att batar kops i utlandet i stillet. Samtidigt dr kostnadsdkningen inte stdrre én t.ex.
kostnaderna for en bétplats eller brénsle for en sdsong for manga bétégare sé det
kan ocksa tdnkas att kostnadsokningen kan anses vara férsumbar.

Bétmarknaden dr konjunkturkénslig och det finns en risk att forséljningen av ny-
forsalda batar gar ner under nigra ar. Antal atervunna bétar antas ddremot fortsitta
i samma takt, vilket kan innebéra att kostnaden for atervinning av det historiska
avfallet ska delas upp pa ett mindre antal nyforsélda bétar.

EXEMPEL PA KONSEKVENSER FOR ENSKILDA PRODUCENTER

I detta avsnitt presenteras kostnader for atervinningen av fritidsbéatar och hur de
olika finansieringsalternativen drabbar enskilda producenter. Kostnaderna baseras
pa dagens atervinningskostnad.
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Oppen dagtursbdt

Under ett exempelar under den forsta 10-arsperioden (uppbyggnadsfasen) kan
kostnaden bli som foljer:

En typisk styrpulpetbédt om 5,7 meter (6ppen motorbat) med utombordare kostar i
grundutférande ca 137 000 kronor + motor om ca 100 000 kronor. Det siljs ca
10 000 bétar av denna typ under ett exempelar.

Tabell 5. Kostnad for enskilda producenter for atervinning av styrpulpetbat med manuell
hantering. (Varde i parentes inklusive motor)

Motorbat viarde ca 137 000 kronor + motor 100 000 kronor. Foretagets
marknadsandel 7 procent (kronor)

Uppbyggnadsfas Etableringsfas
Avsattning for egen 2 550 1900
atervinning
Andel av kostnaden fér 179 000" 758 100°
"det historiska avfallet”
Kostnad per bat for det 255 1085
historiska avfallet
Kostnad per bat 2 805° 2985
Procent i relation till 2% 2.2%
nypris (1,2%) (1,3%)

' Beraknat pa 1000 &tervunna batar per ar under uppbyggnadsfasen och 7 procent marknadsan-
del for samma typ. Total kostnad foér atervinning av 1000 batar ar 2,5 miljoner, dennes andel av
kostnaden ar 179 000.

2 Beraknat utifran den kostnaden for det historiska avfallet 179 000 och dividerat med dennes
marknadsandel, dvs. 700 batar.

3 Utgar fran 5700 atervunna batar per ar, 7procent marknadsandel.

Om man ser till det totala dtagandet har denna producent 7 procent ansvar for de
dagtursbatar som idag finns pa marknaden, som &r ca 316 000, dvs. 22 120 batar a
2 550 vilket blir en kostnad pa ca 56 miljoner kronor (under 40 ar). Detta under
forutsittning att producenten finns kvar under hela perioden och behaller sin mark-
nadsandel.

Segelbdt

Antag samma fOrutséttningar 1 6vrigt men 1 procent marknadsandel. En typisk
segelbat om 34 fot kostar 1 grundutforande t.ex. 800 000 kr. Under ett exempeléar i
uppbyggnadsfasen berdknas atervinningsbehovet vara ca 350 segelbatar per ar och
i etableringsfasen ca 2 200 batar. I tabell 6 antas foretaget ha 1 procent marknads-
andel for samma typ av bat. Det siljs ca 600 nya bétar av den typen vilket betyder
att producenten séljer 6 batar.
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Tabell 6. Kostnad for enskilda producenter for atervinning av styrpulpetbat med manuell
hantering.

Segelbat varde ca 800 000 kronor.
Foretagets marknadsandel 1 procent.

Uppbyggnadsfas Etableringsfas
Avsattning for egen 5750 2650
atervinning
Andel av kostnaden for 20 120' 58 300°
"det historiska avfallet”
Kostnad per bat histo- 3353 9717
risk avfallet
Kostnad per bat 9103? 12 367
Procent i relation till 1,1% 1,5%
nypris

1 Beraknat pa antagandet om ca 350 atervunna batar per ar och 1 procent marknadsandel.
2 Beraknat pa antagandet om 600 nya batar salda per ar och 1 procent marknadsandel.

3 Utgar fran 2200 atervunna batar per ar och 1 procent marknadsandel fér samma typ, totalt
nyforsalt ca 600 nya per ar, dvs. 6 stycken av producenten, enligt Batlivsundersdkningen

Sammanfattningsvis kan alltsa kostnaderna for avséttning till framtida atervinning
av baten samt for atervinning av bétar som finns p& marknaden idag uppskattas till
mellan 1 - 2,5 procent av priset for en nyforsald bat. Detta innebér nagra tusentals
kronor, forutom for de stérre batarna dir kostnaden kan uppgé till 6ver 10 000
kronor per bat.

Kdnslighetsanalys

Exemplen ovan har beréknats utifrén en forsiljning pa ca 15 000 batar per ar. Ef-
tersom bétbranschen ar konjunkturkéinslig dr det mojligt att forsiljningen gar ned
under nagra ar men dtervinningsbehovet fortsétter i samma takt. Det innebér att
kostnaderna for atervinning delas upp pa farre nyforsalda batar. I exemplet nedan
g0ors en berdkning dé forsiljningen av batarna gér ned med ca 50 procent. Forsélj-
ningen av motorbétarna gér ned till 5 000 per &r och segelbatarna till 300 per ar.
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Tabell 7. Kostnader i relation till nyforsaljningspris under etableringsfasen under en kon-

junkturnedgang dar batforsaljningen gar ner med 50 procent (kronor).

Motorbat, varde 137 000
kronor

Marknadsandel 1 %

Total forséljning 5 000
batar per ar.

Segelbat varde ca 800 000
kronor.

Marknadsandel 1 %. Total
forsaljning 300 batar per ar

Avsattning for egen
atervinning

Andel av kostnaden for
"det historiska avfallet”

Kostnad per bat historis-

ka avfallet
Kostnad per bat
Procent i relation till

1900

758 100"

2 166

4 066
3,0 %

2650
58 3002
20 317

22 967
2,9 %

nypris

' Utgar fran 5700 atervunna batar per ar och 7 procent marknadsandel.
2 Utgar fran 2200 atervunna batar per ar och 1 procent marknadsandel.

Kostnaderna per nyforsald bat blir dubbelt sa hoga. Kostnaden i procent av den
nyforsalda baten gar upp fran ca 1,5 - 2 procent till ca 3 procent.

3.4.2 Konsekvenser finansieringsalternativ 2

Ett pay-as-you-go-system binder mindre kapital och inledningsvis blir kostnaderna
lagre per ar och per bat. Nagon gang maste dock kostnaderna tas och da finns det
inga avséttningar som stdd. Precis som i alternativ 1 finns det risker med hojda
atervinningskostnader per nyforsald bat om bétforséljningen minskar under nagra
ar.

Systemet dr mer direkt dn andra 16sningar om kostnaderna i framtiden blir avsevért
hogre eller ldgre dn berédknat.

KONSEKVENSER FOR ENSKILDA PRODUCENTER

Kostnaderna per nyforsald bat beror pa hur manga batar som atervinns per ar. Det
liknar kostnadsberdkningen for finansieringsalternativ 1 géllande uppdelningen av
det historiska avfallet. Kostnaden i procent av nyforsald bat dr dock lagre &n de 1 -
2,5 procent som berédknats i alternativ 1 eftersom ingen avsittning gors for framtida
atervinning. Inledningsvis kommer kostnaderna vara laga da behovet for atervin-
ning kommer att vara 14gt. Nér antal batar som dtervinns okar i t.ex. etableringsfa-
sen Okar kostnaderna per nyforséld bat. Under ar med ekonomisk nedgéng okar
priset per nyforsald bat eftersom atervinningskostnaden ska delas upp pé ett mindre
antal batar. Den dkade kostnaden i procent av nyforsald bat bor dock vara légre dn
de 3 procent som beréknades i finansieringsalternativ 1.

3.4.3 Konsekvenser finansieringsalternativ 3

Alternativet atervinningsfond innebér att det successivt byggs upp en buffert for
framtida atervinning. Bufferten kan byggas upp genom att kostnaden tas ut pa
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varje nyforsald bat samtidigt som det séiljs fler batar &dn det atervinns. Kostnaden
for producenterna i ett sddant system dr beroende av hur stor buffert som 6nskas
och i vilken takt antalet atervunna batar ndrmar sig antalet nyforsélda béatar. Nar
systemet dr i balans” dtervinns arligen ungefar lika manga batar som det siljs.

Det ar rimligt att utgd ifrén att pengarna i fonden placeras pa ett sddant sétt att det
atminstone tdcker inflationen. I den mén det kan genereras en béttre avkastning pa
medlen i fonden kan det bidra till att stirka bufferten i systemet.

Avgiften till fonden antas vara lika stor som den faktiska atervinningskostnaden for
motsvarande battyp. Bufferten byggs upp under exempelvis en tioarsperiod for att
kunna motsvara ca 5 ars atervinningskostnader efter 10 ar. Dérefter betalas avgifter
till fonden pa samma niva som faktiska arliga atervinningskostnader. Fonden antas
i sa fall fortlopande motsvara 5 érs buffert. Storleken pa bufferten kan anpassas
efter behov. Avgifterna kan anpassas i takt med att erfarenheten av batitervinning
utvecklas.

Om det finns dnskeméal om en storre buffert 6kar kostnaderna per nyforsald bét.
Med 15 ars buffert under 15 ar kommer kostnaderna per nyforséld bat att 6ka dér-
for att dtervinningsvolymerna kommer att gé upp. Ett antagande ar att de kanske
nar 5 000 batar per ar i snitt under den kommande 15-arsperioden. Varje ny bat
bekostar motsvarande sin egen dtervinningskostnad plus ytterligare en tredjedel av
atervinningskostnaden for en bat fran det historiska avfallet vid nyforsiljning.

Avgifterna i systemet kan fortlopande ses dver i takt med att erfarenheterna av
batatervinning véxer fram och nivaerna kan anpassas till de verklig kostnaderna i
systemet. Kraven kan da 16pande justeras for att motsvara den risk som samhéllet
beddmer sig exponerat for ndr volymer eller kostnadsnivaer éndras.

Ett lampligt satt att faststilla en rimlig niva pa avgifterna &r att genomfora en in-
samlingskampanj med syfte att fa in 4tminstone 100-200 batar for dtervinning. Med
en analys av kostnaderna for savél insamling som atervinning av dessa batar kan
det dé finnas ett forsta underlag for att faststélla rimliga nivéer pa avgifterna i
systemet.

KONSEKVENSER FOR ENSKILDA PRODUCENTER

Kostnaderna per nyforsald bat beror pa hur stor buffert man véljer att ha. Att det ar
mdjligt att bygga upp en fond baseras pa att det finns en inledande arlig diskrepans
mellan kostnadsuttaget pa nyforsélda batar och kostnaderna for dtervinning och att
det &r denna differens som gor det mojligt att bygga upp en “’buffertfond”.

For varje nyforsald bat betalar producenten in en summa som motsvarar kostnaden
for den bat de sétter pd marknaden. Om det t.ex. handlar om en 6ppen dagtursbét
betalar de in 2 550 kronor till fonden for varje bét och for en ruffad segelbét 6 750
kronor. Om vi antar att det under ett ar séljs 15 000 batar av olika typer och storle-
kar fylls fonden pa med ca 39 miljoner kronor per ar. [ bilaga 1 uppskattas att det
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kostar ca 9 miljoner kronor att dtervinna batar i uppbyggnadsfasen och i etable-
ringsfasen ca 18 miljoner kronor. Om producenterna betalar in &tervinningskostna-
der per &r som ovan under 5 ar har de ddrmed ca 150 miljoner kronor kvar efter att
atervinningen av batar i uppbyggnadsfasen bekostats av fonden. Under etablerings-
fasen da storre antal batar dtervinns har de ca 100 miljoner kronor kvar, vilket skul-
le ricka for att ticka 5 ars dtervinning. For att bygga upp en buffert som ticker ca 5
ars atervinning under uppbyggnadsfasen krévs att fonden har ca 45 miljoner kronor
och under etableringsfasen ca 90 miljoner kronor. Om man véljer att ha 10 ars
buffert kréivs att fonden har ca 90 respektive 180 miljoner kronor. Om forséljning-
en gar ner under nagra ar och det siljs ca 10 000 batar fylls fonden pa med ca 27
miljoner kronor per ar, vilket kréver att fonden behdver byggas upp under en lédngre
tid for att ha den buffert som onskas.

Tabell 8. lllustration av uppbyggnad av atervinningsfond (miljoner kronor)

Forsaljning 15 000 batar Forsaljning 10 000 batar

Uppbyggnadsfas Etableringsfas Uppbyggnadsfas Etableringsfas

Inbetalning till 39 391 27 271
fonden / ar

Total atervinnings- 9,5 18 9,5 18
kostnad

Total fond efter fem 150 100 a0 43
ar

Total fond efter tio 350 300 180 87
ar

' Fonden byggs endast upp under uppbyggnadsfasen sé kostnaderna for atervinning under uppbygg-

nadsfasen géller &ven hér.

Det ar viktigt att bestimma sig for vilket antal batar som man vill "buffra" ifran.
Det enklaste kan vara att utga fran hela bestandet och en genomsnittlig férviantad
livslingd. Overslagsmissigt blir det da 900 000 batar, t.ex. 45 ars livslingd, och
diarmed 20 000 per &r nér systemet ar i balans (stabiliseringsfasen). Det dr mojligt
att dela upp de 20 000 bétarna i de olika battyperna efter en schablonfordelning,
som t.ex. motsvarar fordelningen de senaste 10 eller 20 aren. Det dr dock viktigt att
stimma av hur bufferten ligger till mot férvintade kostnader sé att man inte riske-
rar att ha varit for snél och det inte finns tillrdckligt med finansiering i systemet.

Kostnaden for den enskilda producenten under tiden bufferten byggs upp ér lika
stor som kostnaden for atervinning. For en 6ppen dagtursbat innebér det en kostnad
i relation till pris pa nyforséld béat pé ca 1,9 procent om det antas att en 6ppen dag-
tursbat kan kosta ca 137 000 kronor exkl. motor. Liknande relationer bor gélla for
storre batar. Kostnaderna dr ddrmed légre per nyforsald bat jimfort med finansie-
ringsalternativ 1.

Nér bufferten har byggts upp sé att den motsvarar 5 eller 10 ars atervinningskost-
nader betalas i stillet avgifter till fonden pa samma niva som de faktiska arliga
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atervinningskostnaderna. Kostnaderna for producenterna bor ligga pé liknande
kostnad som under uppbyggnaden av fonden eftersom det antas att man narmar sig
stabiliseringsfasen da ungefar lika ménga batar siljs per &r som det atervinns.

3.4.4 Konsekvenser for olika aktorer av att infora ett producentansvar
GENERELLA EKONOMISKA KONSEKVENSER FOR BATBRANSCHEN

Det ar svart att forutsdga hur inforandet av ett producentansvar kan paverka den
svenska batbranschen. Om ansvaret for det historiska avfallet helt 14ggs péa produ-
centerna kommer den extra kostnaden det innebér for producenterna att belasta de
konsumenter som kdper en ny bat. Det innebér att det inte &r den sista batdgaren
som star for kostnaden, utan den som kdper en ny bat. Hur den svenska bétbran-
schen drabbas av detta beror pé hur priskénsliga konsumenterna ir.

Det finns en risk for att konsumenterna upplever prishojningen for stor och forso-
ker kopa batar genom andra kanaler vilket framst skulle vara genom privatimport.
Privatimport av bétar kriver att batkoparna hdmtar in baten frén ett annat land som
inte har producentansvar och transporterar in den direkt till Sverige utan att ga via
det vanliga handelsledet. Fragan &r hur mycket storre den kostnaden ar och om det
verkligen skulle bli billigare &n att betala den extra palaga pa 1 — 3 procent som
producentansvaret kan komma att innebéra. Eftersom producentansvar pé fritidsba-
tar dven diskuteras inom EU borde privatimporten troligen ske utanfor EU for att
komma undan h&jda priser. Den storsta privatimporten av bétar sker idag frdn USA
men direfter kommer Tyskland och Storbritannien .

Tillverkningen av fritidsbatar ar viktig for svensk ekonomi speciellt med tanke pa
att tillverkningen sker i omraden i Sverige (Orust/Tjorn, Virmland, Smaland och
Norrland) som traditionellt inte &r industriella omraden och som det dr viktigt att
bevara ur ett landsbygdsutvecklingsperspektiv. Dessutom bidrar tillverkningen till
stora exportinkomster och till svensk BNP med 3 - 3,5 miljarder svenska kronor
genom bétforsiljning samt med 2 miljarder i motor- och tillbehorsforsdljning. Bét-
branschen i Sverige har under de senaste trettio dren minskat fran att ha varit en av
de storsta batproducenterna i virlden. Pa grund av hog konkurrens fran tillvaxtlan-
derna har stora delar av battillverkningen lagts ut pa entreprenad till bland annat de
baltiska staterna och Polen. Det dr svért att forutse om denna trend fortsitter i och
med inforandet av producentansvaret. De battillverkare som framst paverkas ar de
som tillverkar for den svenska marknaden. De svenska battillverkarna som &r ex-
portorer paverkas inte av inférandet av producentansvaret men eftersom det pagér
diskussioner i flera EU-ldnder om att infora producentansvar for fritidsbéatar kan de
dndd komma att paverkas om de exporterar inom EU.

12 Personlig kommunikation Sweboat

13 EC, Employment trends in all sectors related to the sea or using sea resources. DG Fisheries and
Meritime Affairs, 2006
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Ett inforande av producentansvar drabbar inte enbart de som tillverkar batar utan
dven de foretag som importerar och séljer batar. Sverige ar ett av de ldnder som har
flest fritidsbatar per person i virlden och forsiljningen av batar har arligen 6kat
férutom under krisaren. Det innebér att det behovs service, underhall, hamnar etc.
som ger sysselsittning. Denna marknad kommer troligtvis inte att drabbas negativt
av ett inforande av producentansvar for fritidsbatar.

Inférandet av producentansvar innebér ocksa att batbranschen kommer att behova
organisera sig runt hur ett producentansvar ska byggas upp. Det kommer att inne-
bira ytterligare administrativa kostnader.

KONSEKVENSER FOR HUSHALLEN / BATAGARE

En stor del av de 6kade kostnader som producentansvaret innebér for producenter-
na kommer att overforas pa konsumenten eftersom det ar troligt att den 6kade
kostnaden laggs pa priset pa den nyforsalda béten.

Batidgarna paverkas ocksa olika beroende pa vilket finansieringsalternativ som
viéljs. Om finansieringen av atervinningen av det historiska avfallet delvis bekostas
via en avgift till en dtervinningsfond kommer bétdgarna att pdverkas med dkade
arliga kostnader. Kostnaderna per ar for 100 procent finansiering via en atervin-
ningsfond kostar batdgarna mellan 40 - 600 kronor per ar (se tabell 9).

Tabell 9. Kostnader per ar for finansiering av det historiska avfallet via en atervinnings-
fond.

Battyp Insamling Atervinning Summa Per ar bat- Per ar bat-
dgare 100%  &gare 50%

Liten bat 500 600 1100 44 22

Dagturbat 2000 1900 3900 156 78

Ruffad mo- 3000 3650 6 650 266 133

torbat

Ruffad se- 4000 3650 7 650 306 153

gelbat

Stor bat 5000 9500 14 500 580 290

Utover direkta kostnader for tervinningen kommer det att innebéra tid for att sétta
sig in i nya regler. Ett inforande av atervinningsfond kommer ocksa att innebéra att
det krédvs ett register, vilket ocksa innebér kostnader for batdgarna (se vidare i kapi-
tel 5).

KONSEKVENSER FOR ATERVINNINGSINDUSTRIN

Med atervinningsindustrin avser vi de foretag som idag atervinner bétar och de som
i framtiden kan komma att dtervinna. Ett inférande av producentansvar innebéar
frimst positiva konsekvenser for savil befintliga atervinnare som kommande. Pro-
ducentansvaret ger incitament till skapandet av nya foretag som kan se nya mark-
nader i1 bland annat sysselsdttningssvaga omraden i Sverige.
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3.4.5 Transaktionskostnader

Det uppkommer transaktionskostnader innan producentansvaret inleds samt 16pan-
de under den tid det pagar. Transaktionskostnader avser alla kostnader som é&r {or-
knippade med att inféra och uppratthalla ett styrmedel som inte direkt hanfors till
kostnader for minskade utslapp. Kostnader som samhéllet, inkl. privata aktorer, har
for att soka information, férhandla och kontrollera efterlevnad av en reglering ér
exempel pa transaktionskostnader. Transaktionskostnader brukar delas upp i
information, administration, tillsyn och juridiska aspekter. I figur 3 illustreras akti-
viteter som ger upphov till transaktionskostnader. Kostnaderna &r generella for
inforandet av ett producentansvar och skiljer sig inte at mellan de olika finansie-
ringsalternativen.

Figur 3. Aktiviteter som genererar transaktionskostnader.

Transaktionskostnader

Informiition Administration Tillsyn Juridiska aspekter

- Initial information - Utredningar - Auktorisering av - Foreskrifter

- Lépande information - Registerhantering batskrotar - Ny lag

- Radgivning, stod - Forvaltning av ater- - Tillsyn och kontroll - Overklaganden
vinningsfond

TRANSAKTIONSKOSTNADER FOR STAT, LANSSTYRELSE OCH KOMMUN

Inledande utredningar

Innan producentansvaret inférs kommer det att behdvas ytterligare utredningar om
hur systemet ska utformas. Det krivs ett béttre kostnadsunderlag och det kan vara
nodvindigt att samla berdrda aktorer for att diskutera systemets upplagg.

Information

I god tid innan ett producentansvar infors méste information ga ut till samtliga
berérda verksamhetsutovare och privatpersoner. Hér krévs insatser fran stat, lans-
styrelser och kommuner samt fran batbranschen som ska informera sina medlem-
mar. Kostnaden for en inledande informationskampanj ar svar att uppskatta men

14 Vidareutveckling av forslag till avgiftssystem for minskade utslapp av kvave och fosfor. Rapport 6346,
Naturvardsverket 2010
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inom andra program har inledande kostnader legat mellan 0,5 — 2 miljoner kro-

IlOI'15.

Manga aktorer har ockséd uppgett att de gérna ser att ett producentansvar foéranleds
av en Hall Sverige Rent-kampanj for att rensa bort de batar som ligger och skripar
idag. Hall Sverige Rents administrativa kostnader for kampanjen med skrotbilar
uppskattades 2003 till cirka 450 kronor per bil. Om vi antar att det finns ca 2 000
batar som idag ligger och skrdpar och som skulle kunna samlas in via en sddan
kampanj skulle den administrativa kostnaden f6r kampanjen uppga till ca 900 000

kronor. '

Lopande informationsinsatser

Lopande informationsinsatser ér till exempel radgivning som ges till branschens
olika medlemmar, information som gar ut till batdgare och producenter fran kom-
muner och lansstyrelser.

Administration

De administrativa kostnaderna avser framst tid for 16pande aktiviteter nér systemet
vil dr igdng. Lopande kostnader kan t.ex. vara registerhantering, férvaltning och
utbetalning av atervinningspremier etc. Kostnaderna ar svara att forutséga och
beror pé vilket system som byggs upp och vilket finansieringsalternativ som viljs.

Tillsyn

Hiér avses kostnader for den reglerande myndigheten att efterat kontrollera att alla

berdrda verksamheter gjort det som alagts dem. Kostnader for eventuell inledande

auktorisering av batatervinnare ingéar hér. Kostnader for auktorisering av bilskrotar
har av Orebro linsstyrelse berdknats uppta ca 15 timmar per auktoriseringsérende,

vilket med en timlén pa ca 400 kronor uppskattas kosta ca 6 500 per bilskrot'” .

Det dr idag svart att uppskatta kostnaderna for tillsyn dver batatervinnare men en
jémforelse med kostnader for tillsyn av bilskrotar kan goras. Antalet bilskrotar &r
betydligt storre dn vad antalet batatervinnare kommer att vara varfor det bara ar
mdjligt att ange en siffra per bilskrot. Ménga bilskrotar betalar en fast arlig till-
synsavgift som kan variera mellan 5 600 och 7 000 kronor. Enligt uppgifter fran
Sveriges kommuner och landsting sd uppgér kostnadstidckningen for kommunerna
till ca 50 procent vilket innebér att den totala kostnaden ligger pa ca 12 000-14 000
kronor som delas mellan kommunen och bilskroten.

15 Vidareutveckling av forslag till avgiftssystem for minskade utslapp av kvave och fosfor. Rapport 6346,
Naturvardsverket 2010

16 Samla in, atervinn. Uppféljning av producentansvaret for 2002. Rapport 5299, Naturvardsverket 2003

17 Personlig kommunikation Orebro Lansstyrelse
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Juridiska aspekter

De juridiska aspekterna avser arbete med att ta fram regelverk som ar nodvéndiga
for att producentansvaret ska kunna inforas. Innan producentansvaret inférs behovs
en eller flera forfattningar som reglerar ansvaret.

Lopande juridiska aspekter kan handla om hantering av 6verklaganden. Om det kan
komma upp nagra sddana fall &r svart att forutse. I Naturvardsverkets rapport 6346
beriknades att ett 6verklagande uppskattas kosta ca 20 000 kronor.

VERKSAMHETSUTOVARNAS TRANSAKTIONSKOSTNADER
Producenter

I begreppet producenter ingér samtliga aktdrer som sldpper fritidsbétar pa den
svenska marknaden. Deras transaktionskostnader bestar i den tid som de behover
lagga ned for att sétta sig in i de nya reglerna och den tid det innebér for foretagen
att uppfylla lagkraven. Det kan handla om att fylla i blanketter, redovisa statistik
etc.

De informations- och rapporteringskrav som idag stills pa bilproducenterna och
som kan vara relevant for batproducenter ar foljande (Tillvaxtverket 2009):

1) En producent ska for de bilar som producenten tillverkat eller fort in till
Sverige, tillhandahalla de upplysningar om material, komponenter och
farliga &mnen i bilarna som behdvs for att underlitta ateranvandning och
atervinning. Producenten ska se till att auktoriserade bilskrotare far till-
gang till anvisningar om drénering och demontering.

Bilproducenterna uppskattar att detta moment tar ca 33 veckor per ar vil-
ket motsvarar ca 340 000 kronor per ar och per producent. Bétproducen-
ternas material och komponenter kommer att vara betydligt farre och f6-
retagen dr mindre och sitter farre batar pd marknaden. Tid och kostnad
per batproducent kommer dérfor troligtvis att vara betydligt lagre.

2) Rapportering av mottagningsstillen till Naturvardsverket och till konsu-
menter uppskattas av bilproducenterna ta ca 2 veckor per &r och motsva-
rar en administrativ kostnad pé ca 20 000 kronor.

3) En producent ska arligen till Naturvardsverket rapportera om atervin-
ningsresultat. Det berdknas ta ca 1 vecka per éar, vilket motsvarar en kost-
nad pé ca 10 000 kronor.

4) Producenten ska samrdda med berérd kommun i frdgor som rér mottag-

ningssystemet. Det berdknas ta ca 1 vecka per ar, vilket motsvarar en
kostnad pa ca 10 000 kronor.
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En stor del av den rapportering och information som krdvs inom producentan-
svaret for bilar skots av Bil Sweden. De har uppskattat sina arliga kostnader
till ca 6 miljoner kronor. Som jimfoérelse bor dock ndmnas att det under de
senaste dren har sélts mellan 180 000 — 240 000 nya bilar per &r respektive
mellan 7 000 — 15 000 bétar per éar.

Atervinnare

I begreppet dtervinnare ingar samtliga foretag som ska vara involverade i det sy-
stem som byggs upp for att underlitta for batdgare att lamna in sin bat for atervin-
ning och de som genomfor atervinningen. Deras transaktionskostnader bestar i den
tid som de behdver ldgga ned for att sétta sig in i de nya reglerna och den tid det
innebdr for foretagen att uppfylla lagkraven. Det kan handla om att fylla i blanket-
ter for auktorisering och tillsyn, egenkontroll, 1dimna miljérapporter, utfardande av
mottagningsbevis och atervinningsintyg.

Hogst vart femte ar ska bilskrotarna gora en ansokan om auktorisering. [ Tillvéxt-
verkets rapportering for 2009 uppgér att det tar bilskrotarna ca 55 timmar att
genomfora och fé en auktorisering godkénd. Det motsvarar en kostnad pé ca

14 630 kronor.

Ovriga moment som ingér i bilskrotarnas administrativa arbete och som kan vara
relevant for batatervinnarna &r t.ex. att skota vissa dokumentationskrav som berék-
nas ta ca 16 timmar per ar ( 4 300 kronor per ar) samt utfirdande av mottagnings-
bevis som berdknas ta ca 10 minuter. Om det &tervinns ca 15 000 bétar per ar upp-
gér den totala kostnaden till ca 665 000 kronor.

3.5 Juridiska aspekter

Enligt 15 kap. 6 § miljobalken far regeringen meddela foreskrifter om skyldighet
for producenter att se till att avfall samlas in, transporteras bort, atervinns, ateran-
vands eller bortskaffas pé ett sitt som kan krdvas for en hélso- och miljoméssigt
godtagbar avfallshantering. Sddana foreskrifter far meddelas i fraga om avfall fran
sddan verksamhet som producenterna bedriver och avfall som utgérs av sddana
varor som producenterna tillverkar, for in till Sverige eller séljer. Foreskrifter om
skyldighet for en producent att ta om hand avfall som utgérs av varor som produ-
centen inte tillverkat, fort in till Sverige eller salt far endast avse den del av avfallet
som motsvarar producentens marknadsandel for nya sddana varor eller pa annat
sétt star i rimlig proportion till producentens verksamhet.

Det &r alltsd mojligt att utforma ett producentansvar som innebér att producenterna
inte endast tar ansvar for de produkter som de sjilva sldppt ut pa marknaden, utan
ocksa for sddana varor som nagon annan sléppt ut pA marknaden. Med ”sédana
varor” avses alltsa den typ av varor som producentens yrkesmassiga verksamhet
omfattar. [ sjélva idén om ett producentansvar ingar ocksa att de producenter som
ar verksamma idag inte enbart ska ta ett ansvar for de varor som de sjélva slépper
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ut p4 marknaden, utan ocksé ska ta del i ansvaret for hanteringen av de varor som
tidigare har sléppts ut pd marknaden, det s.k. historiska avfallet. Producentansvaret
bor sjilvfallet avgransas sa att det blir forutsebart och proportionellt (prop.
2006/07:40, s. 28-29).

Enligt vara forslag blir producenterna ansvariga dels for sddana varor som de sjédlva
tillverkar, for in eller séljer, dels for det historiska avfallet i proportion till dennes
forsédljningsmarknadsandel och typen av forsélda batar.

Vara olika forslag 4r i dverensstimmelse med miljobalkens bestimmelser. Liknan-
de bestimmelser finns for t.ex. bilar och elektriska och elektroniska produkter, nir
det géller del i ansvar for det historiska avfallet.

Producentansvaret bor omfatta fritidsbétar, i princip i enlighet med definitionen i
Europaparlamentets och radets direktiv 94/25/EG av den 16 juni 1994 om tillndrm-
ning av medlemsstaternas lagar och andra forfattningar i fraga om fritidsbatar, dvs.
varje bat oavsett typ och framdrivningssitt med en skrovldngd om 2,5-24 meter
avsedd for sport- och fritidsdindamal, med undantag for t.ex. kanoter och kajaker,
vattenskotrar och bétar avsedda for hastighetstivling (se artikel 1a i direktiv
94/25/EQG)

Inférande av ett producentansvar for fritidsbatar dr ocksa i linje med Europaparla-
mentets och rddets direktiv 2008/98/EG av den 19 november 2008 om avfall och
om upphivande av vissa direktiv, det s.k. ramdirektivet for avfall. Inforandet av ett
utdkat producentansvar i direktivet dr ett sétt att stddja en utformning och produk-
tion av varor vid vilken man fullt ut beaktar och underléttar en effektiv anvindning
av resurser under hela deras livscykel, inbegripet reparation, teranvandning, de-
montering och materialatervinning. Direktivet nimner sdrskilt att medlemsstaterna
fér vidta atgérder for att uppmuntra en produktutformning som minskar inverkan
pa miljon och genereringen av avfall. Sddana atgirder kan bl.a. uppmuntra utveck-
ling och produktion av produkter som &r lampliga for flerfaldig anvindning, ar
tekniskt héllbara och lampar sig for riktig och séker atervinning och miljovéanligt
bortskaffande nar de blivit avfall.

For det fall man skulle vélja att finansiera kostnaderna for atervinning av fritidsba-
tar genom en s.k. atervinningsavgift, som tas ut i samband med en registeravgift,
skulle en sddan avgift motiveras av att batdgarna sd smaningom fér en motpresta-
tion i form av atervinningen.
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4. Att driva fragan inom EU for att
pa sikt fa ett producentansvar for
fritidsbatar inom unionen

4.1 Naturvardsverkets forslag

Kommissionen (DG Environment) arbetar for ndrvarande med informationsinsam-
ling om batar under 500 bruttotonnage dir dven fritidsbétar ingar. Tillsammans
med medlemslinder, intressenter och konsulter har man haft workshops under
varen for att klargdra situationen inom EU. Resultat fran denna informationsinsam-
ling vintas vara klar under september eller oktober 2011. Information som samlas
in dr bland annat antal, volymer, material och alder pa befintliga bétar. Resultatet
kommer att visa hur ett framtida behov av omhéndertagande ser ut och utifrén detta
kan atgérder fran medlemsstater eller berorda aktdrer planeras. For att tidigt ta
initiativ och paverka inriktningen for ett inforande av producentansvar for fritidsba-
tar inom EU, bor svenska representanter medverka redan i detta skede. Sverige
foreslés fora fram och argumentera for ett producentansvar for fritidsbétar inom
DG Environments paborjade arbete.

Naturvardsverket och Transportstyrelsen anser att kraven pa produktutveckling av
fritidsbatar borde drivas inom arbetet med revidering av fritidsbatsdirektivet.
Kommissionen (DG Enterprise) ér i slutskedet med forslag till revidering av fri-
tidsbatdirektivet som véntas trida ikraft 2016. Fristen for forandringar ar séledes
knapp.

4.2 Producenters initiativ i andra lander®

2010 skickade ICOMIA ut fragor till de nationella batproducenternas branschorga-
nisationer. Bland annat efterfradgades om det finns nationell lagstiftning om ELB:s,
om branschen samarbetar med nigon aktor for att hantera ELB:s eller om det finns
ett system for finansiering av omhéndertagande av ELB:s. Hér f6ljer en samman-
fattande lagesbeskrivning. Finlands och Frankrikes hantering &r beskrivna under
avsnitt 3.2 och uteldmnas i denna del av rapporten.

DANMARK

Inga initiativ dr tagna av myndigheterna. Branschorganisationen anser att en 6kan-
de efterfragan pa marina batplatser kommer att skirpa fokus pd ELB:s som upptar
kajplatser som bor vara tillgidngliga for aktiva bétdgare.

18 Decommissioning of end-of-life boats. A status report, updated August 2010. ICOMIA
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ITALIEN

I brist pé regler dr avfallshierarkin vigledande for industrin for att uppmuntra "de-
sign for dtervinning ".

Branschorganisationen deltar i arbetet for att skapa ett system for omhéndertagande
av ELB:s och dr for ndrvarande med i tre olika parallella projekt:

1. en intern forstudie som syftar till att hitta det béista séttet for omhéndertagande
av ELB:s;

2. en ISO-arbetsgrupp for att utarbeta krav for "design for atervinna";

3. projektet "Strategier och instrument for avveckling av FRP inom ett statligt fi-
nansierat program "Industri 2015".

Idag finns det inget system fOr att finansiera omhéndertagande av ELB:s.

JAPAN

I Japan finns det ett utdkat producentansvar. 7 stora béttillverkare tog initiativet
2005 och utvecklade ett atervinningssystem for batar. 2008 fanns detta system over
hela Japan. Systemet accepterar dven batar fran icke-medlemmar. Glasfiber anvan-
das som révara vid cementtillverkning.

Branschorganisationen arbetar med 480 agenturer/aterforséljare, 15 transportfore-
tag, 38 primira demonteringsforetag, 8 fragmenteringsforetag och 4 cementforetag
over hela Japan. P4 5 ar har 3 000 batar atervunnits. Medlemmarna till branschor-
ganisationen star for dtervinningskostnaderna. Under de forsta 4 aren stod ”The
Nippon foundation” for atervinningskostnaderna for dvergivna bétar.

NEDERLANDERNA

Det finns inga planer pa lagstiftning i Nederldnderna. En undersokning har utforts
for att studera om det kan finnas ett framtida behov av atgirder. Nagra varv de-
monterar isdr bétar, men det finns inget system i drift. Kostnaderna &r for hoga.

NORGE

Det finns inga sérskilda lagar i Norge nér det géller omhéndertagande av fritidsba-
tar. Branschorganisationen tror att kommande lagar i Norge inom detta omrade
kommer att bli en f6ljd av framtida EU-regler. Under de senaste 15 aren har
branschorganisationen uppmérksammat problem nér det géller ELB:s och é&r for
nirvarande involverade i ett offentligt finansierat trearigt projekt med tva huvud-
sakliga mal:

1. Foresla ett system for insamling och avveckling av ELB:s inklusive kost-
nad/finansiering och nddvéndiga justeringar i lag;

2. Hitta ett sétt att teranvénda material genom kemisk behandling av GRP.

Den stora europeiska avfallshanteringsoperatdren Veolia leder projektet och dr den
enda operatoren i landet med fokus p&d omhéndertagande av ELB:s.

NYA ZEELAND

Det finns for ndrvarande ingen lagstiftning for omhindertagande av fritidsbétar.
Branschorganisationen kénner inte till ndgot organiserat omhindertagnade av fri-
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tidsbatar och har for nirvarande inga planer pa att inleda ett samarbete med av-
fallshanteringsbolag.

SPANIEN

Det finns ingen lagstiftning som reglerar omhéndertagande av ELBs idag men ett
forslag ar under uppbyggnad. Négra stora utmaningar har identifierats:

1. Det ar dyrare att atervinna en bat 4n det faktiska vérdet;

2. Det krévs en stor och stabil leverans av FRP-skrot for en effektiv behandling;

3. Logistik, t.ex. transport och insamling av bétar;

4. ELB:s lamnas kvar utan mojlighet att spara en ansvarig dgare.

For nirvarande finns det inget system for att finansiera omhindertagande av uttjan-
ta fritidsbatar.

STORBRITANNIEN

Den nationella branschorganisationen anser att krav pa omhéndertagande av ELB:s
skulle ha en betydande negativ effekt pa fritidsbatsindustrin. En avgift som laggs
pa priset for en ny bat skulle vara s& hog att den skulle avskricka vissa kdpare.
Branschorganisationen arbetar inte med myndigheter for att identifiera utmaningar,
men &r i regelbunden kontakt med det nationella kompositnétverket. Branschorga-
nisationen &r inte inblandad i processen for omhéndertagande av ELB:s och tittar
foljaktligen inte pa mdjliga samarbeten med avfallshanteringsbolag.

SYDAFRIKA

Det finns for nidrvarande ingen lagstiftning som rér omhindertagande av fritidsba-
tar. Branschorganisationen har dnnu inte tagit nagra initiativ och kénner inte till
nagra avfallshanteringsbolag som gjort det. Det finns ingen finansiering fér om-
héndertagande av ELB:s.

TJECKIEN

Det finns ingen lagstiftning som reglerar omhéndertagande av ELB:s. Den natio-
nella branschorganisationen samarbetar varken med avfallshanteringsbolag eller ar
inblandat i omhéndertagandeprocessen av ELB:s.

TURKIET

Det finns en atervinningsanldggning for fartyg och fritidsbétar. Branschorganisa-
tionen &r indirekt inblandad i omhéndertagandet av ELB:s. Fran och med 2010 ska
alla fritidsbatar i bruk registreras. Detta kommer att underlétta planeringen for
omhéndertagande av uttjinta fritidsbatar.

USA

For nérvarande finns det ingen lagstiftning for ELB:s. Branschorganisationen sam-
arbetar inte med nagra avfallshanteringsforetag och kénner inte till nigra initiativ
for omhéndertagnade av fritidsbatar. Foljaktligen finns det inget system for att
finansiera arbetet med omhéindertagande av ELB:s.
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ICOMIAS SLUTKOMMENTARER

De flesta nationella branschorganisationerna arbetar inte med omhéindertagande av
ELB:s. Sa lidnge lagstiftning inte stéller krav pd omhéindertagande av ELB:s dr det
foga troligt att branschorganisationerna kommer att ta egna initiativ. Fragan ar
dock hur ldnge det drdjer tills myndigheter betraktar 6vergivna ELB:s som ned-
skrdpande och miljostérande. Rapporten avslutas med en uppmaning till industrin
att borja fokusera pa ”Cradle to Cradle-filosofin” for att ta initiativet i fragan.

4.3 Det foreslagna svenska systemet i ett EU-
perspektiv

Den senaste skattningen av antalet batar inom EU utférdes av ICOMIA 2007 vilket
visade pé ca 6 000 000 fritidsbatar. (Decommissioning of End-of-life boats. A
status report December 2007). Forutsittningarna i medlemsldnderna skiljer sig at
géllande fritidsbétsbestand och infrastruktur for att transportera och atervinna fri-
tidsbatar. Att infora olika system i olika ldnder med olika krav skulle kunna forvir-
ra och dven forhindra produktutvecklingen for en batproducent som har Europa
som en marknad. Om det foreslagna systemet i Sverige skulle genomforas inom
hela EU skulle det innebéra en negativ ekonomisk konsekvens for de enskilda bat-
producenterna vilket skulle kunna medfora en 6kad privatimport frén l&nder utan-
for EU. Sannolikt skulle den inre marknaden kunna stirkas genom bland annat
okad kontroll och krav pd CE-mérkning vid exempelvis marinor, batklubbar och
hamnar. Om det foreslagna svenska systemet skulle inforas i hela EU sa krévs inte
ett fritidsbatsregister vilket dr en fordel eftersom registreringskraven skiljer sig &t
pa ett betydande sitt mellan medlemslédnderna. En registrering skulle dock under-
latta planering, hantering av eventuella premier och informationsutbyte mellan
medlemsldnderna. Hanteringen av de uttjinta fritidsbatarna i det foreslagna svens-
ka systemet dr relativt lik den hantering som idag finns i Frankrike och Finland.
Bétar samlas in, forbehandlas, dérefter sker viss manuell demontering, maskinell
demontering, dteranvindning, materialatervinning, energiatervinning och depone-
ring. Frankrikes omhéndertagande innebdr mer manuell demontering och ateran-
vandning vilket medfor betydligt hdgre kostnader én det finska systemet. Det
svenska producentansvarssystemet antas hamna mittemellan de franska och finska
avseende kostnad for omhédndertagande. I Finland och Frankrike stér den siste béat-
dgaren for atervinningskostnaden medan batproducenterna foreslas betala for den
kostnaden i Sverige.

4.3.1 EU:s regelverk

Fritidsbétsdirektivet syftar till att produkten uppfyller sikerhets- och miljokrav nér
den sitts pa marknaden (som ny, ombyggd, importerad fran tredjeland etc.) Reg-
lerna omfattar alltsa sjdlva produktionen, testning och den fardiga produkten.
Transportstyrelsen anser att frigan om producentansvar inte bor drivas inom fri-
tidsbatsdirektivet eftersom direktivet idag endast reglerar forhallandena fram till
dess att produkten nér den forsta kunden. Det skulle utvidga direktivets omfattning
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och krav i tid. Daremot ser Transportstyrelsen det mojligt att driva regler om dekla-
ration av material, information om demonterbarhet och information om principer
for hur material och komponenter ska &tervinnas, inom ramen for revidering av
direktivet. Det finns inget formellt hinder emot att infora producentansvar direkt i
fritidsbatdirektivet.

Inom EU har regler om producentansvar drivits under DG Environments kompe-
tensomrade. Det finns uttryckt i ramdirektivet for avfall 2008/98/EG att medlems-
staterna fér vidta lagstiftningséatgérder och andra atgérder for att garantera att varje
fysisk eller juridisk person som séljer eller importerar produkter har utdkat produ-
centansvar. Vidare star det att medlemsstaterna ska, vid tillimpningen av utokat
producentansvar, se till att den inre marknaden fungerar smidigt. Bristen pé system
for omhéndertagande av fritidsbatar forvéntas resultera i ett nedskrédpningsproblem
och den stora utmaningen for ett producentansvarssystem é&r finansieringen. Fin-
lands och Frankrikes system visar att sjalva omhéndertagandet av batar fungerar
men incitamenten for den siste batdgaren dr for svaga for att batar ska ldmnas in for
omhéndertagande. Ett inforande av foreslaget producentansvarssystem i Sverige
skulle medfora ett dkat pris pa en fritidsbat pa mellan 1 - 2,5 procent av nyforsilj-
ningspriset. Batbranschen (Sweboat) har uttryckt oro for att detta medfor att svens-
ka medborgare da véljer att t.ex. kdpa bat 1 Tyskland eller Finland p.g.a. den hogre
kostnaden. Detta gor att lander som infor ett producentansvarssystem for fritidsba-
tar riskerar att f& minskad forséljning jamfort med deras nérliggande grannlénder.
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5. Att kunna spara agare

5.1 Naturvardsverkets forslag

Det finns flera fordelar med att kunna spéra édgare. Till exempel for rdddningstjénst
och for sjotrafikkontroll nir en bat patraffas herrelds pa havet. Med hjilp av ett
register kan man spara dgaren for att f4 veta om det dr en bat som har slitit sig fran
en brygga eller om nagon har fallit 6verbord. Registreringen borde dven ha en pre-
ventiv verkan dé det medfor vissa risker att buskdra, fardas genom naturskyddsom-
raden eller kora berusad dven om ingen bevakningsenhet finns i nérheten. Inom
uppdraget behandlas fragan med fokus pé att spara. Uppdraget syftar till att foresla
ett system for att kunna spara dgare till 6vergivna nedskrépande fritidsbatar. Efter-
som det framst 4r mindre batar som skrépar ner, foreslar Naturvardsverket att ett
obligatoriskt fritidsbatsregister for alla fritidsbatar ingér i registret, om de inte ingér
i annat register med motsvarande spadrningsmdjlighet (fartygsregistret eller enligt
lagen (1979:377) om registrering av bétar for yrkesmaéssig sjofart m.m.). Fritids-
bétsregistret maste innehélla uppgifter om béaten och om dess dgare men foreslés
innehalla liknande uppgifter som det tidigare obligatoriska fritidsbétsregistret inne-
holl.

5.1.1 Vem ar lamplig att driva fritidsbatsregistret?

Mot bakgrund av syftet med det foreslagna registret for fritidsbatar, dvs. en mojlig-
het for det allménna att kunna spéra dgare, bor det vara en myndighet som ansvarar
for registret och ar personuppgiftsansvarig enligt personuppgiftslagen. Eftersom
registret dessutom kan komma att anviandas for lagforing av brott, t.ex. stold, ar det
nodvindigt att registret fors av en offentlig aktor. Transportstyrelsen har som hu-
vuduppgift att svara for regelgivning, tillstdndsprovning, tillsyn och registerhall-
ning inom transportomradet. Transportstyrelsen ansvarar dven for bilregistret och
fartygsregistret och bor darfor ses som den sjélvklara huvudmannen for ett fritids-
batsregister.

5.2 Fritidsbatsregister

Syftet med det tidigare svenska batregistret var att underlitta kontroll av ordning
inom sjotrafiken, bidra till 6kad sjosédkerhet samt vara ett underlag for planering av
olika frdgor med inriktning pa fritidsbatslivet. Det skulle ocksa anvidndas som un-
derlag for planering som avser turism, friluftsliv och naturvard samt for utredningar
rorande skatter, tullar och indrivning. Ett ytterligare syfte som tillkommer i och
med detta regeringsuppdrag &r att det underléttar for kommunen att forhindra ned-
skrdpning dé de kan identifiera dgare till batar som &r uttjénta och som “’ligger och
skrapar”. Fran Polisen och forsidkringsbranschen och frén stéldskyddsforeningen
framfordes i rapporten ”Vrak och dgarlosa batar” ocksa att ett register kan begrénsa
stold och héleri — sérskilt om sérskilda mirkningsforeskrifter infors. Svensk For-
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sdkring ser ocksa att en obligatorisk mérkning av batarna skulle ge béttre mojlighet
att minska stdldrisken. Ett register &r &ven en forutséttning for att infora ett system
for atervinningspremie. Utan register skulle ett sdédant system vara alltfor enkelt att
utnyttja for ekonomisk vinning.

5.2.1 Fordelar med ett fritidsbatsregister

e (Okad mdjlighet att identifiera stulna batar och motorer och bétar pa drift
vilket mdojliggor att de kan aterbordas till ritt dgare

o Okad mgjlighet att upptacka stoldgods

o Okad mojlighet for upptéckt vid avyttring av stoldgods

e Okade mojligheter att identifiera bétar ur ordningssynpunkt (om identiteten
ar synlig)

e mojlighet att fa nationalitetsbevis som intygar att baten dr svensk

e Okad mgjlighet att finna anhdrigkopplingar vid sjordddning och eftersok

o Okade mojligheter for Polisen och Kustbevakningen att utféra kontroller av
batar och forare

o Okade mojligheter till effektivare marknadskontroll bade ur sdkerhets- och
miljosynpunkt, t.ex. att batarna har den CE-mérkning som kravs

o mojlighet till terkallande m.m. av batar med sékerhetsbrister

e mdjlighet att f6lja upp och prognostisera batlivets miljopaverkan

e mojlighet for nyblivna batégare att komma i kontakt med tidigare dgare.

5.2.2 Nackdelar med ett fritidsbatsregister

e Upplevelse av integritetsintrang

e registret kan marginellt 6ka myndigheternas vetskap om den enskilde bét-
dgarens privata forhallanden

e om uppbyggnaden av registret inte gors med stor omsorg kan ofullkomlig-
heter i systemet utnyttjas av den som vill bli 4gare till en bat som han inte
ager

e det kan underldtta for tjuvar att lokalisera batar av en viss typ.

5.2.3 Det tidigare obligatoriska fritidsbatsregistret

En obligatorisk registrering av fritidsbétar inférdes i Sverige den 1 januari 1988
och upphorde 1 januari 1993. Sjofartsverket var ansvarig myndighet for registret
men sjélva registerhallningen utfoérdes av bilregisterenheterna vid lidnsstyrelserna.
Registreringsplikten omfattade batar med en lingd Gverstigande 5 meter som drevs
med segel eller motor samt batar med motor med en minsta motorstyrka pa 10 kW
ca (14 hk). De motiv som redovisades for ett register var att det skulle tjina som
underlag for kontroll av ordning och sdkerhet till sjoss samt for planering av trafi-
ken med fritidsbatar. Registret fick 4ven anvdndas som underlag for planering av-
seende turism, friluftsliv och naturvérd och for utredningar rérande skatter, tullar
och indrivning.
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De avgransningar som géllde for registreringsplikten var ndrmast grundade pa
praktiska hdansyn. Med den valda avgrédnsningen fick man en rimlig médngd batar att
arbeta med. Registret hade planerats for att omfatta ca 425 000 batar. Detta antal
naddes aldrig. I juli 1991 uppgick antalet registrerade batar till drygt 256 000. Om
denna ldgre siffra berodde pa en grov Overskattning av antalet registreringspliktiga
batar eller att sddana bétar inte registrerades forblir en Gppen fraga.

Kostnaderna forsta &ret for registret uppgick till ca 12 miljoner kronor. Den érliga
driftskostnaden uppgick déarefter till ca 9 miljoner kronor. Kostnaden for register-
hallningen skulle tickas med en avgift. For att ticka kostnaderna begérde bilre-
gistret under 1992 en hdjning av registeravgiften fran 25 till 50 kronor om aret.

REGISTERUPPGIFTER.

For att kunna spara dgare till en 6vergiven fritidsbét s maste det registrerats en bat
som gér att identifiera, en dgare och kopplingen dér emellan. Det tidigare obligato-
riska registret innehdll dessutom uppgifter om dgarens adress, person- eller organi-
sationsnummer, andel i baten, om den dgdes av flera, samt forvarvsdatum. Dessut-
om ingick bétens namn och kommun dér baten vanligen &r forlagd, fabrikat och
modellbeteckning, tillverkningsnummer och tillverkningsar, langd och bredd,
skrovfiarg och 6verbyggnadsfarg byggnadsmaterial mm. Om baten hade motor
skulle antal motorer, motorfabrikat, modellbeteckning, motornummer, motortyp
och drivmedel samt sammanlagd propelleraxeleffekt anges. Batar med segel angav
antal master for segel och segelnummer.

I samband med registrering sé tilldelades baten en registerbeteckning med tre bok-
stdver och tva siffror. Beteckningen skulle vara synlig fran batens bada sidor samt
anbringas pa insidan av skrovet.

SVENSKA STOLDSKYDDSFORENINGENS REGISTER

Svenska Stoldskyddsforeningen (SSF) drev, pa uppdrag av batforsdkringsbolagen,
SSF Baétregister - ett register som omfattade ca 170 000 batar. Det startade 1993
och dvertog en stor del av uppgifterna i det statliga registret nér detta las ner. De
viktigaste motiven for forsdkringsbolagen att driva registret vidare i frivillig form
var att minska antalet bedrégerier och stolder samt att underlétta for Polisen och
forsdkringsbolagen m.fl. att aterborda stulna och férsvunna batar och motorer till
ratt dgare. Det frivilliga registret kunde &ven utnyttjas av sjérdddningen for olika
syften. Forsdkringsbolagen finansierade registret gemensamt och utan att ndgon
avgift togs ut av batégarna. Driftkostnaderna for registret uppgick till ca 3 miljoner
kronor per ar. Eftersom det var ett privat register begransades allménhetens tillgdng
till registeruppgifterna vilket ocksa paverkade de administrativa kostnaderna for
registerhallningen. Vid utgéngen av 2003 upphorde registret. Skélet var att batre-
gistret blev alltmer urholkat och uppgifterna blev mindre aktuella vilket medforde
att kostnaderna for registerhallningen inte motsvarade nyttan som forsikringsbola-
gen hade med registret.
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5.2.4 Befintliga register i andra lander

I Norge finns ett frivilligt smébatsregister. Drygt 140 000 batar ar registrerade.
Nyregistrering kostar 400 och omregistrering kostar 250 norska kronor. Arsavgif-
ten har gatt upp fran 100 till 175 norska kronor fran starten &r 2006 till idag. Forut-
om inledande kostnader for registrering far man dédrmed in ca 24 miljoner norska
kronor per ar i medlemsavgifter.

Spanien, Portugal, Italien, Frankrike, Belgien och Grekland samt de baltiska stater-
na har obligatoriska registersystem for fritidsbatar. Irland, Storbritannien, Dan-
mark, Tyskland och Nederlanderna ar exempel p4 linder som inte har det.'

I Finland finns ocksa ett registreringssystem. Det startade redan ar 1960 och ett nytt
system inréttades i oktober 2007. Alla batar som ar langre &n 5,5 meter (savil mo-
tor- som segelbatar) och/eller batar som har mer dn 20 hdstkrafter ska vara registre-
rade. Agaren ir skyldig att registrera sin bat till en regional myndighet (city magi-
strate) som bland annat handldgger fragor om farkostregistret. Kostnaden for regi-
strering dr 30 Euro. Bétdgarna betalar sedan ingen arlig avgift. Manga batforsiljare
gor detta som en tjénst till kunderna. Registreringscertifikatet ska finnas ombord
val tydligt.

5.3 Alternativa forslag till fritidsbatsregister

ANSVARSFORSAKRING OCH EGENDOMSFORSAKRING

Att infora en obligatorisk ansvars- och egendomsforsékring har diskuterats inom
uppdraget. Svensk Forsdakring har uttryckt att en obligatorisk ansvarsforsikring
skulle vara mycket svér att genomfora eftersom det &r vildigt fi tredjemansskador
vilket innebér att fa tecknar en ansvarsforsékring. Vad géller egendomsforsiakring
kan man forvénta sig att de seridsa batdgarna har sin bat forsédkrad, men man kan
knappast rdkna med att Gvergivna batar har en forsdkring.

Under 2001 fanns det 220 000 tecknade separata batforsakringar. 8 200 skador med
anknytning till batarna rapporterades och totalt betalades det ut 203 000 000 kronor
frén forsdkringsbolagen.

Under 2005 fanns det 280 000 tecknade separata batférsakringar inom 7 bolag (75
procent motorbétar). Det rapporterades 9 500 skador varav 3 239 stoldskador, 191
ansvarsskador (kort in i annan bat e.d.), 5 personskador och 4 075 sjoskador
(grundstotning). Totalt betalade forsékringsbolagen ut 280 000 000 kronor under
2005.

19 Personlig kommunikation, European Boating Industry
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Svensk Forsdkring anser inte att det &r motiverat med en obligatorisk ansvarsfor-
sakring eftersom endast ca 5 personer per ar skadas genom véllande av bat.

En obligatorisk batforsidkring (som delvis kan finansiera atervinningen) stéller sig
Svensk Forsdkring ocksa tveksam till eftersom inget hindrar en batdgare fran att
forsékra sin bat i ett annat EU-land. Forsdkringsbolag utanfor Sverige behdver dé
inte rdkna med kostnaden for dtervinningen eftersom de inte 4r med och finansierar
atervinningen.

5.4 Konsekvensanalys

ALLMANT

I propositionen 1992/93:102 om upphévande av lagen (1987:773) om fritidsbatsre-
gister m.m. foreslog man att fritidsbatsregistret skulle avskaffas. Man angav som
viktigaste motiv, att den nytta registret kunde gora inte stod i rimlig proportion till
det integritetsintrang som manga batidgare ansag folja av registreringen. Det &r
svart att viga de nyttoaspekter som kan folja av ett register mot det integritetsin-
trang som ansags vara den storsta samhéllsekonomiska kostnaden av inforandet av
ett register. Det bor dirfor vara av storsta vikt att man funderar pa hur ett register
kan inforas som framforallt kan ge de funktioner som polisvidsendet, kommuner
etc. ser som viktiga men som samtidigt inte medfor ett for stort integritetsintrang.

GENERELLT RESONEMANG KRING NYTTAN AV ETT REGISTER

Varje ar stjéls batar och batmotorer for omkring 250 miljoner kronor. Réknat i
antal har stélderna av batar minskat successivt under 2000-talet. 2 298 bétar stals
2010 jamfort med 2 642 &r 2006%°. Diremot minskade inte det totala virdet pa de
stulna objekten, eftersom det &r allt dyrare batar som stjals.

Endast ca 25 procent av de stulna batarna aterfinns. Det innebér att vardet av det
stulna godset uppgar till ca 190 miljoner kronor. Det kan jimforas med att 90 pro-
cent av alla bilar som stulits aterfinns. Fran Polisens sida anser man att registre-
ringen bidrar till att en betydligt hogre andel bilar 4terfinns.?' Om en registrering
av fritidsbatar skulle kunna bidra till att 6ka antal aterfunna batar till t.ex. 80 pro-
cent skulle det innebéra en vinst for batigare och forsdkringsbolag med ca 140
miljoner kronor. I genomsnitt ligger virdet pa en stulen bat pa ca 95 000 kronor.

Om en allvarlig brist betrdffande sékerhetskrav, t.ex. av sddana som foljer av fri-
tidsbatsdirektivet, upptécks kan tillverkaren alédggas att aterkalla batar for atgérd. I
dag ar annonsering den praktiska vigen att nd batdgarna. Ett register skulle kunna
forbittra informationsméjligheten.?

20 Brottsférebyggande, www.bra.se
2 Forutsattningar for ett fritidsbatsregister, Sjofartverket 2003

2 Forutsattningar for ett fritidsbatsregister, Sjofartverket 2003

57



For att sdkerstilla att alla nya batar har CE-méarkning skulle det kunna stéllas krav
pa att uppvisa foreskriven dokumentation kring CE-mérkning for att fa bli registre-
rad.

Om samtliga batar ingar i registret dr det lattare att gora en kartldggning och fa in
mer detaljerad kunskap om antal och typer av fritidsbétar. Registret kan dérfor
utnyttjas i planeringssyfte for exempelvis ett system for omhéndertagande av fri-
tidsbatar. Ett register ger ocksd mojligheter att gora fordjupade studier med olika
syften for att f& 6kad kunskap om vad fritidsbatéigare har for preferenser och priori-
teringar

De motiv som redovisades for ett register nar det tidigare fritidsbétsregistret skulle
inforas var att det skulle tjina som underlag f6r kontroll av ordning och sékerhet
till sjoss samt for planering av trafiken med fritidsbatar. Registret fick &ven anvén-
das som underlag for planering avseende turism, friluftsliv och naturvérd och for
utredningar rérande skatter, tullar och indrivning.

En annan viktig aspekt som framhalls specifikt i detta uppdrag dr mojligheten for
kommunen att kunna hitta dgaren till en 6vergiven uttjant bat. Omhéndertagandet
av en bat kostar mellan 1 100 — 17 000 kronor per bat. Det finns inte ndgon statis-
tiskt sékerstélld information om hur ménga batar som dverges varje ar. Om det
arligen 6verges ca 1 000 bétar innebér det i medeltal en kostnad om mellan 1 — 14
miljoner kronor for kommunerna att omhénderta dessa batar. Om det fradmst ror sig
om mindre bétar, talar det for att de ocksa bor ingé i registret.

5.4.1 Konsekvenser
Statsfinansiella kostnader

Inledningsvis kommer det att uppsté kostnader for att upprétta registret. Det
kommer att behdvas nya forfattningar. Infor starten av registret krdvs ocksa en
intensiv informationskampanj for att batbransch och samtliga batdgare ska
vara informerade.

Det kommer att innebéra extra kostnader for den myndighet som blir ansvarig
for att administrera registret. Sjofartsverket berdknade i sin utredning 2003 att
det skulle kunna kosta mellan 11,5 — 13,5 miljoner kronor per &r att admini-
strera registret. Den kostnaden baserades pa att 14 personer arbetade pé halv-
tid med registret. Kostnaden for att 16pande driva registret ska dock vara
sjdlvfinansierad och Sjofartsverket raknade d& med att varje batdgare skulle fa
en arlig registerkostnad pé ca 30 kronor per bat. Da var endast drygt 245 000
batar registrerade varvid kostnaden per bat egentligen var ca 46 kronor. Sedan
1992 har det varit en prisstegring pa ca 30 procent. En arlig kostnad pa 11,5 -
13, 5 miljoner kronor uppgér alltsé i dagens prislége till ca 15 — 17,5 miljoner
kronor och en kostnad per bat pé ca 60 - 70 kronor. Registret var en enkel
databas med endast nodvéndiga funktioner. Om ett bétregister ska ha andra
funktioner, t.ex. for att 16pande kunna spéara dgare, 4garbyten m.m. s kommer
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det troligen att vara dyrare. Kostnaden for att I16pande driva registret kan ock-
s& variera med graden av differentiering i registeravgifter. Agare av mindre
fritidsbatar kan eventuellt dldggas en mindre avgift 4n dgare av storre batar.
Det kravs mer administrativ tid for att driva ett sddant register.

Kostnader for bdtdgare

Sett 6ver en bats livsldngd (ca 40 ar) utgor en kostnad pé 60 - 70 kronor per bat ca
2 400 — 2 800 kronor totalt ver livslangden. Med tanke pé att ca hilften av alla
batar har ett forsiljningspris under 20 000 kronor utgér det en stor kostnad®®. For
batar som diaremot kostar mellan 75 000 och 200 000 kronor utgér det en mindre
kostnad i sammanhanget. Kostnaden kan ocksa sittas i relation till batédgarnas arli-
ga kostnader for bathéllning. Dessa ligger i genomsnitt pa ca 3 792 kronor?*.

For att inte kostnaden ska utgdra en for stora borda for enskilda dgare till mindre
batar ar det viktigt att registeravgiften &r differentierad och att den baseras pa bé-
tens storlek och anvéndning.

Kostnader for markning tillkommer vid den fOrsta registreringen. Engangskostna-
den bedoms uppgé till ca 100 kronor per bat (skylt, instruktioner, porto) foreslas
tiackas av batdgaren. Totalt kommer alltsa dessa att belastas med 100 kronor x ca
900 000 batar =90 miljoner kronor.

Utover sjdlva registerkostnaden uppkommer kostnader i form av tid for att
sétta sig in i1 det nya regelverket. Framst dr det en inledande kostnad och de
l6pande kostnaderna borde kunna minska med tiden néir batdgarna &r insatta i
regelverket.

Kommuner och ldnsstyrelser

I det tidigare registret var det lansstyrelserna som tilldelade baten en registerbe-
teckning. Det innebdr ddrmed utdkade arbetsinsatser for lansstyrelserna.

Polisen, Kustbevakningen m.fl.

For dessa myndigheter innebér ett register frimst positiva konsekvenser eftersom
de lattare kan utova kontroll av ordning och sikerhet till sjoss samt béttre planera
trafiken med fritidsbatar.

Forsdkringsbolag

Ett register innebar framst positiva konsekvenser da det underlattar for forsak-
ringsbolagen att finna stulna bétar (se resonemang om nyttan ovan).

= Batlivsundersdkningen 2010, Transportstyrelsen

24 Batlivsundersokningen 2010, Transportstyrelsen
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5.5 Juridiska aspekter

Varje form av behandling av personuppgifter omfattas av bestimmelserna i per-
sonuppgiftslagen (1998:204). Ett register for registrering av fritidsbatar innebar
behandling av personuppgifter och maste alltsa folja personuppgiftslagens regler.
Personuppgiftsansvarig dr den som behandlar personuppgifter i sin verksamhet och
som bestdmmer vilka uppgifter som ska behandlas och vad uppgifterna ska anvén-
das till. Den personuppgiftsansvarige ska se till att behandlingen av personuppgif-
ter ar laglig enligt personuppgiftslagen och har ansvar t.ex. for informationssiker-
heten och for att de registrerade far den information som de har rétt till. Den per-
sonuppgiftsansvarige dr ocksé straffansvarig. Det &r tillatet att behandla person-
uppgifter utan samtycke bl.a. for att en arbetsuppgift i ssamband med myndighets-
utovning ska kunna utforas.

Registret bor omfatta fritidsbatar enligt definitionen i fritidsbatsdirektivet, dvs.
varje bt avsedd for sport- och fritidséndamal, oavsett typ och framdrivningsstt,
med en skrovléngd pé 2,5 — 24 meter, undantaget kanoter, kajaker, vattenskotrar
m.fl.
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6. Att andra reglerna for att ge
kommunerna battre mojligheter att
omhanderta vrak

6.1 Naturvardsverkets forslag

I likhet med vad som géller for bilvrak bor kommunerna ges mdjlighet att omhén-
derta fartygsvrak. Naturvardsverket foreslar att &ndringar gors i lagen (1982:129)
respektive forordningen (1982:198) om flyttning av fordon i vissa fall, sa att dessa
forfattningar inkluderar dven fartygsvrak. I lagen bor inforas ett bemyndigande for
regeringen att meddela foreskrifter om rétt for statlig eller kommunal myndighet att
flytta fartyg nér det behovs for ordningen och sékerheten till sjoss eller av natur-
vardsskal. I forordningen bor dndringar goras sé att kommunerna ges rétt att flytta
fartygsvrak. For enkelhetens skull bor samma kriterier som géller for bilvrak enligt
dess definition i lagen om flyttning av fordon i vissa fall gélla dven for fartygsvrak.
Med fartygsvrak bor alltsa avses sddant fartyg som med hansyn till sitt skick, den
tid under vilken det har legat pd samma plats eller andra omsténdigheter méste
anses Overgivet och som uppenbarligen har ringa eller inget viarde. Naturvardsver-
ket anser att definitionen av fartyg bor vara sa vid som mgjligt for att inte onddigt
begransa kommunernas befogenheter. Enligt Naturvéardsverkets forslag menas med
fartyg en vattenfarkost eller delar av en vattenfarkost avsedd att framdrivas med
segel eller motor eller manuellt, t.ex. med &ror eller paddel (jaimfor proposition
1973:42, s. 300). Storleken pé fartyget har alltsé ingen betydelse fér kommunernas
befogenheter. Fartygsvrak som har flyttats bor omedelbart tillfalla kommunen.
Kommunen behdver séledes inte underritta dgaren till fartygsvraket om flyttning-
en. Kommunen bor emellertid ges ratt att krdva dgaren pa ersittning for kostnader i
samband med flyttningen, om &dgaren &r kéind. Kommunernas rétt att omhénderta
fartygsvrak omfattar savil fartygsvrak som ligger till sjoss som vrak som ligger i
strandkanten och ritten géller dven pa privatigd fastighet.

I likhet med vad som géller for bilvrak bor det vara fraga om en réttighet for kom-
munerna att omhénderta ett fartygsvrak och inte en skyldighet. Omhéandertagandet
kan innebéra ett stort ingrepp mot den enskilde och omfattande kostnader for
kommunen. Det bor vara upp till berérd kommun att fran fall till fall bedoma om
det ar lampligt att omhénderta ett uttjant och dvergivet fartyg.

6.2 Kommunens mgjlighet att omhanderta fri-
tidsbatar

Det finns mycket knapphéndig information om omfattningen av nedskrépande och
uttjdnta fritidsbatar. Under 2010 genomforde Naturvardsverket en rundringning till
kommuner. Resultatet visade att det inte var nagot stort problem med nedskrapande
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batar. Batskroten pa Musko uppskattade att ca 2 000 batar ligger och skréipar i
Sverige idag. Bétlivsundersdkningen 2010 uppger att 62 000 batar inte &r i sjodug-
ligt skick vilket innebér att de behdver mer dn en vanlig service for att kunna sjo-
sdttas. [ kategorin ej sjoduglig bét aterfinns bl.a. batar under reparation, halvfabri-
kat och bétar som forfallit men som avses nyttjas igen®®. Troligtvis finns dven
nagra enstaka uttjinta béatar bland de 62 000 batar som betecknas som ej sjodugli-
ga®

Flera aktorer har papekat vikten av en atervinningskampanj for att ta omhénderta
fritidsbatar som ligger och skripar idag. Vi ér positiva till en dtervinningskampanj
men har inte utrett under vilka former eller krav den skulle drivas.

6.2.1 Nedskrapande och 6vergivna fritidsbatar idag

Under 2010 genomforde Naturvardsverket telefonintervjuer med 53 kommuner,
vilka valts ut baserat pa den uppdelning som gjorts i Batlivsundersékningen 2010. I
Batlivsundersdkningen har Sverige delats upp i fem delar; Norrlandskusten, Ost-
kusten, Sydkusten och Kronobergs 14n, Vastkusten samt Inlandet. De kontaktade
kommunerna hade slumpvis valts ut for att ticka dessa fem delar pa ett sé represen-
tativt sitt som mojligt. I de flesta fall var det svart att hitta en kommunrepresentant
som heltickande kunde svara pé fragor som rorde nedskrdpande, dvergivna fritids-
batar.

Da inte alla Sveriges kommuner har kontaktats gar det inte att dra rikstdckande
slutsatser utifrén det samtalsunderlag som har funnits till forfogande. Eftersom
svaren pa intervjufrdgorna innehéller en subjektiv bedomning kan svaren skilja sig
at beroende pa vem som har besvarat fragorna. Saledes bor nagra slutsatser inte
dras av de enskilda svaren.

Med forsiktighet gar det att gora vissa generella konstateranden géllande problem
med nedskrépande och dvergivna batar i Sverige.

Det ar fa kommuner som upplever att nedskridpande och 6vergivna fritidsbatar ar
ett problem idag. De enda kontaktade kommunerna som har upplevt nedskripande,
Overgivna fritidsbatar som ett problem har varit Tjorn, Kalmar, Karlstad och Norr-
tilje kommun samt Sédertérns miljé — och hélsoskyddsférbund (miljokontor fran
Tyresd, Haninge och Nyndshamn kommun). Den vanligaste inledande kommenta-
ren har istéllet varit att kommunen behandlar nigra enstaka drenden om &ret réran-
de nedskripande, Gvergivna batar, men att det dr séllsynt och ndgot som upplevs
som ett litet eller obefintligt problem. De kommuner som har upplevt nedskrépande
och Overgivna bétar som ett problem, har inte tyckt att det 4r antalet d&renden som

2 Personlig kommunikation, Transportstyrelsen

% Personlig kommunikation, Transportstyrelsen
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utgdr problemet, vilka visat sig vara fa, utan att det ar tidsddande och svért att av-
gora vad kommunen har tillatelse att gora da baten &r annans egendom.

Vid kontakt med atervinningscentraler och avfallsanldggningar framkom det att
vissa tar emot nagra enstaka uttjinta batar om éret. Det ror sig om mindre trd — och
plastbatar, huvudsakligen trdbatar. Ingen av de kontaktade atervinningscentralerna
eller avfallsanldggningarna har haft ndgon erfarenhet av storre, inredda batar med
inombordsmotorer. Det har istéllet varit batar som har kunnat fa plats i containrar
och som man haft mdojlighet att sonderdela pa nagot sétt.

6.2.2 Gillande ritt

Det ar viktigt att inledningsvis podngtera att det i forsta hand &r 4garen som ar
ansvarig for att inte 6verge en uttjént bt utan istéllet omhinderta den. Nedskrép-
ning dr forbjudet enligt 15 kap. 30 § miljobalken, som foreskriver att ingen far
skrdpa ner pé allmén plats som allménheten har tilltréde eller insyn till. Férbudet
giéller ocksa pa den egna fastigheten. Nedskrépning ar straffbart enligt 29 kap. 7 §
miljobalken.

Statskontoret beskriver i sin rapport ’Vrak och dgarlosa béatar” de offentliga aktorer
som kan komma att beréras av problemen nér uttjénta batar 6verges och de regel-
verk som kan fa betydelse for dessa eller narliggande situationer (se dven Justitie-
kanslerns beslut den 12 januari 2004, diarienummer 383-02-21). Det dr framforallt
kommunerna och Polisen som berors, men ocksa Kustbevakningen och Sjofarts-
verket. De regelverk som kan komma i friga dr féorordningen (2011:658) om un-
danr6jande av vrak som hindrar sjofart eller fiske (f.d. kungorelsen (1951:321) om
undanrdjande av for sjofarten eller fisket hinderliga vrak m.m.), lagen (1918:163)
med vissa bestimmelser om sjofynd, miljobalken, lagen (1998:814) med sirskilda
bestammelser om gaturenhallning och skyltning samt lagen (1986:371) om flytt-
ning av fartyg i allmdn hamn.

Forordningen (2011:658) om undanrdjande av vrak som hindrar sjofart eller fiske
ger Sjofartsverket ritt att besluta om att avlégsna ett fartyg eller ett annat storre
foremal som sjunkit i allmén farled, om fartyget eller foremélet medfor hinder eller
fara for sjofarten.

Enligt lagen (1918:163) med vissa bestimmelser om sjofynd ska den som bérgar
ett overgivet fartyg eller skeppsvrak eller redskap eller gods som hor till fartyg
anméla fyndet hos polismyndighet, Kustbevakningen eller Tullen.

Miljobalken ger berord tillsynsmyndighet rétt att meddela de foreldgganden och
forbud som behovs for att balken ska efterlevas. Om foreldggandet eller forbudet
inte atlyds kan tillsynsmyndigheten ansoka om verkstéllighet hos kronofogdemyn-
digheten.

Enligt lagen (1998:814) med sérskilda bestimmelser om gaturenhéllning och
skyltning 4r kommunen skyldig att aterstilla en plats utomhus dér allmédnheten far
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fardas fritt och som inte utgdrs av gata, torg, park eller annan allmén plats som &r
redovisad i detaljplan, om platsen har skripats ner eller annars osnyggats.

Lagen (1986:371) om flyttning av fartyg i allmén hamn ger hamninnehavaren rétt
att flytta fartyg om det hindrar hamnens behoriga nyttjande eller varaktigt ligger pa
ett sitt som strider mot géllande foreskrifter.

Det saknas saledes bestimmelser som ger kommunerna eller annan offentlig aktor
uttrycklig rétt eller skyldighet att omhinderta 6vergivna och nedskrédpande bétar
som ingen gor ansprak pa, sa linge batarna inte utgdr hinder eller fara for sjofarten.

6.3 Konsekvensanalys av forfattningsforslag
och atervinningskampanj

PROBLEMBILD

I dagsldget har kommuner inte rétt att flytta pa nedskrdpande batar. Det innebér att
batar som Overgivits forfaller och riskerar att borja lacka eller orsaka annan negativ
miljopaverkan. Batlivsundersokningen 2010 uppskattar att 62 000 batar &r i icke-
sjodugligt skick vilket innebér att de behdver mer dn en vanlig service for att kunna
sjoséttas. I kategorin icke-sjoduglig bét aterfinns som ovan ndmnts batar under
reparation, halvfabrikat och batar som forfallit men som avses nyttjas igen®’. Dir-
utéver tros ej sjoduglig bat dven inkludera en mindre andel uttjéinta bétar®®. Upp-
skattningsvis ror det sig om 2 000 batar som idag ar nedskridpande. Problemet med
overgivna nedskriapande bétar ar inte s stort idag men véntas bli ett storre problem
i framtiden i och med att antalet uttjanta batar antas 6ka kraftigt under de ndrmaste
30 &ren.

NYTTA

Genom att mojliggora for kommuner att omhénderta nedskrapande batar kan pro-
blemen med ett 6kande antal 6vergivna batar undvikas. De batar som idag ar ned-
skrdpande &r ett mindre antal batar och antas inte innebéra en storre miljopaverkan.
Ett 6kat antal nedskrdpande batar skulle diremot kunna medfora en storre risk for
negativ miljopaverkan.

KOSTNADER

Kostnader av de foreslagna forfattningsandringarna uppstar framforallt for kom-
muner i och med att de nu kan omhénderta och atervinna batvrak/nedskrapande
batar. I de fall 6vergivna nedskrapande batar och batvrak har dgare kan kommunen
fakturera dgaren for kostnaden for transport och atervinning samt arbetsinsats for
desamma. I de fallen blir kommunens éaterstaende kostnad tidsatgang for identifie-
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2 Personlig kommunikation, Transportstyrelsen

64



ring av 6vergivna nedskrépande bétar och vrak. I de fall ingen dgare finns registre-
rad faller hela kostnaden pa kommuner, producenterna eller stat.

For de batar som idag dr 6vergivna (ca 2 000 st) gors hér antagandet att fordelning-
en mellan battyper foljer dagens fordelning mellan béttyper (smé bétar: 41 procent,
dagtursbatar: 37 procent, ruffade motorbatar: 14 procent, ruffade segelbatar: 7

procent och stora batar: 1 procent). Den kostnadsbild for atervinning som dé upp-

star visas 1 tabellen nedan.

Tabell 10. Kostnad for atervinning av 6vergivna uttjanta batar, ’manuell process”

Kostnad per bat inkl. Transport-

Battyp transport kostnad Antal Kostnad

Sma batar 1100 500 820 902 000
Dagtursbatar 4 550 2000 733 3335 150
Ruffade motorbatar 9750 3 000 281 2739750
Ruffad segelbatar 10 750 4 000 146 1569 500
Stora batar 17 000 5000 20 340 000
Summa 2000 8 886 400

Som tabellen ovan visar dkar kostnaden kraftigt med okad storlek pé batarna.
Transportkostnaden utgor en stor del av atervinningskostnaden. Den star for hela
45 procent av den totala atervinningskostnaden for sma batar men faller till 29
procent av atervinningskostnaden for stora batar. Dessutom bor man ta i beaktande
att batar som &r dvergivna ofta ligger olagligt till och kan vara svéra att komma at
och lyfta varfor transportkostnaderna och forbehandlingskostnaderna kan komma
att bli ca 30-50% hogre.

Statsfinansiella kostnader

Statsfinansiella kostnader av att kommuner ges ritt att omhénderta nedskridpande
Overgivna batar uppstar genom arbetskostnad for att dndra i lagstiftningen (lagen
(1982:129) respektive forordningen (1982:198) om flyttning av fordon i vissa fall).

Om en insamlingskampanj genomfors, t.ex. i regi av Hall Sverige Rent, for att fa
bort de uttjénta batar som &r nedskrdpande och dvergivna idag och insamlingskam-
panjen finansieras med statliga medel blir insamlingskampanjen den storsta statsfi-
nansiella kostnaden i sammanhanget. Antalet nedskrépande 6vergivna bétar upp-
skattas till 2 000 och fér en uppskattad atervinningskostnad pa 9 miljoner kronor
inkl transport (se tabell 10). Det har dock patalats att en insamlingskampanj troli-
gen skulle resultera i att langt mer &n 2 000 uttjinta batar dtervanns och det skulle
diarmed ge en hogre kostnad. Utdver den rena atervinningskostnaden for de 6ver-
givna nedskridpande batarna som tas emot genom kampanjen tillkommer administ-
rativa kostnader for utveckling av kampanjen; information, organisering m.m.,
liksom kostnader for arbetsinsatserna forenade med genomforandet av kampanjen.
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Kostnader for kommuner

Kostnader for de foreslagna forfattningséndringarna uppstar framforallt for kom-
muner i de fall ingen dgare kan faktureras for den atervunna/omhéindertagna ned-
skrdpande och 6vergivna baten. Om kommuners rétt att omhénderta nedskrapande
batar misstas for en skyldighet kan det finnas en risk att batigare med uttjdnta batar
lamnar de uttjanta batarna pa kommunal mark for att bli av med problemet. For att
komma till rdtta med problemet med hanteringen av idag uttjanta batar kan det
behdvas en insamlingskampan;.

Kostnader for batdgare

Kostnader for batdgare uppstar ndr kommunen omhéndertagit och atervunnit en
overgiven nedskriapande bét dir dgare patraffats eftersom kommunen da kan faktu-
rera kostnaden for insamling/transport och atervinning till batdgaren.

Kostnader for bdtproducenter

Kostnad for batproducenter av att kommuner ges rétt att omhénderta nedskrapande
Overgivna bétar uppstér ndr kommuner omhéndertar batar eftersom ansvaret for
omhéndertagande av detta ligger p& kvarvarande bétproducenter.
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Bilaga 1: Beskrivning av utrak-
ningen av batatervinningens kost-
nader.

Uppskattade kostnader for atervinning av fri-
tidsbatar

Inledning

Bétbestandet delas 1dmpligen in i flera olika typer eftersom kostnaderna inte ar
direkt proportionerliga till t.ex. l&ngd eller vikt. I storlekarna 5-8 meter aterfinns
savil Oppna batar, styrpulpetbatar, halvruffade batar och ruffade batar med inom-
respektive utombordsmotorer. Dessa har helt olika kostnadsbild bade for transport
och atervinning och kan inte enkelt schabloniseras till kostnad per ldngd eller vikt.
Vikt dr 4nda ett mer relevant begrepp dn langd men komplexiteten 6kar ocksa med
mera dn bara vikten pa t.ex. en overbyggnad. Har tar forbehandling och neddelning
mer tid dn vad bara den 6kade vikten antyder.

Vad giller béatar och kostnader per battyp sa vore det mest relevant att dela in be-
stdndet i foljande sex typer:

. Sma bétar (<200 kg)

o Sma 6ppna batar <6 m

o Medelstora halvruffade batar <6 m

o Medelstora ruffade motorbétar 6-12 m

o Segelbatar 6-12 m

. Stora batar >12 m

I denna analys ar det svart att gora en indelning utifran antal och alder med de in-
formationskéllor som ér tillgéngliga, varfor kostnadsanalysen begrénsas till fem
typer. Typerna delas in utifrdn Batlivsundersokningens klassificering for antal och
aldersstruktur. Segel- och motorbétar, 6ver 12 m, dvs. batar som kan anses vara
stora och kriver speciell hantering for transport, forbehandling m.m. ar trots allt
mycket fa, det handlar om ca 1 procent av det totala bestdndet. I kostnadsanalysen
gors dnda en uppskattning av antalet stora batar och ett vagt viarde anvinds for de
olika typerna av mellanstora batar som alla ryms inom typen dagtursbat.

Kostnadsbedomningen baseras pé det underlag som finns fran Finland, Frankrike
samt Japan®®. Det 4r viktigt att notera att det sammantaget finns en mycket begrin-

29 Decommissioning of End-Of-Life Boats”, a Status Report 2nd Edition, December 2007 samt End-of-
Life Boats Disposal in Finland, October 2007, ICOMIA
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sad erfarenhet av dtervinning av bétar och att alla kostnadsuppskattningar i denna
rapport innehaller stor osékerhet. I kostnadsanalysen antas att processerna kommer
att ha ett ganska stort inslag av manuell hantering. I takt med att antalet &tervunna
batar 6kar kommer processerna att bli mer industrialiserade. For att belysa kostna-
derna nir processerna blir mer industrialiserade anvands de finska siffrorna for
processkostnader fran ICOMIAs rapport samt fran rapporten fran Kuusakoski /EU.
Vi har valt att anvinda dem eftersom en liknande teknisk och kommersiell niva
finns i Sverige. For att bedoma kostnaden for de mer manuella processerna an-
vinds erfarenheter frin den svenska marknaden. Kostnader for skatter och avgifter
har inte kunnat faststéllas for de finska processerna eller bedomas i ett langre per-
spektiv for en svensk modell. Géllande transporter har ett eget underlag tagits fram
och det kan konstateras att det vél dverensstimmer med de finska nivéerna. De
kostnader som finns angivna for batatervinning i Frankrike &r inte nedbrutna pa
aktiviteter och kan varken spéras eller verifieras. De dr ocksa 3-4 ganger hogre én
de finska. Skillnaden kan bero pa andel manuellt arbete, skatter och avgifter, trans-
portbehov eller pa att processkraven stillts betydligt hogre, t.ex. vad géller botten-
farg. Géllande det senare har forskare pa Stockholms Universitet uttryckt oro for
giftinnehall 1 bottenfarg och att stor forsiktighet ska iakttas vid hantering och for-
branning. Enligt atervinningsforetag och kraftvirmeverksforetriddare i Sverige sa
accepterar man dock bétar inklusive bottenfarg som kommer till tervinning och
anser att processerna hanterar eventuella problem med gifterna. Av detta skél har
kostnader for sanering av bottenfarg helt utlimnats i analysen.

I kostnadsanalysen antas att befintliga system, exempelvis, bilskrotar, atervinnings-
foretag, kommunala &tervinningscentraler, marinor och varv kan nyttjas och att
utrustning och infrastruktur kan brukas dven for atervinning av bétar. Det kan dock
komma att behdvas investeringar och processutveckling. Eftersom det ar fa batar
som idag kommer in till dtervinning sa kommer denna anpassning av systemen
mdjligen att ta tid. Det &dr darfor troligt att det initialt kommer att krévas mer ma-
nuellt arbete och kostnaderna per bat kommer att vara hdgre i ett inledande skede
och minska nér processerna effektiviseras. Batarna innehaller vidare dven utrust-
ning som dels kan omfattas av producentansvar (WEEE) och dels kommer att bytas
ut 6ver livstiden. Den befintliga utrustningen vid forsiljningstidpunkten ligger till
grund for att berékna den atervinningskostnad som ska sékerstillas. I berdkningen
antas ocksa att det inte finns ndgra storre virden att f ut av reservdelar fran uttjén-
ta batar och att om det skulle vara s, sé& kan siste 4garen ha demonterat dessa innan
inlimning sa att virdet dnda inte kommer atervinningsprocessen till godo.

Kostnader for transporter

INSAMLINGSTRANSPORT

Antag i snitt 50 km till uppsamlingsplats. Denna transport ir troligen dgarens an-
svar, dven om kostnaden for detta skulle kunna téckas dven av andra aktorer. En
ungefirlig kostnad for stor lastbil med mellanstor kran, som klarar bétar upp till ca
2 000-3 000 kilogram) &r ca 1 000 kronor per timma inklusive moms. (Uppgifter
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fran Stockholmsakerier i mars 2011). Stor lastbil alltsa 100 kilometer totalt tur-och-
retur och tre timmars total tid givet en snitthastighet p& 50 kilometer per timma och
en timmes lastning. Detta motsvarar alltsa 3 000 kronor, inkl moms. En stor lastbil
med en stor kran som klarar batar upp till 7 - 8 ton kostar ca 1 100 kronor per tim-
me.

Att belasta en enskild bat i 6 meters-klassen med en insamlingskostnad pa 3 000
kronor kan verka svart att motivera varfor ett alternativt system i framtiden skulle
kunna bygga pa att man héamtar flera bétar samtidigt. Detta fungerar lattare med
Oppna batar eftersom ruffade inte med ldtthet kan staplas och tranport av flera ruf-
fade bétar i sin tur alltsd méste bygga pé att man kan grovklippa batarna vid himt-
ningen och att de redan innan tdmts pé farliga vétskor, batterier mm vilket ocksa
tar tid. Kostnaden for detta ska alltsa stéllas 1 proportion till kostnaden for att trans-
portera ruffade batar enskilt. I kalkylerna har vi dérfor utgétt fran att Gppna batar
kan transporteras tre stycken per himtningsrunda medan halv- och helruffade batar
hamtas en i taget. Varje alternativ till dessa l10sningar méste ju bli béttre. Himtning
av segelbéat kraver specialfordon med batstottor da baten star pa en kol. Denna
transport blir da dyrare &n for motsvarande motorbat, som trots sin V-formade
botten lattare kan pallas under pa flaket och lastforankras.

Tabell 11. Kostnaderna for insamlingstransport:

Battyp Kostnad

Sma roddbatar <500 kr (takracke, hyrd slapkarra)
Liten 6ppen motorbat < 6 m <1000 kr (liten lastbil, eller slépkarra)
Liten halvruffad motorbat el. segelbat <6 m <3 000 kr (medelstor eller stor lastbil)

Medelstor ruffad motorbat el. segelbat 6-12 m <3 000 kr (stor lastbil med kran)
Segelbat 6-12 m <4 000 kr (stor lastbil med kran)
Stor bat >12 m 4-10 000 kr (stor lastbil med stor kran)

Oversatt till Batlivsundersokningens siffror s& har vi riknat pa ett medelvirde for
’liten 6ppen’ respektive ’liten halvruffad’ bét, dvs. 2 000 kronor. I kostnad for
transport ha vi inte gjort skillnad pa material i batarna.

KOSTNAD FOR TRANSPORT TILL ENERGIATERVINNING

Antag att transport av forbehandlad och nedkapad bat i snitt &r 200 km till frag-
mentering alternativt direkt till energidtervinning. Strackan beror pa vilka forbran-
ningsanldggningar som kan ta emot komposit frdn batar och avstandet kan skilja i
olika delar av landet samt forandras over tid. Det dr mojligt att avstandet kan bli
kortare.

Alla dessa transporter sker med stor lastbil med sldp med en kapacitet pa ca 30 ton
last. Givet att batarna endast dr nedkapade och inte fragmenterade sé blir det luft”
i lasten och svért att nyttja hela lastkapaciteten. Antag 50 procent nyttjandegrad,
dvs. 15 ton. Antag en timmes avlastnings- och rasttid. Belagd returfrakt antas inte
kunna ske sa total stricka att bekosta ar 400 kilometer.
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En lastbil med slép kostar ca 13 kronor per kilometer for langtransport. Totalt alltsa
5 200 kronor.

Detta motsvarar ca 350 kronor per ton. Detta kan jimforas med kostnaden om 30
Euro per ton i Finland for komprimerat och transportoptimerat material.

Med dessa antaganden blir kostnaden per battyp som foljande:

Tabell 12. Kostnad fér materialtransport till energiatervinning

Battyp Uppskattad vikt (kg) Uppskattad transportkost-
nad (kr)

Liten roddbat 150 50

Liten 6ppen bat <6 m 800 280

Liten halvruffad bat 1200 420

Ruffad motorbat 6-12 m 2500 875

Segelbat 6-12 m 4000 875*

* metallkdl om 1,5 ton tas ej med i transporten

Aven hir har vi riknat pa ett snitt for ’liten Sppen’ respektive ’liten halvruffad’ bat.
I kostnad for transport har vi inte gjort skillnad pa material i batarna.

FELKALLOR OCH RISKER I BEDOMNINGEN

Kostnaderna ovan har utgatt fran ett mindre urval av prisuppgifter fran transporto-
rer. Det dr ocksd mycket stor osdkerhet om transportstrickorna.

Kostnader for process och atervinning

Nedan foljer en processkostnadsbedémning for atervinningen. Processen omfattar,
forbehandling och eventuellt neddelning, transport, eventuellt fragmentering och
energiatervinning for en mer manuell hantering respektive en mer industriell. Vi
har antagit att processen inledningsvis med relativt f4 insamlade batar kommer att
ske mer manuellt men att processen i takt med att volymerna 6kar kommer att in-
dustrialiseras mera.

KOSTNAD FOR SANERING

Vi har bedomt att det tar mellan 10 min och en timme att sanera en bat beroende pa
storlek. Antagen kostnad for detta arbete dr 300 kronor per timma.

KOSTNAD FOR KROSSNING RESPEKTIVE MANUELL FORBEHANDLING

I en mer industriell process krossas batarna med hjélp av en lastmaskin eller dylikt.
Detta for att fa effektivare transporter till fragmenteringsanldggning. I en mer ma-
nuell process demonteras batarna for att sedan kunna transporteras till forbréanning.
Vi har bedomt kostnaden for krossning till 1 000 kronor per timme, vilket inklude-
rar bdde maskin och arbetskraft. Kostnaden for demontering dr beddmd till 300
kronor per timme.

Tidsatgéngen for krossning dr beddmd till mellan 10 min och en timme samt for
demontering till mellan 1 - 20 timmar beroende pa storlek. For riktigt stora batar
blir tidsétgdngen dnnu storre.
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KOSTNADER FOR FRAGMENTERING

I rapporten fran Finland finns kostnader for fragmentering av batarna sérredovisad.
Den baseras pa att man anvinder befintliga processer och anlédggningar. Kostnaden
uppges vara ca 300 kronor per ton. Med de valda battyperna blir kostnaden for
fragmentering mellan 50 - 2 000 kronor per bat beroende pé storlek.

KOSTNADER FOR FORBRANNING

Kostnader for forbranning uppgar till 600 kronor per ton och uppat, enligt uppgift
fran atervinnare i Stockholmsomrédet. For valda battyper innebér det en kostnad
fran drygt 10 kronor till drygt 4 000 kronor.

Notera ocksé att Sverige hade en forbranningsskatt fram till oktober 2010. Denna
skatt dr dock borttagen idag men det har dnnu inte skett nagra fordndringar i pris-
sattningen fran kraftvirmeverk vad géller debitering for mottagning av “brénnbart”
material, till vilket alltsa kompositer och tré klassas. Skatten varierade mellan
mycket smé belopp och upp till 504 kronor per ton beroende pa hur mycket el som
alstrades vid forbrénningen. Per mars 2011 har inte t.ex. SRV justerat ned sina
priser i motsvarande grad men det beror troligen pa att man redan tidigare hade en
stor del elproduktion och alltsd inte betalade sa stor forbrdnningsskatt per ton.

Sammanstallning kostnader for det historiska avfallet

I tabellerna som foljer presenteras kostnaderna for atervinning av de olika batty-
perna. Det dr dock dnnu en gang viktigt att notera att det inte finns nagon riktig
erfarenhet att tillga fran atervinning av bétar i storre skala. Av siffrorna framgér
bl.a. att ju storre batarna ar desto dyrare blir det med mer manuella processer.

Kostnader for trabatar och plastbatar har likstéllts eftersom &dven triabatar ska de-
monteras i mindre delar och troligen forbrénnas pa samma sétt som plastbétar (och
alltsé inte som ”trd” eftersom det 4dr behandlat pa sitt som inte tilldter okontrollerad
forbranning). Andelen aluminiumbétar och stalbatar &r 3,5 procent respektive 0,7
procent av det totala bestdndet med en nagot hogre andel av sma batar. Kostnaden
for dessa har ansetts vara noll eftersom materialet har ett virde pa skrotmarknaden.
I nedanstdende sammanstéllning har dndé schablonkostnaden anvénts pé hela be-
standet eftersom dessa fraktioner d4ndé paverkar marginellt.

Tabell 13. Kostnader for insamling och atervinning per battyp med manuell process

Battyp Insamling Atervinning Summa
Liten bat 500 600 1100
Dagturbat 2000 2550 4 550
Ruffad motorbat 3000 6 750 9750
Ruffad segelbat 4 000 6 750 10 750
Stor bat 5000 12 000 17 000

Tabell 14. Kostnader fér insamling och atervinning per battyp med industriell process
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Battyp Insamling Atervinning Summa

Liten bat 500 600 1100
Dagturbat 2000 1900 3900
Ruffad motorbat 3 000 3650 6 650
Ruffad segelbat 4000 3650 7 650
Stor bét 5000 9500 14 500

I foljande tabeller presenteras de totala kostnaderna for det historiska avfallet.

Tabell 15. Kostnad for atervinning av ”det historiska avfallet "Manuell process” (exkl in-

samling)

Battyp Kostnad per bat Antal Kostnad
Liten bat 600 353 697 212218 200
Dagturbat 2575 316 055 813 841 625
Ruffad motorbat 6 750 121 245 818 403 750
Ruffad segelbat 6 750 63 137 426 174 750
Stor bat 12 000 9 000 108 000 000
Summa 863 134 2378 638 325

Tabell 16. Kostnad for atervinning av ”det historiska avfallet ”Industriell process” (exkl

insamling)
Battyp Kostnad per bat Antal Kostnad
Liten bat 600 35 3697 212218 200
Dagturbat 1900 316 055 600 504 500
Ruffad motorbat 3650 121 245 442 544 250
Ruffad segelbat 3650 63 137 230 450 050
Stor bat 9 500 9 000 85 500 000
863 134 1571 217 000

Tabell 17. Kostnad for atervinning av ”det historiska avfallet ’"manuell process” (inkl in-

samling)

Battyp 2011-2021 Antal Kostnad
Liten bat 1100 353 697 389 066 700
Dagturbat 4 550 316 055 1438 050 250
Ruffad motorbat 9750 121 245 1182 138 750
Ruffad segelbat 10 750 63 137 678 722 750
Stor bat 17 000 9 000 153 000 000
Summa 3840978 450




Tabell 18. Kostnad for atervinning av ”det historiska avfallet ”Industriell process” (inkl

insamling)

Battyp Kostnad Antal Kostnad
Liten bat 1100 353 697 389 066 700
Dagturbat 3900 316 055 1232614 500
Ruffad motorbat 6 650 121 245 806 279 250
Ruffad segelbat 7 650 63 137 482 998 050
Stor bat 14 500 9000 130 500 000
Summa 3 041 458 500

Total kostnad, eller "miljoskuld” dr med denna utgéngspunkt mellan 1,5 och 2,4
miljarder kronor. Om man dven tar hénsyn till insamlingskostnaden, dvs. dgarens
transport till insamlingsplats. blir kostnaden mellan 3 och 4 miljarder kronor enligt

detta overslag.
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Bilaga 2: Forfattningsforslag

Nuvarande lydelse

Lag (1982:129) om flyttning av fordon i
vissa fall

1 § I denna lag forstds med

1. fordon: varje anordning som &r eller har
varit forsedd med hjul, band, medar eller
liknande och som inréttats huvudsakligen
for fard pa marken pé annat sétt dn pa ske-
nor,

2. registrerat fordon: fordon som &r upptaget
i vagtrafikregistret, det militéra fordonsre-
gistret eller motsvarande utldndska register,
3. fordonsvrak: fordon som med hénsyn till
sitt skick, den tid under vilken det har statt
pé samma plats eller andra omstandigheter
maste anses dvergivet och som uppenbarli-
gen har ringa eller inget vérde.

Vad som ségs i lagen om dgare av fordon
géller, i fraga om fordon som innehas pa
grund av kreditkép med forbehéll om éter-
taganderitt eller som innehas med nyttjan-
deritt for bestdmd tid om minst ett ar, inne-
havaren och i frdga om 6vergivet fordon,

den som senast varit dgare.

Om &garen av ett fordon som &r registrerat i
vigtrafikregistret eller den som enligt andra
stycket likstills med dgaren inte har fyllt 18
ar, tillimpas det som ségs i lagen om ett
fordons dgare i stéllet pa den formyndare
som har registrerats i végtrafikregistret.
Detta géller dock inte

1. om den underarige har férarbehdrighet
for fordonet, eller

2.1 fraga om ett sldpfordon, om den under-
arige har forarbehorighet for ett fordon som
kan dra sldpfordonet.

Foreslagen lydelse

Lag (1982:129) om flyttning av fordon
och fartyg i vissa fall

1 § I denna lag forstas med

1. fordon: varje anordning som &r eller har
varit forsedd med hjul, band, medar eller
liknande och som inréttats huvudsakligen
for fard pa marken pa annat sétt dn pa ske-
nor,

2. registrerat fordon: fordon som dr upptaget
i véagtrafikregistret, det militira fordonsre-
gistret eller motsvarande utliandska register,
3. fordonsvrak: fordon som med hansyn till
sitt skick, den tid under vilken det har statt
pa samma plats eller andra omstandigheter
maste anses overgivet och som uppenbarli-
gen har ringa eller inget vérde.

4. fartyg: vattenfarkost eller delar av en
vattenfarkost avsedd att framdrivas med
segel eller motor eller manuellt, t.ex. med
dror eller paddel,

5. fartygsvrak: fartyg som med hénsyn till
sitt skick, den tid under vilken det har legat
pd samma plats eller andra omstindigheter
mdste anses overgivet och som uppenbarli-

gen har ringa eller inget vdirde.

Vad som ségs i lagen om dgare av fordon
eller fartyg giller, i fraga om fordon eller
fartyg som innehas pé grund av kreditkop
med forbehall om atertaganderitt eller som
innehas med nyttjanderatt for bestdmd tid
om minst ett ar, innehavaren och i friga om
overgivet fordon eller évergivet fartyg, den
som senast varit dgare.

Om &garen av ett fordon som &r registrerat i

vagtrafikregistret eller den som enligt andra

stycket likstdlls med dgaren inte har fyllt 18
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Vad som sdgs i lagen om markégare géller
ocksa den som pé grund av avtal har ritt att
uppléta ett omrade for parkering eller att
forbjuda parkering inom omradet.

2 § Regeringen bemyndigas att meddela
foreskrifter om ratt for statlig eller kommu-
nal myndighet att flytta fordon i sérskilt
angivna fall, nér det behovs for ordningen
och sékerheten i trafiken eller av natur-
vardsskal.

Har ett fordon under minst sju dygn i f6ljd
varit parkerat i strid mot sddant forbud eller
villkor som avses i 1 § lagen (1984:318) om
kontrollavgift vid olovlig parkering och som
har tillkdnnagetts enligt 3 § samma lag, far
flyttning ske dven om sédana forhéllanden
som anges i forsta stycket inte foreligger.

Ett registrerat fordon fér ocksa flyttas om
det varit parkerat pa annans mark under
minst sju dygn i f6ljd efter det att markéga-
ren underrittat fordonets dgare om att det
inte far vara parkerat pa platsen. Kan fordo-
nets dgare inte antriffas far fordonet flyttas
om det varit uppstillt under minst en ménad
i foljd efter det att markégaren paborjat
forsok att underrétta fordonsdgaren.

ar, tillimpas det som ségs i lagen om ett
fordons dgare i stéllet pa den formyndare
som har registrerats i vagtrafikregistret.
Detta giller dock inte

1. om den underéarige har férarbehdrighet
for fordonet, eller

2. i fraga om ett sldpfordon, om den under-
arige har forarbehorighet for ett fordon som
kan dra slidpfordonet.

Om digaren av ett fartyg eller den som enligt
andra stycket likstdlls med dgaren inte har
it 18 ar, tillimpas det som sdgs i lagen
om ett fartygs dgare i stillet pd den under-

driges formyndare.

Vad som ségs i lagen om markégare géller
ockséa den som pa grund av avtal har rétt att
upplata ett omréde for parkering eller att
forbjuda parkering inom omradet.

2 § Regeringen bemyndigas att meddela
foreskrifter om rétt for statlig eller kommu-
nal myndighet att flytta fordon eller fartyg i
sdrskilt angivna fall, nédr det behovs for
ordningen och sékerheten i trafiken eller till
sjoss eller av naturvardsskal.

Har ett fordon under minst sju dygn i f6ljd
varit parkerat i strid mot sadant forbud eller
villkor som avses i 1 § lagen (1984:318) om
kontrollavgift vid olovlig parkering och som
har tillkdnnagetts enligt 3 § samma lag, far
flyttning ske dven om sédana forhéllanden
som anges i forsta stycket inte foreligger.

Ett registrerat fordon far ocksa flyttas om
det varit parkerat pa annans mark under
minst sju dygn i foljd efter det att markéaga-
ren underrittat fordonets dgare om att det
inte far vara parkerat pa platsen. Kan fordo-
nets dgare inte antriffas far fordonet flyttas
om det varit uppstillt under minst en ménad
i foljd efter det att markdgaren paborjat
forsok att underrétta fordonsédgaren.
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Regeringen far 6verldmna &t en eller flera
myndigheter att meddela tillstand for andra
myndigheter att besluta och verkstilla flytt-

ning av fordon.

3 § Fordon som flyttas med st6d av denna
lag skall forvaras pé en sérskild for &ndama-
let avsedd uppstéllningsplats eller stillas sa
néra den plats dér de antréffades att de latt
kan aterfinnas.

Fordonsvrak skall i stdllet skrotas eller
undanskaffas pa annat sitt, si snart det
lampligen kan ske. I beslut om flyttning
skall anges om fordonet &r att anse som
fordonsvrak.

6 § Ett fordon som forvaras pa en sirskild
uppstéllningsplats tillfaller kommunen om
beslutet om flyttning har verkstillts av en
kommunal myndighet och i annat fall staten
om

1. dgaren har delgetts sdidan underréttelse
som avses i 5 § och inte hdmtat fordonet
inom en manad dérefter,

2. dgaren inte har hamtat fordonet inom tre
ménader efter det att kungorelse skedde
enligt 5 §, eller

3. dgaren far anses ha uppgett sin rétt till
fordonet.

Fordonsvrak som har flyttats tillfaller ome-
delbart kommunen eller staten.

7 § Agaren av ett fordon som har flyttats
med stod av denna lag &r skyldig att ersétta
kostnaden for flyttningen och de dvriga
atgdrder som vidtagits med stod av lagen.
Ersdttningsskyldighet foreligger inte, om
dgaren gor sannolikt att fordonet franhénts

honom genom brott.

Vid berékning av ersdttningen skall fordo-
nets virde dras av fran kostnaderna om

Regeringen fér 6verldmna &t en eller flera
myndigheter att meddela tillstand for andra
myndigheter att besluta och verkstilla flytt-
ning av fordon eller fartyg.

3 § Fordon som flyttas med stod av denna
lag skall forvaras pé en sérskild for &ndama-
let avsedd uppstéllningsplats eller stillas sa
néra den plats dér de antréffades att de latt

kan aterfinnas.

Fordonsvrak eller fartygsvrak skall i stillet
skrotas eller undanskaffas pa annat satt, s&
snart det lampligen kan ske. I beslut om
flyttning skall anges om fordonet 4r att anse

som fordonsvrak respektive fartygsvrak.

6 § Ett fordon som forvaras pa en sarskild
uppstillningsplats tillfaller kommunen om
beslutet om flyttning har verkstillts av en
kommunal myndighet och i annat fall staten
om

1. dgaren har delgetts sddan underréttelse
som avses i 5 § och inte hamtat fordonet
inom en manad dérefter,

2. dgaren inte har hamtat fordonet inom tre
manader efter det att kungorelse skedde
enligt 5 §, eller

3. dgaren far anses ha uppgett sin ratt till
fordonet.

Fordonsvrak eller fartygsvrak som har
flyttats tillfaller omedelbart kommunen eller
staten.

7 § Agaren av ett fordon eller ett fartyg som
har flyttats med stod av denna lag ar skyldig
att ersétta kostnaden for flyttningen och de
Ovriga atgirder som vidtagits med stod av
lagen. Erséttningsskyldighet foreligger inte,
om dgaren gor sannolikt att fordonet eller

fartyget franhénts honom genom brott.

Vid berékning av erséttningen skall fordo-
nets virde dras av fran kostnaderna om
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dganderitten har dvergatt enligt 6 §.

Kostnader, som inte tas ut av dgaren, skall
béras av staten eller, om flyttningsbeslutet
har verkstéllts av kommunal myndighet, av
kommunen. Vid flyttning enligt 2 § andra
eller tredje stycket skall sddana kostnader i
stillet baras av den som begért flyttningen.

Regeringen bemyndigas foreskriva om
ytterligare undantag frén erséttningsskyl-
digheten.

9 § Foremal som finns pa eller i ett fordon
anses vid tillimpningen av denna lag hora
till fordonet. Om ett foremal som finns i ett
fordonsvrak inte har varit avsett att stadig-
varande brukas i fordonet, behandlas det
dock enligt bestimmelserna i lagen
(1938:121) om hittegods.

Forordning (1982:198) om flyttning av
fordon i vissa fall

1 § Denna forordning géller i anslutning till
lagen (1982:129) om flyttning av fordon i
vissa fall.

6 § Undanskaffande av fordonsvrak pa
andra sétt 4n genom skrotning skall ske s&
att det inte uppkommer oldgenheter fran
hilso- och miljésynpunkt.

13 § En fordonségares ersittningsskyldighet
bestédms sérskilt for var och en av foljande
atgarder:

1. transport av fordonet,

2. forvaring av fordonsvrak i avvaktan pa att
det undanskaffas,

dganderitten har dvergatt enligt 6 §.

Kostnader, som inte tas ut av dgaren, skall
baras av staten eller, om flyttningsbeslutet
har verkstéllts av kommunal myndighet, av
kommunen. Vid flyttning enligt 2 § andra
eller tredje stycket skall sddana kostnader i
stidllet baras av den som begirt flyttningen.

Regeringen bemyndigas foreskriva om
ytterligare undantag frén erséttningsskyl-
digheten.

9 § Foremal som finns pa eller i ett fordon
eller i ett fartyg anses vid tillampningen av
denna lag hora till fordonet eller fartyget.
Om ett foremal som finns i ett fordonsvrak
eller i ett fartygsvrak inte har varit avsett att
stadigvarande brukas i fordonet eller farty-
get, behandlas det dock enligt bestimmel-
serna i lagen (1938:121) om hittegods.

Forordning (1982:198) om flyttning av
fordon och fartyg i vissa fall

1 § Denna forordning géller i anslutning till
lagen (1982:129) om flyttning av fordon och
fartyg i vissa fall.

2 a § Ett fartyg far flyttas om det dr ett
fartygsvrak.

6 § Undanskaffande av fordonsvrak eller
fartygsvrak pa andra sitt &n genom skrot-
ning skall ske sé att det inte uppkommer
oldgenheter fran hélso- och miljosynpunkt.

13 § En fordonségares eller fartygsdgares
ersittningsskyldighet bestims sérskilt for
var och en av foljande atgarder:

1. transport av fordonet eller fartyget,

2. forvaring av fordonsvrak eller fartygsvrak
i avvaktan pa att det undanskaffas,
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3. skrotning eller undanskaffande pa annat
sétt av fordonsvrak,

4. forvaring och tillsyn av fordonet pa sér-
skild uppstéllningsplats,

5. virdering av fordonet,

6. kungorelse om flyttning av fordonet.

Erséttningen berdknas med hénsyn till de
faktiska utgifterna och i 6vrigt efter skélig
uppskattning av kostnaden for atgérden.

Om fordonets vérde skall avraknas vid
berdkning av kostnaderna, skall en sarskild
varderingsman anlitas.

18 § Beslut om att flytta ett fordonsvrak far
meddelas och verkstillas av

1. kommunen, och

2. Trafikverkets region om vraket finns
inom viagomrade for allmén vég dér staten

ar vighéllare.

19 § Rikspolisstyrelsen far meddela ytterli-
gare foreskrifter for verkstélligheten av
lagen (1982:129) om flyttning av fordon i
vissa fall och denna férordning.

3. skrotning eller undanskaffande pa annat
sitt av fordonsvrak eller fartygsvrak,

4, forvaring och tillsyn av fordonet pa sér-
skild uppstéllningsplats,

5. virdering av fordonet,

6. kungorelse om flyttning av fordonet.

Erséttningen berdknas med hénsyn till de
faktiska utgifterna och i 6vrigt efter skélig
uppskattning av kostnaden for atgérden.

Om fordonets vérde skall avraknas vid
berédkning av kostnaderna, skall en sdrskild
varderingsman anlitas.

18 § Beslut om att flytta ett fordonsvrak
eller ett fartygsvrak tar meddelas och verk-
stillas av

1. kommunen, och

2. Trafikverkets region om vraket finns
inom viagomrade for allmén vég dér staten

ar vaghéllare.

19 § Rikspolisstyrelsen far meddela ytterli-
gare foreskrifter for verkstélligheten av
lagen (1982:129) om flyttning av fordon och
fartyg i vissa fall och denna forordning.
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