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ABSTRACT

The Bachelor’s Thesis deals with The Hong Kong Convention and its effect on
Scandinavian ship owners at ratification. The convention was presented by the
International Maritime Organization and adopted by a number of maritime nations on
May 15™ 2009. The purpose of The Hong Kong International Convention for the Safe
and Environmentally Sound Recycling of Ships is to regulate the ship recycling
market and reduce the risks associated with the recycling business.

The report describes how the shipping business is affected by ratification, both from
an administrative as well as an economic point view. It also analyses what vessel
owners must do to fulfil the requirements of the convention. The thesis also examines
the possible effects on the global shipping market and its segments after an approval
of The Hong Kong Convention. Other issues that are of importance for the discussion
are altered steel price, corporate social responsibility, and the ratification process.

Interviews with professionals and specialists from the industry have been the primary
source of information. Scientific articles on the subject have also been used as a
supplementary source.

The Hong Kong Convention requires vessel owners to obtain an approved Inventory
of Hazardous Materials, Ship Recycling Plan, along with a certificate that guarantees
the vessel is certified for recycling. These requirements result in an increased
administrative liability, although the convention also has a positive effect on
Scandinavian ship owners since the terms of competition on the market becomes
more equitable. Since the majority of the Scandinavian vessels owners send ships for
scraping infrequently, it will be more beneficial to bring in a third-party at the time to
complete the administrative work. This will most likely result in The Hong Kong
Convention being more of an economical burden rather than an administrative one.

The ratification will increase the demands on the international recycling industry,
foremost on the recycling nations in South Asia. This could lead to a market
segregated into parts, one with recycling facilities that comply with the convention
and another one with recycling facilities that do not comply. The largest difference
from vessel owners’ perspective will be the price facilities are willing to pay for scrap.

The report is written in Swedish.



SAMMANDRAG

Kandidatarbetet behandlar Hong Kong-konventionen och dess effekter pa
skandinaviska redares verksamhet vid en ratificering. Konventionen lades fram av
IMO och antogs den 15 maj 2009 av ett antal sjofartsnationer. Syftet med
konventionen &r att reglera den internationella atervinningsmarknaden med avsikt att
reducera riskerna vid fartygsatervinning.

Rapporten beskriver hur rederiers verksamhet paverkas ur en administrativ och
ekonomisk synpunkt vid ratificering. Den analyserar aven vad fartygsédgare maste
gora for att leva upp till konventionens krav. De potentiella effekterna pa den globala
sjofartsmarknadens olika segment diskuteras. Ovriga fragor som ar ledande for
diskussionen ar forandrat stalpris, samhéllsansvar och ratificeringsprocessen.

Arbetet grundar sig pa priméarinformation i form av kvalitativa intervjuer med
sakkunniga personer fran branschen. Detta kompletteras med sekundérinformation
utifran analyser av vetenskapliga artiklar pa amnet.

Hong Kong-konventionen stéller krav pa rederier i form av inventarielista av skadligt
material, atervinningsplan samt ett certifikat att fartyget ar godkant for skrotning.
Dessa krav resulterar i en Okad administrativ belastning for fartygsagare.
Konventionen har &ven en positiv effekt for skandinaviska redare i form av
konkurrensutjamning. Eftersom majoriteten av de skandinaviska redarna s& sallan
skrotar ar det mer gynnsamt att ta in en tredjepart vid det specifika tillfallet som utfor
det administrativa arbetet. Saledes har Hong Kong-konventionen snarare ekonomiska
effekter an administrativa.

Kraven pa den internationella atervinningsbranschen ékar da konventionen ratificeras.
Detta kan leda till segregeringar i marknaden da uppdelningar sker mellan
atervinningsanlaggningar som féljer konventionen och de som inte gor det. Den stora
skillnaden for redarna blir hur mycket de olika anldggningarna ar villiga att betala for
skrotet.

Goteborg, 2012-05-04

Ludvig Nyhlén & Bjérn Jonsson



FO RORD

Vi har valt att skriva denna rapport da amnet ar hogst aktuellt med foérhoppning att
bidra med kunskap pa amnet. Ett flertal aktorer har kontaktas, men endast en handfull
personer har kant sig palasta nog att bidra med information. Vi upplever dock att
intresset i att ta del av rapporten ar stort bland respondenterna. Rapporten &r
framtagen med hjalp av sakkunniga personer fran néringens olika segment sasom
myndigheter, redare, klassificeringssallskap, samt fartygsatervinningsspecialister. Var
ambition &r att utreda hur rederiers verksamhet paverkas vid ratificering av Hong
Kong-konventionen. Till vilken grad till detta uppnas kan diskuteras, dock anser vi att
rapporten ger utrymme for ett antal representativa asikter.

Sokande efter villiga respondenter har stundtals varit svart eftersom de sakkunniga &r
fa till antalet. Darfor vill vi uttrycka ett speciellt stort tack till vara respondenter som
agnat oss sin tid, Bengt-Olof Petersen pa Laurin Maritime och Christopher Frisk,
Sveriges Redareforening. Vi vill aven rikta ett tack till dvriga vi har haft nojet att
arbeta med i samband med denna rapport.

Intervjumaterialet diskuteras I6pande i arbetet dar det representerar respondenternas
asikter. Fordjupad insyn i respondenternas individuella standpunkt aterfinns i
Appendix A till E dér intervjuerna aterfinns i sin helhet.

Slutligen vill vi tydliggora var uppskattning till var handledare Bitr. Professor Karin
Andersson vid Chalmers Tekniska Hogskola som bidragit med givande asikter samt
inspiration. Vi vill &ven uttrycka var tacksamhet till Mia Pousette,
Utredningssekreterare vid Fartygsatervinningsutredningen som bistatt med stort
juridiskt kunnande och végledning i tydandet av konventionen.

Nojsam lasning,

Goteborg, maj 2012

Ludvig Nyhlén Bjorn Jonsson
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FO RKORTNINGSLISTA

CSR

EU

FN
GA-Plan
GP
GSRS
GT

IHM
ILO
IMO
IRRC
ISRA
LDT
MEPC
NGO
OECD
PCB
SRF
SRP
UNCLOS

Corporate Social Responsibility

Europeiska Unionen

Forenta Nationerna

General Arrangement Plan

Green Passport

Green Ship Recycling Specialists
Bruttodraktighet (Gross ton)

Inventory of Hazardous Materials

International Labour Organization

International Maritime Organization

International Ready for Recycling Certificate
International Ship Recycling Association

Light Displacement Ton

Marine Environmental Protection Committee

Non Governmental Organizations

Organisation for Economic Co-operation and Development
Polyklorerade bifenyler

Sveriges Redareforening

Ship Recycling Plan

United Nations Convention on the Law on the Sea
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DEFINITIONER

Bruttodraktighet

Bunker

Cash-buyer

CSR

Fraktrate

GA-Plan

Green Passport

IHM

ILO

IMO

Anvands for att ange ett fartygs storlek. Mattet baseras
pa fartygets totala inneslutna volym. Bruttodraktigheten
forkortas GT och benamns gross tonnage pa engelska.

Ett fartygs bransle/drivmedel benédmns bunker. Den
vanligaste bunkertypen i sjéfartssammanhang &r olja.

En mellanhand vid fartygsskrotningar som koper upp
fartyg och sedan ansvarar for att fartyget atervinns.

Kommer frdn  engelskans  Corporate  Social
Responsibility och beskriver foretags samhallsansvar.
Ansvaret delas vanligtvis in i ekonomiskt, miljomassigt
samt socialt och bor ses ur ett langsiktigt hallbart
perspektiv.

0 verenskommet pris pa transport av gods. Raknas per
ton last per kubikmeter alternativt per ton dwt och
manad.

Planlésning Over ett fartyg. Ritningen beskriver ett
fartygs utformning och invandiga utrymmen.

Ett certifikat som antogs av IMO 2003. Syftet med
certifikatet &r att kontrollera vilka farliga @&mnen som
finns ombord. Sedan Hong Kong-konventionen togs
fram har GP ersatts med IHM (Inventory of Hazardous
Materials). Definition av IHM finnes nedan.

Inventory of Hazardous Materials &r en lista over vilka
farliga @mnen och material som finns ombord péa
fartyget, denna aktualiseras under fartygets hela
livslangd.

FN:s internationella arbetsorganisation som hanterar
sysselsattnings- och arbetslivsfragor. Organisationens
huvudmal ar att sakerstalla en trygg arbetsmiljo genom
att utveckla omfattande system for lagstiftning och
praxis.

Bendmns International Maritime Organization och ar

FN:s internationella sjofartsorganisation med sate i
London, Storbritannien.

viii



ISRA

Klassificeringssallskap

Konventionsstat

Light Displacement Ton

MEPC

NGO

OECD

Skeppsmaklare

SRP

Sveriges Redareforening

Torrdocka

UNCLOS

Vattenballast

International Ship Recycling Association arbetar med
att framja hallbar fartygsatervinning ur miljosynpunkt.

Sjalvstandig organisation som kontrollerar fartygs
sakerhet och kvalité mot bade egna samt nationella
myndigheters regler.

Stat alternativt land som ratificerat Hong Kong-
konventionen. Da dligger de dem att folja
konventionens regelverk.

Fartygets egen vikt uttryckt i metriska ton. Ofta av
intresse vid forsdljning av fartyg till skrotnings-
anlaggningar da vikten av allt stdl i fartygets
konstruktion anges.

Marine Environmental Protection Committee & IMO:s
kommitté for begransning av fartygs inverkan pa miljon.

Icke-statligt anslutna organisationer (Non
Governmental Organization) sasom t.ex. Greenpeace.

En internationell organisation som framjar samarbete
mellan industrialiserade lander. Syftet &ar att stodja en
politik som forbattrar den ekonomiska och sociala
valfard for manniskor runt om i vérlden.

Oberoende ombud som férmedlar last eller hanterar
kdp- och forsaljning av fartyqg.

En plan for hur skrotningen ska utféras och uppréttas
innan skrotningen inleds, Ship Recycling Plan. Planen
ska visa hur den méangd av varje farligt &mne som har
fortecknats specifikt for varje fartyg i IHM, ska tas
omhand.

En  arbetsgivar- och  branschorganisation  for
fartygsagare samt diverse sjofartsforetag som opererar i
Sverige.

En anlaggning, vanligtvis i anslutning till varv som
anvands for att torrsatta fartyg vid underhall och
reparation.

FN: s konvention om havsréatt. Den internationella lagen
definierar réattigheter och skyldigheter for nationer i sin
anvandning av varldshaven samt faststaller riktlinjer vid
forvaltning av marina naturresurser.

Tillfalligt placerat vatten i en tank, vanligast i

iX



Varldsbanken

nederdelen av fartygsskrovet. Detta for att Oka fartygets
stabilitet under resa.

Benamns World Bank Group p& engelska. Ar en
fristéende organisation som samverkar inom ramen for
FN:s ekonomiska och sociala rad. Organisationen
ansvarar for att finansiellt bista och ge rad at lander i
syftet att framja ekonomisk utveckling och utrota
fattigdom.



1.0 INLEDNING

| detta inledande kapitel ges en kortare beskrivning av Hong Kong-konventionen och
dess uppkomst. En kortare introduktion i atervinningsbranschen gors for att satta in
lasaren i &mnet. Rapportens upplagg presenteras i form av syfte, problemformulering
samt avgransningar.

Kandidatarbetet omfattar ratificeringen av Hong Kong-konventionen och dess
effekter pa skandinaviska redares verksamhet. Konventionens avsikt &r att reglera
fartygsskrotningens paverkan pa miljon och de daliga arbetsforhallanden som arbetare
i utvecklingslander utsétts for. Manga redare skrotar idag sina fartyg med hjalp av
Beaching-metoden som genererar oetiska arbets- och miljoférhallanden. Det &r detta
Hong Kong-konventionen om saker och miljoriktig fartygsatervinning ska rada bot pa.

Konventionen antogs av framstaende sjofartsnationer 15 maj 2009 efter att Forenta
Nationernas (FN) sjofartsorgan International Maritime Organization (IMO) lagt fram
en  proposition  for att reglera den radande  situationen  inom
fartygsatervinningsbranschen (IMO, 2011). Pa grund av komplicerade kriterier &r det
annu osakert nar konventionen trader i kraft, men enligt Kklassificeringssallskapet
Lloyd’s Register berdknas konventionen tréda i kraft mellan 2013 och 2015 (Safety 4
Sea, 2011).

For att redare ska kunna leva upp till konventionens krav och stadgar kravs en méngd
insatser och att verksamheten ses over vad det galler just hanteringen av fartygens
forberedning infor atervinning. Avsikten med rapporten &r att redovisa hur
verksamheten paverkas och vad som kravs fran redaren for att implementera
konventionen.

Rapporten ar uppbyggd av sex huvuddelar: Inledning, Metod, Teoridelen, Resultat,
Diskussion och Slutsats. Inledningen och metoden beskriver arbetet samt
tillvagagangssattet. Teoridel ar bestdende av tva delar, Fartygsskrotningsbranschen
och Hong Kong-konventionen. Under Resultat besvaras fragestallningen som sedan
analyseras vidare under Diskussion.

1.1 Bakgrund

Fartygsskrotning sker till stor del idag i utvecklingslander med Beaching-metoden
som innebar att fartyg kors upp pa en strand dar de sedan destrueras. Andra
namnvarda metoder &r Slipway, Langsides och i Torrdocka (Lloyd’s Register, 2011).
Dessa anses mer kontrollerade @n Beaching-metoden. Indien, Kina, Pakistan och
Bangladesh &r de storsta landerna pa marknaden, de star for 96 % av skrotningen av
fartyg. Diagrammet pa nasta sida visar hur stor andel av skrotningsmarknaden
respektive land hade ar 2010. Ett fartyg beréknas ha en livslangd pa 25-30 ar, dar efter
anses det inte lagre vara ekonomiskt fOrsvarbart att operera fartyget pa
sjofartsmarknaden.
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Figur 1: Landers andelar av skrotningsmarknaden i relation till skrotat GT (IMF, 2011).

D& den radande situationen &r ohallbar och foréandring maste ske for att inte
manniskor i fattiga lander ska utnyttjas av stora foretags intentioner till att tjana
pengar. En konferens holls den 11-15 maj 2009 i Hong Kong for diplomater
representerande 63 av varldens storsta sjofartsnationer. Under konferensen
presenterades och rdstades forslaget om en konvention for séker och miljoriktig
fartygsatervinning igenom. Konventionen benamns idag; The Hong Kong
International Convention for the Safe and Environmentally Sound Recycling of Ships
och bestalldes av Marine Environment Protection Comittee (MEPC) som &r en
kommitté inom IMO. Denna kommitté traffas var nionde manad for att utveckla
konventioner gallande Marina miljoproblem, fartygsatervinning och prevention kring
invasiva arter. (IMO, 2011)

1.2 Syfte

Denna rapport analyserar och utreder effekterna pa rederiernas verksamhet vid
ratificering av Hong Kong-konventionen. Konventionens regelverk granskas och
beskrivs narmare for att bilda en uppfattning av dess omfang. Den tidigare anvanda
skrotningsmetoden beskrivs &ven i rapporten da det skapar en uppfattning for lasaren
om vilka problem konventionen syftar att komma till réatta med.

Det priméra syftet ar att utreda de effekter pad rederier som uppstar vid
implementeringen av Hong Kong-konventionen. Det sekundéra malet &r att utreda de
indirekta effekterna pa marknaden. Ett exempel kan vara hur fartygsskrotarna blir
tvungna att se Over sitt arbetssatt betraffande fartygsatervinningen. Under
diskussionsdelen kommer konventionens inverkan pa sjofartsbranschen analyseras.

Syftet med rapporten ar att beskriva konventionen och dess effekter utifran en
objektiv synvinkel, dels for att upplysa om Hong Kong-konventionen men &ven for att
skapa en informationskalla som kan komplettera det tryckta materialet inom amnet.

1.3 Problemformulering
Forst och framst kommer konventionens paverkan pa rederierna och de olika
segmenten diskuteras. Huvudformulering for vart kandidatarbete &r:

e Vad kommer det bli for effekter vid Hong Kong-konventionens ratificering
med fokus pa rederiernas verksamhet?



Underformuleringar:

o Hur paverkas rederiets administrativa verksamhet mer konkret?
o Bidrar ratificering till ekonomiska forandringar for redaren?
o Hur pavekars sjofartsbranschen i sin helhet?

Huvud- och underformuleringarna ligger till grund for att sammanstélla denna studie.
Problemformuleringarnas uppgift ar att underlétta arbetsgdngen samt bidra till att
fokus uppratthalls pa planerat syfte.

1.4 Avgransningar

Analysen av effekterna pa rederierna som uppstar pa grund av ratificering av ovan
namnd konvention avgrénsas till skandinaviska redare som agerar pa den
internationella sj6fartsmarknaden. Studien avgransas aven till fartygsagare vars flotta
bestar av fartyg dver 500 gross ton (GT), da artikel 3 § 4 i Hong Kong-konventionen
fastslar att endast fartyg vars bruttodréktighet 6verskrider 500 ton berors av de nya
restriktionerna (2009:SR/CONF/45).



2.0 METOD

De metoder och tillvigagangssétt vi har valt for insamling, analys och dokumentering
av data presenteras i detta kapitel. Aven en kortare beskrivning av gangse
intervjuteknik kommer redogodras.

2.1 Metodval

Den information som samlas in under arbetets gang kommer framst analyseras enligt
kvalitativ metod da informationen kommer vara av flertalet typer (analys, data, asikt
m.m.) och inte av matbar karaktdr som bdast analyseras genom ett kvantitativt
metodséatt. Kvalitativ intervjuteknik har tillampats da syftet med intervjuerna ar att
skapa hypoteser och bilda en uppfattning snarare @n att bekréafta redan tidigare
uppstallda teorier (Ryen, 2004). Sekundéarinformation inhdamtas genom faktasokningar
framst pa internet d& amnet saknar tryckt information av vetenskaplig karaktar i
tillracklig utstrackning. Detta kan bero pa att amnet ar forhallandevis nytt. Den
sekundara informationen ska analyseras enligt ramarna for kallkritik innan den
anvands i kandidatarbetet. Vi stravar med hjalp av den sekundara informationen fa en
korrekt och objektiv bild av @mnet.

Ovanstaende metod kompletteras med priméarinformation fran intervjuer av personer
som ar kunniga inom &mnet. Detta for att vi ska fa en djupare kunskap om
konventionen. Interjuver kommer att anvéandas till att fa en subjektiv bild fran
personer som representerar rederierna. Med kompletterande metoder vill vi kunna fa
tillgang till en sakrare databas samt majlighet till en djupare analys.

2.2 Presentation av specifik datainsamlingsmetod

For att uppratthalla godtycklig standard pa kandidatarbetet har vi valt att anvanda de
tillvagagangssatt som lampar sig bast till studiens syfte och fragestallning. Nedan
namnda metoder ar valda da de passar studiens andamal:

Nyttjade metoder

e Intervju av semistrukturerad metod

Lampar sig for insamling av kvalitativ information samt for att fa en bild av
respondentens asikt i en viss fraga eller amne. Fragorna kommer inte
nddvandigtvis vara identiska till alla respondenter.

e Dokumentanalys

Analys och beskrivning av primar och sekundérinformation med syfte att
redovisa saval den objektiva som subjektiva bilden som ges av konventionen.

2.3 Kvantitativ och Kvalitativ metod

De gangse metoder som anvands vid rapportskrivning brukar vara kvalitativ och
kvantitativ metod. De skiljer sig framst &t vad det galler att analysera eller kvantifiera
svaret pa fragestallningen. Den kvantitativa metoden anvénds da man vill ha ett
matbart svar pa en fraga. Till exempel lampar den sig da man vill gora en analys som
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satter saker i paritet till varandra med hjélp av siffror. Denna metod ger ett mycket
konkret svar som lampar sig bra for statistik.

Kvalitativ metod lampar sig bast for att utreda ett omrade och analysera det, ofta med
hjalp av semistrukturerade intervjuer som beskriver asikter och erfarenheter. Denna
metod &r flexiblare an den kvantitativa och ger mojlighet till oandligt med
svarsalternativ eftersom respondenterna kan uttrycka sig fritt. Kvalitativ metod
anvands ocksa vid analys av tryckt material da sjalva dokumentanalysen beskriver de
sammanfattade intrycket fran materialet. (Mack, 2005)

2.4 Arbetsgang

Kandidatarbetet inleddes med en planeringsrapport for att ge en bild av vad arbetet
ska innehdlla. Planeringsrapporten presenterar bland annat &amne, titel, syfte,
fragestallning och arbetsgang.

Efter den godkants av handledare och examinator blev nasta steg i arbetsgangen
faktainsamling. Detta skedde framst med hjalp av litteratursokning pa internet samt i
tryckt form. Semistrukturerade intervjuer nyttjades aven for att samla in fakta, vilket
innebar att frageformularen som samtalen utgick ifran var liknande men inte identiska
for alla respondenter. Utformningen &r individuell for varje respondent. For att
sékerstalla kvaliteten pa intervjuerna genomférdes pilottester innan varje
intervjutillfalle vilket innebar att samtliga intervjufragor provats pa en testrespondent
for att undvika brister i intervjumaterialet.

Vara utvalda respondenter ar representanter for rederier och berérda organisationer i
sjofartsklustret. Da de haft sina ordinarie verksamheter att prioritera har intervjuerna
genomforas enligt deras 6nskemal om tid och plats. Dock har intervjuerna genomforts
under en kortare period for att ha tid till att analysera dem innan skrivandeprocessen
paborjades.

Skrivandet av resultatet gjordes baserat pa den information vi samlat pa oss under
litteratursokning och intervjutillfallen. Dess syfte ar att svara pa var fragestallning
samt att ge lasaren en bild av &mnet i sin helhet. Den sista delen &ar diskussion som
presenterar var objektiva analys av konventionen och dess effekter.

For att sakerstalla att kandidatarbetet foljer Chalmersstandard har vi under arbetets
gang lopande deltagit i forelasningar och seminarier for att ge oss den kunskap vi
behovt for att genomférandet ska ha skett i enlighet med gangse metod.



2.5 Intervjuobjekt

Respondenter for intervjuer har wvalts utifran vederborandes kunskap om
atervinningsbranschen samt Hong Kong-konventionen. Samtliga intervjuobjekt
besitter kunskap inom minst ett av dessa kriterier.

Respondent ’ Foretag / Position ‘

Projektansvarig for miljo- och energifragor vid
Laurin Maritime sedan 2009. Aktiv inom
Bengt-Olof Petersen forskningen kring sjofartens miljopaverkan.
Intervjun i helhet med vederbdrande kan lasas
under Appendix A.

Environmental Manager pa Maersk Line.
Foretaget ar det storsta inom A.P. Mdller —
Eskild Lund Sorensen Maersk Gruppen och ar varldens storsta
containerrederi. Intervjun aterfinns under

Appendix B.

Utredningssekreterare vid
Fartygsatervinningsutredningen (N2011:02).
Sammanfattning av intervjun med Mia Pousette
finns under Appendix C.

Mia Pousette

Sektionschef pa Transportstyrelsen.
Vederbdrande var Sveriges representant vid
Anna Petersson framforhandlingarna av Hong Kong-
konventionen. En kortare intervju med Anna

Petersson kan lésas under Appendix D.

Head of Brussels Representation pa Sveriges
Redarefdrening (SRF) vid EU-sammantraden.
Under Appendix E finns den fullstandiga
intervjun med Christopher Frisk.

Christopher Frisk

Figur 2: Intervjuade personer under kandidatarbetet.

2.6 Val av intervjufragor

Vid framtagande av intervjufragor prioriteras fragor som vidare kan analyseras och ge
intervjuobjektet en chans att bidra med sin asikt. Malet med fragorna ar att fa en
djupare inblick i rederierna och hur deras skrotningsforfarande ser ut. Utifran denna
information diskuteras vad ratificering av Hong Kong-konventionen innebar och vilka
effekter det har pa skandinaviska redare.



2.7 Validitet

Kandidatarbetet bor anses trovardigt da fragestéllningen framst besvaras utifran
primérkallor samt kritiskt granskade sekundérkallor. Statistiken under teoridelen
angaende skrotningsbranschen kan variera da morkertalet vid olyckor och skador ar
stort. Vid lasning av nedbrytningen av Hong Kong-konventionen ska det beaktas att
konventionen tolkats och forenklats for att lasaren léttare ska forsta. Resultatavsnittets
validitet styrks da det grundas pa primarkéllor dér personer fran branschen bidragit
med sin kunskap om konventionen och atervinningsbranschen.



3.0 FARTYGSA TERVINNINGSBRANSCHEN

| detta kapitel beskrivs branschens historia pa ett djupare plan for att upplysa lasaren
om problematiken. Branschens risker, aktdrer och metoder presenteras aven i kapitlet.

Fartyg har alltid ansetts vara en stor finansiell tillgang, &ven om fartygen inte langre
ar sjovardiga sa har de ett stort materiellt varde. | dagsléget & potentialen inom
fartygsatervinningen god da 95-98% av fartygets vikt kan ateranvandas och saljas pa
andrahandsmarknaden. Trots de goda mdjligheterna sa kannetecknas branschen av
miljoutslapp och daliga arbetsférhallanden. (Lloyd’s Register, 2011)

3.1 Branschens historia

Fartygsskrotningsbranschen & en gammal bransch. Redan pa vikingatiden
ateranvandes virket fran skeppen for bl.a. bygget av byar. Forr i tiden var det framst
travirket som ateranvéandes. Fartygsbyggnadsbranschen utvecklades sedan och
overgick till att tillverka fartyg av stal och jarn. Stalet som blev 6ver vid skrotningen
av fartygen bidrog till industrialiseringen. Nasta stora héandelse for
fartygsskrotningsbranschen var andra vérldskriget. Branschen véxte da kriget lamnade
6ver 500 000 ton hogkvalitativt stal efter sig i form av fartyg. Fartygsatervinning &gde
vid tidpunkten framst rum i industrialiserade lander sdsom Storbritannien, Sydkorea,
Spanien, Brasilien och i Skandinavien i nérhet till nybyggnationsvarv dar utrustning
och kunskap var nara till hands. (Lloyd’s Register, 2011)

Nar skotningsbehovet efter andra varldskriget sedan lade sig blev det istallet 6kad
konkurrens och pressade priser pa skrotningsmarknaden. Skrotningsvarven i de
industrialiserade landerna fick det allt svarare att konkurrera med de nya
anlaggningarna i utvecklingslanderna, eftersom arbetskraften dar var billigare och
miljokraven lagre.

| dagsléget sa& skrotas majoriteten av alla fartyg i utvecklingslander i sodra Asien dar
skrotningspriserna ar laga men sékerheten och arbetsforhallandena svaga. Ett exempel
pa daliga arbetsforhallandena ar de laga I6nerna. En skrotningsarbetare i sodra Asien
tjanar i snitt USD 2,5 per dag. Tabellen nedan ger en &versikt 6ver vad en
skrotningsarbetare har for genomsnittlig 16n i respektive atervinningsland:

Country Sector fcomments Monthly wange Yearly wage
Eurl:lpem Average |labour cost 3,704 euro 44 449 euro
T1.|rlu&:f§..r1‘3IE Minimum wage 319 euro 3.B28 eurn
India'™* Basic metal, wage 113 euro 1.357 eurn
Bangladesh™ Ship dismantliing 54 guro 648 euro

Pakistan'™ Ship dismantliing 66 euro 7482 euro

China'™ Construction, wage 180 euro 2.160 eurn

Figur 3: Arbetsloner vid atervinningsanldggningar i respektive land ar 2009 (European Comission, 2012).
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3.2 Varldshandeln och dess effekter pa fartygsskrotningsbranschen
Vérldshandeln vaxte stadigt under tidiga 2000-talet. Ett exempel é&r
containerbranschen som enligt Christopher P&lsson®, under 2003-2008 i genomsnitt
hade en arlig tillvaxt pa 9,6 %. Redarna upplevde goda finansiella resultat och
rekordmanga ordrar pa nybyggnationer av fartyg lades. Likvél, drabbades stora delar
av varlden av en lagkonjunktur under 2008 som framst berodde pa en finansbubbla
som uppstéatt i samband med oforsiktiga bostadslan i USA brast. | dagslaget har de
finansiella svarigheterna spridit sig fran foretag och privatpersoner till hela nationer.
(Hillbom, 2008)

Den ekonomiska recessionen har resulterat i reducerad handel och minskat behov av
godstransporter till sjoss. Den laga efterfragan av transporter i kombination med den
stora orderboken av fartyg har resulterat i ett Overskott av tillgangliga fartyg.
Tillgangen 6verskrider efterfrdgan med stor marginal, vilket leder till laga fraktrater
och 6kad konkurrens bland fartygsdgarna. Bunkerpriserna har okat de senaste aren
och blivit en allt stérre driftskostnad for fartygsoperatorerna. Redarna har i flertal fall
valt att lagga upp fartyg for att minimera forlusterna samt &ven sanka farten pa de
opererande fartygen for att reducera bunkerkonsumtion (Wienberg, 2012).

En kombination av laga rater, hoga bunkerpriser och starkt varde pa stal har gjort
fartygsskrotningsbranschen allt mer attraktiv ur en ekonomisk synpunkt. Olénsamma
fartyg tillsammans med en hog medeldlder pa vérldsflottan, 38 % av
vérldshandelsflottan &r 6ver 25 ar, har lett till rekordmanga fartygsskrotningar under
2010-2011 (European Maritime Saftey Agency, 2011). Figuren nedan askadliggor hur
atervinningen av fartyg har tilltagit sedan 2006.

A FUNNY BUSINESS

Ship breaking loves economic slowdowns where it does very well since
owners would rather junk scrap-worthy ships than have them sit idle.
Consequently, 2009 was a splendid year for the industry

No of Light
ships displacement
Year broken Tonnage

2006-07 136 7,60,800 H—

2007-08 136 6,43,437 .

2008-09 264 19,43,771 I
2009-10 348  29,37,802 I
2010-11 357  28,16,231 I
2011-12* 254  22,10,581 M

*Till Nov Source: Ship Breakers Association of India

Figur 4: A rlig 6kning av fartygsskrotningar i Alang, Indien (Chitravanshi, 2011).

Skrotningsbranschen véxer stadigt och med den nya Hong Kong-konventionen vill
IMO arbeta mot en hallbar utveckling och skapa tryggare fdérhallanden vid
fartygsatervinningsanlaggningar.

! Christopher Palsson - (Chef, Maritime Research vid IHS Fairplay) Férelasning vid Chalmers
Tekniska Hogskola den 24 oktober 2011



3.3 Férhallanden vid atervinningsanlaggningar

Fartygsskrotningen sysselsatter tiotusentals personer langs kusterna och bidrar starkt
till de  véxande  ekonomierna i sodra  Asien. Agarna  vid
fartygsatervinningsanlaggningarna samt stalverken ar de som tjanar bast pa den
véaxande skrotningsindustrin. Trots den hdga graden av ateranvéndning samt
skapandet av arbetstillfallen sa préglas fartygsskrotningsbranschen av miljoutslapp
och personskador. Detta & pa grund av de stora miljo- och hélsorisker som uppstar
vid atervinningsanlaggningarna. (Kinigalakis, 2009)

3.3.1 Miljo- och hélsorisker

| utvecklingslanderna skadas tusentals arbetare arligen i samband med upphuggningen
av fartyg, ett flertal avlider eller far bestdende men. Endast i Bangladesh har Gver
1 000 arbetare dott sedan 2006. Under 2003 gjorde &ven myndigheterna i landet en
undersokning om skador i samband med olyckor vid Chittagongs
skrotningsanlaggningar. Det visade sig av 90 % av arbetarna skadade sig minst en
gang varje ar. (Dawn, 2011)

Fartygen som skrotas innehdller till stor del skadliga @amnen som bidrar till
miljofarliga utslépp och olyckor. Anvandningen av asbest var vanligt vid
fartygsbyggnationer mellan 1960 till 1980 och férekommer ofta idag tillsammans
med andra skadliga amnen sasom oljor och gaser vid fartygsskrotningar. Ett fartyg
som huggs upp idag innehaller i snitt fem till sex ton asbest som ompaketeras och
atervinns (Bailey, 2006). De skadliga amnena utgor fara for arbetarna da vissa ar
lattantandliga och utgér risk for explosion medan andra &@mnen som t.ex.
polyklorerade bifenyler (PCB) & toxiska. Miljoutslappen drabbar primért
kuststrackan dar strander och hav fororenas av oljor samt miljofarliga bottenfarger.
Tester pavisar omfattande bly-, kvicksilver- och oljeféroreningar pa stranderna runt
Chittagong. Ett resultat av utsldppen ar ett forsdmrat fiske- och jordbruksklimat i
skrotningsomraden. Aven luftféroreningar ar vanliga da Gverblivet material fran
skrotade fartyg branns utmed stranderna. (Puthucherril, 2010)

De vanligaste typerna av olyckor &r fallande objekt, sonderslitna fortdjningslinor och
kablar, explosioner eller inandning av toxiska &mnen. Majoriteten av arbetarna saknar
tillgang till skyddsutrustning sdsom handskar, skyddshjalm och skyddsglaségon (ILO,
2009). A ven levnadsstandarden vid anlaggningarna ar underméliga da det ar brist pa
farskvatten och humana boenden. Saknaden av utrustning och sékerhetsrutiner &r
huvudorsaken till de livshotande skadorna som uppstar. Gadani, Pakistan &r ett av
vérldens storsta atervinningsanlaggning med dver 25 000 anstallda. P& grund av de
stora halsoriskerna uppstar skador dagligen, men de skadade arbetarna maste
transporteras 70 kilometer for att fa vard pa narmaste sjukhus. Den langa vantan pa
medicinskvard kan leda till att skador far en varre foljd &n nodvandigt, i varsta fall
kan den skadade arbetaren mista livet under sjuktransporten dar det saknas medicinsk
kompetens. (IMF, 2010)

Efter patryckningar fran IMO samt milj6- och manniskorattsorganisationer har
myndigheterna i Pakistan och Bangladesh vidtagit atgarder. Restriktioner finns nu
mot barnarbete samt krav pa skyddsutrustning och saker hantering av farliga amnen.
Dock foljs bestammelserna sallan da kontrollen fran myndigheternas sida &r
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undermaliga. Detta pa grund ut av att staten inte vill férlora den inkomst och de
arbetstillfallen atervinningsanlaggningarna bidrar med.

3.4 Involverande aktorer i atervinningsforfarandet

A tervinningsforfarandet involverar vanligen ett flertal aktdrer, d& forsaljnings- och
atervinningsprocessen ar kravande. De storsta aktdrerna pd marknaden &r: redare,
atervinnare, cash-buyers, skeppsmaéklare, Klassificeringssallskap och
atervinningsspecialister vilka ofta benamns Green Ship Recycling Specialist (GSRS).

Endast de storsta rederierna har arbetskraft och kompetens nog for att pa egen hand
genomfora arbetet vid atervinningsforfarandet. Mellanstora rederier saljer vanligtvis
fartygen till cash-buyers som sedan forhandlar med fartygsatervinnare for att finna det
basta skrotningspriset. Cash-buyers agerar alltsd mellanhand och star for det
administrativa arbetet vid atervinningen av ett fartyg. Mindre fartygsagare har
begransat med In-house resurser. De tvingas vanda sig till en skeppsméklare som i sin
tur finner 1&amplig kopare t.ex. en cash-buyer. Det &r vanligt forekommande att fartyg
byter &garskap hastigt mellan cash-buyers infoér en skrotning. Detta leder till att
myndigheter inte hinner med att kontrollera agarskap och fartygsregistrering. Med
hjalp av cash-buyers kan alltsa redare undkomma negativ publicitet vid oetisk
skrotning (Hindenfeldt, 2009). Bilden nedan beskriver forhallandena mellan
marknadens olika parter.

o Ship Broker

1
Brokers will usually offer the vessel for sale for recycling, to
B one or more cash buyers, usually via another broker, with -g
the contract stipulating the general area of delivery.
by 2 >
L ¥ o
————* Cash Buyers B
Eln?gt:igpr:g;?\ires L Megotiates for the best price, shipyard with ,%
with dedicated the best price wins. 3
9 staff to manage E
< the sale
w0 o
3 2
Viable only for large companies with dedicated staff to manage the sale v

—— -
— ——
- p——

~-~. [ ———————— q =
4 ‘*-l Green Ship Recycling ="
| Specialist J|

Figur 5: Fartygsatervinningsbranschens ekosystem (Medepalli, 2011).

P& senare ar har det vuxit fram foretag som specialiserar sig pa atervinningsforfarande,
s.k. Green Ship Recycling Specialists. De agerar konsulter vid atervinningsforfarandet
och administrerar samt Overvakar hela processen pa begaran av redare. Dessa
tredjeparts-aktorer eller klassificeringssallskap kan anlitas med syfte att férbereda
specifika certifikat, inspektera och utbilda personal pa atervinningsanlaggningar
(Sea2Cradle, 2011). Sma saval som stora rederier kan anvénda sig av GSRS for att
sakerstdlla en halso- och miljoriktig fartygsatervinning utan mellanhander som
skeppsmaklare och cash-buyers.
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International Ship Recycling Association (ISRA) ar en férening déar framatstravande
aktorer samarbetar med syfte att sakerstélla en séker atervinningsprocess. Foreningen
har utvecklat en global kvalitetsstandard for atervinningsforetag. De flesta
medlemmarna ar kvalitetssakrade atervinningsvarv samt GSRS foretag. ISRA har
som mal att framja den hallbara utvecklingen samt mojliggora allianser mellan
ledande atervinningsanléggningar och redare. (ISRA, 2011)

3.5 A tervinningsmetoder

Forr skedde fartygsupphuggningar ofta i industrialiserade lander i torrdockor eller
l&ngsides med anknytning till narliggande varv. Okade personalkostnader och
miljokrav i respektive lander resulterade i att fartygsagare letade efter andra
skrotningsalternativ. Ur ekonomisk synpunkt blev Beaching-metoden ett allt mer
attraktivt alternativ. och under de senaste tre aren har dryg 92 % av
véarldshandelsflottan skrotats med den omdiskuterade Beaching-metoden. (ASBA,
2011)

3.5.1 Beaching-metoden

Beaching-metoden innebar att fartyg strandas genom att fardas i hog hastighet rakt
upp pa land vid hogvatten. Fartygen fastnar p& den langgrunda stranden och de
anstallda arbetarna kan paborja nedmonteringen av fartyget (Sjofartsverket, 2011).
Majoriteten av fartygen bestar utav stal som skérs ned for att sedan saljas vidare till
skrothandlare. Aven resterande delar som t.ex. generatorer, batterier, utrustning,
tillbehdr och mobler saljs vidare da andrahandsmarknaden i Asien ar stor.

| Indien, Pakistan och Bangladesh &ar Beaching-metoden den vanligaste
skrotningsmetoden. Det atervinns dven manga fartyg i Kina och Turkiet. | dessa
lander ar skeppsatervinning Langsides, Slipway eller Torrdocka sedvanligast
(Medepalli, 2011). Destruering vid kaj eller docka anses ofta sakrare da miljé- och
halsoriskerna lattare kan regleras.

Beaching-metoden anvands vid stoérre delen av alla fartygsskrotningar och ett férbud
mot tekniken &r inte realistiskt. Hong Kong-konventionen forbjuder dérfor inte denna
metod utan strévar istéllet efter att reducera riskerna vid fartygsatervinningen.
(Mikelis, 2010).

3.5.2 De vanligaste alternativen till Beaching-metoden

Slipway &r en metod som i grund och botten liknar Beaching-metoden. Skillnaden &r
att man atervinner under mer kontrollerade former. Fartyget kors upp pa en betong-
slip utan behov av tidvatten déar det sedan dras upp sista biten allt eftersom
demonteringen gor att fartyget minskar i vikt. Fartyget monteras ned med hjélp av
kran fran land alternativt mobila arbetsstationer. Det vanligaste omradet dar man
anvander sig av Slipway som atervinningsmetod & runt Medelhavet, framfor allt
Turkiet.

A tervinningsmetoden Lé&ngsides & mycket vanlig i Kina. Man anvénder sig av
overgivna varv och kajer alternativt en anlaggning byggd for dndamalet. Fartyget
fortojs langsides vid kajen och monteras ned uppifran. Med hjalp av kranar lyfts
brygga, utrustning, dack och sedan motorer bort tills bara skrovet ligger flytande.
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Detta kallas for "Canoe”(Kanot) och man monterar vanligen ner skrovet sa lang att det
gar att lyfta upp det pa kajen for att montera ner det sista. Alternativ bogseras skrovet
in i torrdocka for att monteras ned dar. Langsides atervinning har forhallandevis stor
lokal miljopaverkan da de omraden som utfor denna typ av atervinning inte har
tidvatten. Detta bidrar till att oljor och diverse inte dispergeras lika effektivt dock &r
miljoskadan mycket mer hanterbar och matbar eftersom toxiska @mnen inte skoljs
bort.

Atervinning i torrdocka &r det effektivaste och mest héllbara séttet att demontera
fartyg. Det ar ett snabbt och sékert sétt for personalen samt for miljon. Risken att
lackage av miljoskadliga amnen kommer att skada naturen ar ytterst liten da ett
potentiellt lackage fangas upp inom dockan. Problemet med den héar metoden &r att
den &r dyrare an de andra metoderna framst pa grund av bygget och underhallet av
dockan. (Lloyds Register, 2011)
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4.0 HONG KONG-KONVENTIONEN

Hong Kong-konventionen utvecklades under 3,5 ar i samarbete mellan IMO,
International Labour Organization (ILO) samt ett antal Non Governmental
Organizations (NGO). Konventionen &r det forsta juridiskt bindande internationella
regelverket for fartygsskrotning och syftet &r att den ska komplettera den existerande
Basel-konventionen som reglerar fartygsskrotningen pa ett sekundért plan. Detta
genom att styra hur farligt avfall far transporteras mellan lander.

Hong Kong-konventionen ska pa ett mer riktat sétt reglera fartygsatervinningen
genom att minska de miljoskadliga utslapp som uppstar vid sjélva
skrotningsforfarandet. Under fartygens verksamma tid ska konventionen verka genom
att reglera vilka amnen som far lov att finnas ombord pa fartygen fram tills de
anlander till skrotning. Med hjalp av en inventarielista kallad Inventory of Hazardous
Materials (IHM), innehallande alla typer av material som kan klassas som farligt
avfall eller pa annat sétt vara skadliga regleras vad som far finnas och inte far finnas
ombord. Ett exempel pa ett IHM finns under Appendix F och en mer detaljerad
beskrivning av hur en Inventory of Hazardous Materials ska vara uppbyggd finns
nedan under Sammanfattning av Hong Kong-konventionens stadgar; IHM - Inventory
of Hazardous Materials (Regulation 5). Hong Kong-konventionen reglerar aven vilka
material fartyg under nybyggnation eller ombyggnation far lov att tillverkas i. Detta
for att oka andelen atervinningsbara komponenter pa fartyget.

Efter framforallt ILO:s 6nskemdl reglerar stadgarna i Hong Kong-konventionens
faktorer rorande arbetssituationen pa atervinningsanlaggningarna for att reducera
antalet dodsfall och skador som sker i samband med atervinningen. Detta gors genom
att stélla krav pa anlédggningen som utfor atervinningen om att de ska ha en
individuell Ship Recycling Plan (SRP) for varje fartyg. Skrotningsplanen ska
innehalla utférandeplan, arbetsmiljoplan, miljoplan samt en krisplan (Medepalli,
2011). Utforandeplanen aterger specifikt hur hantering av materialet som namns i
IHM ska hanteras pa anlaggningen. SRP ska sedan godkénnas av myndigheten i
atervinningsstaten. Innan skrotningen kan paborjas har flaggstaten som uppgift att
kontrollera att IHM och SRP stdmmer 6verens for att slutligen utfarda ett certifikat
som godkanner fartyget for atervinning, ett s.k. International Ready for Recycling
Certificate (IRRC). Atervinningsvarven under konventionen ska &ven ha en klar
policy for halso-, miljé- och arbetsskydd. Ledningen pa atervinningsanlaggningen ska
kontinuerligt arbeta med utbildning, information, prevention av olyckor och
oforutsedda handelser. (Sjofartsverket, 2011)

4.1 Sammanfattning av Hong Kong-konventionens stadgar

Konventionens parter & medvetna om att fartygsatervinningsindustrin har stora
effekter pa miljo, hélsa, sékerhet och valfard i tredjevérlden. Branschen har insett
vikten av att atervinna fartygen pa ett hallbart satt da de natt slutet pa sin operativa
livstid utan att bidrar till att problemen kvarstar. For att sékerstalla en sadan
utveckling behdvde man ett lagligt bindande instrument som i enlighet med ILO och
NGO varnar om arbetarna och miljon utan att &ventyra att fartygen med dess personal
pa ett sakert och effektivt satt kan genomfora utrangering. For att fylla denna funktion
antogs Hong Kong-konventionen.
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| kapitlet som foljer sammanfattas och presenteras en forenkling av konventionens
samtliga Artiklar. De Regulations som &r av storre vikt for amnet presenteras nedan.
Mer information om konventionen i sin helhet finns pa sida 19 under 4.2 Fullstandig
konvention.

Artikel 1 — Allmanna skyldigheter

Varje part i konventionen ska folja den till fullo och arbeta kontinuerligt med att bidra
till att minimera utslapp, skador och farliga arbetsférhallanden under ett fartygs hela
livstid. Inga hinder ska finnas for att ta till strangare atgarder som ska varna om att
minska de negativa effekterna av fartygsskrotning. Parterna i konventionen ska
samarbeta for att underldtta implementeringen av konventionen samt uppmuntra
teknisk utveckling som kan hjélpa till i stravan efter en séker och miljoriktig
fartygsskrotning.

Artikel 2 — Definitioner
Denna artikel tar upp definitioner som hjalper lasaren att forst konventionen.

Artikel 3 - Tillampning

Om inte undantag uttrycks i konventionen ska varje fartyg som seglar under en
konventionsstats  flagg  folja  konventionen.  Detsamma  galler  for
fartygsatervinningsanlaggningar som valjer att driva sin verksamhet enligt
konventionens jurisdiktion.

Fartyg som inte berors av konventionen &r fartyg under 500 GT, krigsfartyg och
statliga icke kommersiella fartyg. Dessa ska dock sa lang det &r rimligt och praktiskt
mojligt vidta lampliga atgarder for folja konventionen.

Konventionsparter ska inte srbehandla fartyg som inte seglar under konventionsstats
flagg pa ett for dem gynnsamt sétt, utan strava efter att dven dessa ska fdlja
konventionen.

Artikel 4 — Kontrollinstrument for fartygsatervinning

Varje konventionsstat ska tillse att alla fartyg som seglar under deras flagg samt
atervinningsanlaggningar som verkar under konventionen féljer konventionen och tar
de atgérder som kravs for att sa gora.

Artikel 5 — Besiktning och certifiering av fartyg
Det ligger pa konventionsstatens ansvar att tillse genom besiktningar och certifiering
att fartyg som seglar under konventionsstatens flagg foljer konventionens stadgar.

Artikel 6 — Auktorisering av atervinningsanlaggningar

Det ligger pa konventionsstatens ansvar att tillse att atervinningsanléggningar som
verkar i enlighet med konventionen auktoriseras och darmed far skrota fartyg som
tillampar konventionen eller fartyg likt de som ndmns i artikel 3 sista stycket.

Artikel 7 — Utbyte av information

Da en konventionsstat har auktoriserat en atervinningsanléaggning ska information om
pa vilka grunder detta gjordes sandas till IMO samt till annan konventionsstat som
efterfragar sadan information.
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Artikel 8 — Inspektion av fartyg

Nar ett fartyg som seglar under konventionsflagg angor hamn eller offshore terminal i
annan konventionsstat far myndighet eller organisation fran den aktuella staten
genomfora besiktning av fartyget for att tillse att det finns ett giltigt Inventory of
Hazardous Materials eller ett International Ready for Recycling Certificate. Om
sadana dokument saknas eller om misstanke finns om att dokumenten inte stammer
overens med vad som finns ombord eller att konventionen inte har implementerats
vad det galler uppdaterande av IHM del 1 ombord ska en noggrann inspektion ske i
enlighet med IMO:s riktlinjer.

Artikel 9 — Upptéackt av overtradelse

Parterna i konventionen ska hjalpas at att tillse att konventionen inte dvertrads. Om ett
fartyg misstanks ha Overtratt eller forvantas Overtrdda konventionen ska
konventionsstaten dar fartyget befinner sig genomféra en inspektion och skicka
resultatet till annan konventionsstat som onska ta del av resultatet, rederiet och IMO
sa att atgarder kan vidtas.

Vid upptackt overtradelse av konventionen far konventionsstaten som fartyget
befinner sig i vidta lampliga atgarder mot fartyget som att varna, kvarhalla eller
avvisa fartyget samt exkludera fran dess hamnar. Om detta genomfors ska det aktuella
rederiet och IMO informeras omgaende.

Vid misstanke om overtradelse av konventionen fran fartygsatervinningsanlaggning
ska konventionsstaten efter uppvisande av bevismaterial genomfdra inspektion av
verksamheten. Om Overtradelse konstateras ska detta tillsammans med ev. vidtagna
atgarder rapporteras till annan konventionsstat som énskar ta del av resultatet samt till
IMO.

Artikel 10 — Vid Overtradelse

O vertradelse av konventionens stadgar av fartyg eller atervinningsanlaggning ska
enligt nationell lag vara olagligt i respektive konventionsstat och sanktioner ska
etableras individuellt. Pastadd 6vertradelse, vidtagna atgarder eller anledning till icke
vidtagna atgarder ska rapporteras till IMO, rederiet samt till den konventionsstat som
rapporterat om misstanke (om sadan finnes).

Sanktioner ska ha sadan omfattning att de pa ett adekvat séatt avskracker aktérer under
konventionen fran 6vertradelser.

Artikel 11 — Otillbérligt kvarhallande
Om fartyg otillborligt halls kvar under artiklarna 8, 9 eller 10, ska kompensation for
forlorad tid eller eventuell skada utdelas.

Artikel 12 — Informationsspridning
Varje konventionsstat ska rapportera in foljande information till IMO som sedan
sprider informationen:

e Certifierade atervinningsanlaggningar, behoérig/a myndighet/er, organisationer

och besiktningsman.

e Fartyg som seglar under dess flagg vilka har tilldelats IRRC.

¢ Atervunna fartyg under konventionen.

o 0 vertradelser av konventionen och atgarder till foljd av detta.
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Artikel 13 — Assistans och samarbete

Konventionsstater ska direkt eller via IMO assistera varandra i bland annat utbildning
av personal samt tillhandahalla information om teknologi, utvecklingsprogram och
effektiviseringsassistans for implementeringen av konventionen.

Artikel 14 - Dispyter
Vid uppkomna dispyter mellan konventionsstater ska medling ske inbdrdes mellan
staterna efter 6verenskommen metod.

Artikel 15 — Relationen till internationella lagar och éverenskommelser
Konventionen far inte paverka andra internationella lagar och 6verenskommelser som
Forenta Nationernas havsrattskonvention eller andra relevanta lagar. Utdver det géaller
internationell sedvanerétt.

Artikel 16 — Anslutning och ratificering
Varje stat som vill har mojlighet att ansluta sig till konventionen och dven anpassa
den efter olika territorium om juridiska uppdelningar finnes inom landet.

Artikel 17 — D& konventionen trader i kraft

For att konventionen ska trada i kraft ska samtliga foljande krav uppfyllas: Inte
mindre an 15 stater ska i enlighet med artikel 16 ha anslutit till konventionen vilket
ska motsvara 40 % av varldshandelsflottan samt under de 10 senaste aren ha skrotat 3 %
av sin flotta.

FOr konventionsstater som har implementerat konventionen och blivit antagna innan
konventionen blivit aktiv ska konventionen féljas fran dag ett da den har tratt i kraft.
FOr stater som antar konventionen efter att den tratt i kraft ska den vara
implementerad och ska foljas inom 3 manader.

Artikel 18 — A ndringar

Forslag pa andringar av konventionen kan ges av alla konventionens parter. Dessa
forslag ska skickas till Secretary-General pa IMO. Da en &ndring godkants genom
omrostning ska den trada i kraft sex manader senare.

Artikel 19 — Uppségning
Varje stat kan séga upp sig fran konventionen nar som helst, dock ska den tillampas i
minst tva ar fran det att konventionsstaten antagit den.

Artikel 20 — Originalhandlingar
Originalhandlingar kommer finnas hos Secretary-General pa IMO.

Artikel 21 — Sprak
Konventionen kommer finnas tillganglig med likvardig validitet pa Arabiska,
Engelska, Franska, Kinesiska, Ryska och Spanska.

IHM - Inventory of Hazardous Materials (Regulation 5)

Varje nybyggt fartyg ska ha ett dokument ombord som &r specifikt for fartyget. Det
ska presentera vilka farliga @mnen och material som finns ombord i fartygets struktur
och utrustning samt var och hur mycket det finns ombord. A ven byggnation av fartyg
ar reglerat under IHM dar man inte heller far lov att bruka farligt material under sjalva
tillverkningen.
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Existerande fartyg ska inom 5 ar fran det att konventionen ratificerats folja dess
stadgar eller innan fartyget ska skrotas beroende pa vilket som kommer forst. Under
fartygets livstid ska IHM uppdateras for att ombyggnationer ska finnas med i
inventarielistan.

IHM é&r uppdelat i tre delar som beror olika omraden:
e Del | & den delen som kontinuerligt ska uppdateras och ar innehallande
information om farligt material i fartygets skrov och utrustning.
Del Il innehaller information om operationellt generat avfall.
e Del Il presenterar det material av farlig karaktér som finns i lager.

Endast del I ar nodvandig da fartyget ar i operationellt bruk. Forst nar fartyget ska
skrotas ska del 1l och Il dokumenteras i IHM.

Allméanna forberedelser for fartygsatervinning (Regulation 8)

Fartyget ska atervinnas pa en atervinningsanlaggning som arbetar i enlighet med
konventionen som i sin tur ska tillhandahalla en komplett atervinning av hela fartyget
samt en SRP. Innan fartyget Overlamnas for atervinning ska agaren av fartyget
vidtagit de atgarder som anses rimliga for att minimera mangden rester av last, bunker
och avfall kvar ombord.

Vad det galler tankar ska det tillses att alla utrymmen ar rengjorda pa sa vis att de ar i
enlighet med certifikaten safe-for-entry och safe-for-hot work.

For att underlatta arbetet med SRP ska man ombord pa fartyget ha nodvandig
information om fartyget. Ombord ska det ocksa finnas en komplett IHM bestaende av
alla de tre delarna samt ett godkannande om fartygsatervinning genom IRRC.

Ship Recycling Plan (Regulation 9)

En fartygsatervinningsplan (SRP) ska forberedas av en atervinningsanlaggning innan
atervinning av fartyget far lov att paborjas. Planen ska vara i enlighet med IMO:s
riktlinjer:

e SRP ska utvecklats baserat pa information fran fartygsagaren.

e Om nodvandigt ska atervinningsplanen oversattas till nddvandigt sprak.

e Atervinningsplanen ska innehélla information om hur &tervinningsarbetet ska
utféras samt Overvakas.

e Beskrivning ska finnas av hur det farliga material presenterat i IHM ska
hanteras vid atervinningsforfarandet.

e Det kravs aven att planen godkanns av behérig myndighet.

e Efter godkannande ska atervinningsplanen finnas till hands for flaggstaten
samt IMO for inspektion.

e Vid anvandning av mer &n en anléggning ska det finnas uppgifter om vilken
atervinningsaktivitet som sker pa vilken anlaggning.
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Kontroller av atervinningsanlaggningar (Regulation 15)

Varje konventionsstat ska upprétta regler for atervinningsanlaggningarna som ska
sakerstalla en miljoriktig och saker verksamhet. Staten ska utveckla ett system for
auktorisering av atervinningsanlaggningarna som ska tillse att konventionens regler
efterfoljs.

Allménna bestammelser for atervinningsanlaggningar (Regulation 17)
Auktoriserade atervinningsanlaggningar ska utveckla ett management system som
tillgodoser att arbetare eller boende i narhet av anlaggningen inte utsatts foér onddiga
risker. Anlaggningen ska utéver detta arbeta for att forebygga miljopaverkan som
uppstar vid fartygsatervinning. Anlaggningarna far enligt konventionen endast ata sig
att atervinna fartyg som féljer Hong Kong-konventionens regler eller uppfyller dess
krav samt kan tillhandahalla korrekt dokumentation.

4.2 Fullstandig konvention

Hong Kong-konventionen i helhet aterfinns pa Europeiska Kommissionens hemsida
(http://ec.europa.eu/environment/waste/ships/pdf/Convention.pdf) och som namnts
ovan tillhandahdlls originalkonventionen hos IMO:s Secretary-General i London.
Secretary-General har som uppgift att ansvara for distribution av bestyrkta kopior till
de stater som undertecknat eller anslutit sig till konventionen.

4.3 Kompletterande regelverk

EU-kommissionen har gjort ett motsvarande forslag som reglerar fartygsskrotning,
med syfte att snabba pa processen for att na hallbar atervinning av EU-flaggade fartyg.
Hela forslaget grundar sig pa Hong Kong-konventionen med ett antal forandringar.
EU-kommissionens forordning &r strangare pa till exempel miljokrav samt att det &r
bestamt att man ska upprétta en lista pa alla godkanda varv som man far anvénda sig
av for destruering av EU-flaggade fartyg. Denna forordning kommer att vara
tvingande for EU-lIander just for att slippa den fordrojande ratificeringsprocessen som
riskerar ratificeringen av Hong Kong-konventionen da den har véldigt hogt stallda
ratificeringskrav.
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5.0 RESULTAT

Malet med denna del av rapporten ar att besvara fragestallningen utifran ett objektivt
perspektiv. Avsikten ar att informationen har ska vara baserad pa primarkéallor och
senare kunna utvecklas samt diskuteras under nasta avsnitt. Resultatet ar baserat pa
intervjuer med bland annat redare samt kunnigt folk fran branschen.

5.1 Paverkan pa Fartygsagare

Nedan presenteras de effekter pa redare som uppstar vid en eventuell implementering
av Hong Kong-konventionen. Effekterna & uppdelade pa tre kategorier:
administrativa, ekonomiska och redarens samhallsansvar.

5.1.1 Administrativa effekter

Ratificeringen av Hong Kong-konventionen leder till administrativa foréandringar for
fartygsagare. Den administrativa bordan vid atervinningsforfarandet ar starkt kopplad
till huruvida en tredjepart hyrs in eller gj.

Redare som véljer administrera forfarandet pa egen hand tvingas anstalla eller
eventuellt utbilda personal for att tillga in-house kunskap. Skapandet av IHM pa
befintliga fartyg innebér stor arbetsbelastning da underlag sasom ritningar maste
lokaliseras. Vid byggnation finns daremot all data lattillganglig vilket resulterar i
reducerat administrativt arbete. Da majoriteten av de skandinaviska redarna skrotar sa
pass fa fartyg blir denna kostnad for in-house-kunskap oskaligt dyr. Darfor véljer
manga fartygsagare att anlita en tredjepart som ansvarar 6ver processen. | dagslaget &r
det vanligt att redare anlitar klassificeringssallskap eller GSRS aktorer for att utfora
arbetet, vilket resulterar i att belastningen snarare blir ekonomisk @n administrativ.

Det storsta ansvaret som uppstar vid en implementering av konventionen hamnar hos
miljéavdelningen pa rederier. Ansvaret leder till att okat krav pd forstaelse och
kunskap om Hong Kong-konventionen, dven om det administrativa arbetet lejs ut.
Miljoorganisationen tar grundlaggande beslut i samrdd med ledningen gallande
atervinningsland, atervinningsmetod och skrotningsvarv. Den administrativa bordan
for ombordvarande personal paverkas inte i nagon storre utstrackning vid ratificering
av konventionen.

5.1.2 Ekonomiska effekter

Ett flertal miljomedvetna redare foljer i dagsldget rekommendationer om
fartygsatervinning, men den ekonomiska skillnaden mellan ett ansvarsfullt och ett
oansvarsfullt skrotningsforfarande &r signifikativ. Aktérer med lagre prioritering av
Corporate Social Responsibility (CSR) gynnas rent ekonomiskt. En positiv effekt av
Hong Kong-konventionen blir en réattvisare atervinningsmarknad dar samtliga
fartygsagare atervinner pa lika ekonomiska villkor.

De storsta ekonomiska effekterna vid foljande av Hong Kong-konventionen blir den
reducerade inkomsten vid forséaljning av fartyg till de béattre Kklassade
atervinningsanlaggningarna. Humana 16ner, sakerhetsutrustning och palitlig
miljosanering &r kostnader som utgor en utgift hos atervinnare som skrotar etiskt.
Dessa utgifter finns inte hos de mindre ansvarfulla skrotningsvarven i sédra Asien. Ett
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resultat av detta blir att de varv som foljer stadgar och erbjuder en mer moraliskt
korrekt atervinning tvingas erbjuda en lagre erséttning for stal och utrustning da de
har storre kostnader &n varven med Iag standard (European Comission, 2012). Déarfor
ar valet av atervinningsanlaggning en viktig aspekt ur ekonomisk synpunkt. |
dagslédget gor varje redare en egen ekonomisk beddémning &ver hur
andamalsenligheten med att skrota pa ett miljosakert varv star sig i paritet till den
minskade inkomsten och om de ska ta den extra merkostnaden. Med en internationell
lagstiftning  blir  det  istdllet  obligatoriskt  att  nyttja  ansvarsfulla
atervinningsanlaggningar och skrotningsbranschen blir réttvisare ur en ekonomisk
synpunkt.

Hong Kong-konventionen staller dven krav pa att opererande fartyg ska inforskaffa ett
IHM certifikat. Att bestélla ett utférande samt godkéannande av certifikat innebar en
betydande kostnad for en fartygsagare. Certifikaten utfardas vanligtvis av
klassificeringssallskapen, men det har &ven vuxit fram andra foretag som specialiserar
sig pa det administrativa arbetet runt atervinningsforfarandet. Kostnaden att sjalva
utbilda personal och ha hand om forfarandet inte ar ekonomiskt forsvarbart da de
flesta skandinaviska redarna atervinner sa pass fa fartyg. Laurin Maritime skrotade
under 2009 och 2010 tva fartyg och valde att utfarda IHM certifikat samt aven félja
de rekommendationer som fanns tillgangliga. “Det var en etisk frdaga for dgarfamiljen
och de tidigare skrotningarna innebar en merkostnad. Dels sa kostar det ett antal
hundratusen att géra den har Haz Mat Inventoryn (l&s: Inventory of Hazardous
Materials) och sen sa kunde man inte fa lika mycket dollar per ton i pris pa baten som
om man hade gatt till vem som helst. Trenden &r den att alla framatstravande foretag
sjalva satter egna hogre krav fér att man tror i langden att det leder till battre
konkurrenskrafter ”” berattar Bengt-Olof Petersen.

For att reducera dessa kostnader pa lang sikt &r det fordelaktigt med en IHM redan vid
nybyggnation. Certifiering vid nybyggnation &r inte lika kostsamt da det forhandlas in
i det totala byggnationspriset. Da arbetar t.ex. klassificeringssallskapet ihop med
varvet och leverantérerna for att féardigstalla ett IHM certifikat. De flesta seridsa
redarna bestéaller redan idag IHM i samband med nybyggnationer.

En kostnad som tillkommer &r kontinuerlig uppdateringar av certifikat. Arbete och
uppdateringen av certifikat ombord gors vanligtvis av klassificeringssallskap pa
begaran av rederier. Eftersom de flesta stora certifikat uppdateras regelbundet bor inte
denna kostnad bli av betydande karaktar, da IHM kan aktualiseras i samband med de
andra intygen.

Varje fartyg som ska skrotas i enlighet med konventionen maste ha ett godkant SRP,
detta ansvar faller pa atervinnaren. Arbetsbelastningen pa atervinnaren okar ur en
administrativ synvinkel, vilket resulterar i marginellt reducerad erséattning per ton vid
skrotningsforfarandet.

Innan ett fartyg far ett IRRC utfardat kréavs det att bade IHM och SRP &r
godkant. “Sverige som konventionsstat ska se till att atervinningscertifikat (l&s:
International Ready for Recycling Certificate) utfardas. Utfardandet av certifikat i
Sverige kommer att delegeras till Iamplig myndighet eller ndgon annan da regeringen
normalt inte handlagger &renden. Nar en myndighet far nya uppgifter ska
finansiering forslas. De vanligaste finansieringsalternativen ar finansiering genom
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myndighetens anslag eller att myndigheten far ta ut en avgift. Mojligheten for
myndigheten att ta ut avgifter ska framg& av forfattning” skriver Mia Pousette?,
Utredningssekreterare vid Fartygsatervinningsutredningen (N2011:02). Vanligt
forekommande ar att Transportstyrelsen utfardar sjofartscertifikat mot en avgift. En
prissattning for vad ett utfardande av IRRC kommer att kosta & annu inte inréttat.
Liknande certifikat som t.ex. Certifikat om godkand sékerhetsorganisation (ISM) har
en grundavgift pa 13 025 SEK (2 kap. 58) och darefter en timkostnad pa 1 400 SEK
(1 kap. 84). Timtaxan erlaggs for varje inledd 30-minutersperiod. Att enbart utférda
ett certifikat utan en tillsynsforrattning kostar 2 560 SEK (2 kap. 817). Noterbart &r att
dessa priser inte nodvandigtvis stéammer overens till fullo med IRRC, men certifikatet
forvantas ha ett motsvarande pris. (TSFS 2011:83)

Framatstravande aktorer arbetar redan idag mot att folja rekommendationer och
lagger viss valvilja vid att arbeta mot en hallbar utveckling. Det kan innebéra att
redare utfor egna inspektioner av atervinningsanlaggningar for att sakerstalla att krav
uppfylls. Hong Kong-konventionen reglerar t.ex. inte anvandandet av barnarbete.
“Barnarbete far nog motarbetas pa andra satt annars hade kanske inte konventionen
kommit till stand alls. Det &ar ju mycket forhandlande bakom en konvention” skriver
Mia Pousette. Myndigheter, framst i sodra Asien, a val kanda for bristfalliga
kontroller av atervinningsanlaggningar. Darfor kan det vara I6nsamt for de
framstaende aktOrerna att pa egen hand inspektera anlaggningar sa att barnarbete inte
forekommer, alltsd inte forlita sig helt pa konventionsstatens kontroller. |
nybyggnationsbranschen &r det redan idag vanligt med att rederier sjalva utfor
besiktningar. Externa kontroller &r kostsamma men sékerstaller att regelverk foljs och
atervinningsforfarandet utfors pa ett korrekt satt. Dessa merkostnader uppstar igenom
goodwill, da foretaget inte endast foljer satta minimikrav utan vidtar extra atgarder for
att bidra till reducerade hélso- och miljorisker.

Vid rakneexemplet nedan har kostnader beraknats utifran ett fartyg pa 46 000 dwit.
Kostnaderna ar estimerade utifran uppgifter fran Transportstyrelsen, Europa
Kommissionen och det tyska GSRS foretaget Green Ship Recycling Services. Det ska
tillaggas att summorna differerar fran fall till fall och nedan bor endast anvandas som
ett vagledande exempel.

Sammanstéllning av
Kostnader Euro (€)°

IHM - Nybyggnation* 12 500
IHM - Opererande® 14 000
SRP 20 000
IRRC 1 465 + 157€/tim

Reducerad ersattning for stdl® 780 000

Figur 6: Kostnader som uppstar vid atervinning i enlighet med konventionen.

2 Mia Pousette - (Utredningssekreterare vid Fartygsétervinningsutredningen) Mailintervju den 20 april
2012
® Kursen satt med dagskursen den 27 april 2012, 8,889 SEK per Euro
* Utgétt ifrdn att GA-Plan/6vrig dokumentation ej finns tillgangligt
> Utgétt ifrdn ett 10 & gammal fartyg utan ombyggnationer. GA-Plan/dokumentation ej tillgangligt
® Ersattning for stal: Indien 273$/LDT, Turkiet 181$/LDT (European Commission, 2012, s.15)
Fartyg pa 46 000 dwt ~ 11 174 LDT (Laurin Maritime, 2010)
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Det ar ett flertal aspekter som spelar in vid prissattning, inte bara fartygsstorlek och
komplexitet. Tillganglighet av GA-Plan samt évrig dokumentation ar av betydande
karaktar vid skapandet av IHM da brist pa dokumentation resulterar i 6kade priser.
Om IHM gjorts vid nybyggnation sd exkluderas kostnaden for utfardande pa
opererande fartyg och vise versa. Framtagandet av IHM pa opererande fartyg prissétts
givetvis utifran arbetsbérdan, som ar kopplad till fartygets alder, ombyggnationer och
tidigare reparationer. Kostnaden for en SRP varierar i dagslaget beroende pa fartygets
iordningstallda IHM samt atervinningsanlaggningens rutiner. Detaljer angaende
prissattningen vid godkannande av IRRC finnes pa foregaende sida. | exemplet ovan
ar valutan satt med dagskursen den 27 april 2012, till 8,889 SEK per Euro. Vid
berakning av reducerad ersattning av stal har den genomsnittliga ersattningen fran
anlaggningar i Indien jamforts med Turkiet, da majoriteten av anlaggningarna i det
sistndmnda landet skrotar enligt Hong Kong-konventionens stadgar. Mer information
om stalpriser finns nedan under: 5.1.3 CSR - Corporate Social Responsibility.

Framtagandet av IHM kan enligt Henning Graham’, Managing Director pA GSR
Services variera avsevart | pris. “People around are requesting 50.000,-€ or more per
IHM. With detailed knowledge of hazardous materials, shipboard equipment, analysis
technology, and loads of expertise a high quality IHM can be achieved for much less.
Such high costs are not justifiable .

Skulle Hong Kong-konventionen ratificeras leder det som ndmnt ovan ett antal
tidigare okéanda utgifter for redarna. De mer betydande kostnaderna &r reducerad
ersattning for stal, skapandet av IHM pa opererande fartyg och utférande av SRP.
Dessa &r engangskostnader, vilket innebér att de endast uppstar vid utrangerande av
fartyg. De kostnader som aterkommer regelbundet ar uppdateringen av certifikat samt
eventuella goodwill-kostnader. Dessa tva &r inte av lika betydande storlek for en
fartygsagare.

5.1.3 CSR - Corporate Social Responsibility

Pa de allra flesta foretag idag arbetar man med CSR, vilket &r ett I6pande arbete som
syftar till att fa verksamheten att halla en god standard och liten negativ paverkan pa
miljo, manniskor och langsiktig hallbarhet gentemot samhallet. | ett féretags CSR
forekommer ofta ett antal policys som foretaget har pa diverse etiska omraden som
ofta anvands i marknadsforingssyfte, men har sin storsta vikt i att sékerstélla en etisk
verksambhet.

En policy som kan ndmnas i CSR kan vara just fartygsskrotning, vilket ett antal
rederier idag skriver ut. Tillampas konventionens stadgar kan omraden som IHM,
krav pa varv och ambitioner med atervinningen vara exempel som tas upp. Dock ar
fartygsatervinning och policyn kring detta inte sarskilt efterfragat fran kunderna och
genererar saledes inget storre goodwill-véarde. Det handlar mer om att man sjalv som
redare ska kanna att man bedriver en etisk verksamhet anser Bengt-Olof Petersen®.

Oavsett om rederiet véljer att skriva ut sin etiska stallning till atervinning eller inte, sa
ar denna insats idag helt pa frivillig basis som endast gynnar rederiets och i

" Henning Graham — (Managing Director pd GSR Services) Mailintervju den 24 april 2012.
& Bengt-Olof Petersen — (Environmental Project Manager vid Laurin Maritime) Intervju den 29 mars
2012,
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forlangningen branschens etiska profil och goodwill. Vilket man upplever som en
viktig sekundareffekt av Hong Kong-konventionen pa Laurin Maritime. ”. . .vi tycker
givetvis att det ar bra att skrotningen regleras da sjofarten inte haft ett bra rykte. Det
beror ju pa att sjofarten ar en internationell industri och det finns manga spelare som
forsoker smita undan regler och sa vidare. Ju mera industrin blir reglerad och man
styr upp sadana saker som skrotning det ar ju bra for hela naringen och dess rykte.
Bortsett ifran den kritiska aspekten att man naturligtvis ska se till att arbetare inte far
halsoproblem for att de skrotar batar. Det ar ju bra ur ett hallbarhetsperspektiv att
batar skrotas och inte séinks i havet for materialet ska ju dteranvindas.”

5.2 0 vriga effekter pa sjofartsbranschen

A tervinningsforfarandet &r en sjalvklarhet inom shipping saval som i andra branscher
och tittar man pa hur atervinningen sker i landbaserade organisationer sa ar det under
organiserade former och ansvaret ar delat mellan producenter och konsumenter. Ett
exempel pa hur vél atervinning kan fungera & REPA som star for Register for
producentansvar. Detta & en icke vinstdrivande organisation som tar en avgift fran
alla producerande foretag. Denna avgift gar till att samla in och hantera atervinningen
som uppstar i och med materialforsaljningen. (Repa, 2012)

Satter man skrotningsforfarandet av fartyg i paritet till detta framstar det som valdigt
rudimentart. Problemet med skrotningen av fartyg som den har varit fram till idag &r
inte att atervinningen &r ineffektiv. Snarare tvartom, sa gott som allt pa fartygen som
skrotas pa stranderna i Pakistan, Bangladesh och Indien ateranvands eftersom
foremalen och materialet har ett varde och atervinningsanlaggningarna &r foretag som
vill gbra vinst.

Det &r hér en stor del av problemet grundar sig. Alla parter som har med skrotningen
att gora vill tjana sd mycket pengar som mojligt och effekterna av fartygens
atervinning prioriteras langt senare. Sanering av olja och kemikalier &r en stor kostnad
for atervinningsanlaggningarna och har darfor stora brister pa det omradet. Sadana
saker som skyddsutrustning och infrastruktur prioriteras ocksa bort helt i lander som
Bangladesh och Pakistan. Indien har ett litet forsprang pa den har fronten efter det att
Hogsta domstolen bestamt att hojda krav skulle séttas pa sakerheten kring
skrotningsanlaggningar. Det & de har nedskurna kostnaderna som skapar de stora
riskerna med skrotningen och majliggor laga driftskostnader (Manoj, 2007). Detta i
kombination med de 1aga I6nerna som skrotningsvarven i icke-industrialiserade lander
har gor det mgjligt att erbjuda redare mer betalt for deras fartyg.

Till skillnad fran hantering av avfall och skrot i land sa ar detta en stor inkomst for
rederier. Redare som valjer att skrota pa stranderna i Bangladesh och Indien har
generellt lagre prioritering pad CSR av olika skal, ofta ekonomiska, eftersom det finns
stora mojligheter att tjana pengar pa skrotningen for saval redare som skrotare. Véljer
ett rederi daremot att atervinna fartyget pa anlaggningar som féljer konventionens
stadgar blir saledes vinsten avsevart lagre da dessa atervinningsanlaggningar inte ger
lika mycket betalt per ton stal. 2009 betalade Bangladesh 299/LDT, Pakistan
271$/LDT och Indien 273$/LDT medan det betalades 251$/LDT i Kina, 181$/LDT i
Turkiet och endast 81$/LDT i EU-lénder. (European Commission, 2012, s.15)
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Detta skapar skillnader i konkurrensvillkoren mellan redare som vill driva en etiskt
korrekt verksamhet och de som har sitt fokus pa att tjdna pengar pa sjélva
skrotningsforfarandet. Da det medfér 6kade kostnader fér de redare som valjer att
satta upp egna ramar for hur de ska arbeta pa ett hallbart satt vad det galler miljo och
halsa. Insatser fran redarna for att bidra till en hallbar utveckling av
atervinningsforfarandet som i dagsléget inte regleras blir kostsamt. Eftersom de far
okade kostnader samt ett lagre pris for stalet pa de ansvarsfullare atervinningsvarven.
(European Commission, 2012, s.14-17)

Ratificering av Hong Kong-konventionen skulle utjamna dessa skillnader da samtliga
rederier skulle fa ett jamnare pris pa skrotvérdet. Eftersom varven som skrotar i
enlighet med konventionen skulle fa ungefar samma kostnader och da ha samma
forutsattningar for prissattning.

Skrotningsbranschen idag a mycket ojamnt utvecklad i olika delar av varlden. Dock
pagdr redan nu utveckling som forbattrar majligheterna till att Hong Kong-
konventionen kommer kunna foljas pa manga platser i vérlden. Kina och Turkiet har
varit tidiga med att bedriva en etisk verksamhet och féljer redan nu konventionens
stadgar.

Indien har redan ratificerat delar av Hong Kong-konventionen i sin inhemska
lagstiftning samt utvecklat sin infrastruktur till viss del kring anléggningarna.
Bangladesh haller efter patryckningar fran Hogsta domstolen pa med investeringar i
anlaggningarna som uppfyller vissa av kraven for Hong Kong-konventionen. Dock &r
detta endast en bit pd vdg men Bangladesh, Pakistan och Indien har ett stort
ekonomiskt intresse i att anlaggningarna &r aktiva och konkurrenskraftiga, darfor kan
man inte riskera att verksamheten skulle stoppas pa grund av undermalighet i
forhallande till en lag eller konvention.

Enligt Vaérldsbanken &r det osannolikt att nya lander valjer att starta stora
atervinningsanlaggningar eftersom det anses for dyrt att driva verksamhet for
skrotning av storre fartyg inom Europeiska Unionen (EU). Daremot kommer de
atervinningsanlaggningar som finns i EU idag troligtvis fortsatta med att atervinna
sma fartyg som av ekonomiska och navigatoriska skél inte fardas till landerna i
Sydostasien. Det finns &ven endast ett begransat antal platser pa jorden som har de
hydrografiska mojligheterna vad det galler nédvandigt tidvatten for att Beaching-
metoden ska vara mojlig. Det ar snarast troligt att de befintliga atervinningslanderna
bestammer sig for att utveckla sin verksamhet sa att den ar i enlighet med
konventionen. (European Commission, 2012, s.17-21)

Ambitionen om att skéta och skaffa expertis om atervinningsforfarandet pa rederierna
ar generellt ganska lag da fartyg forhallandevis séallan atervinns. Darmed &r det battre
att ta in tredjeparts-aktorer for manga rederier. GSPS-aktérer som erbjuder tjanster
kring hela skrotningsforfarandet har blivit allt vanligare pa marknaden och
konkurrerar om  marknadsandelar med skeppsmaéklare, cash-buyers och
klassificeringssallskapen.
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6.0 DISKUSSION

Nedan presenteras var tolkning samt analys av resultatdelen. Vi har valt att dela upp
Diskussionsdelen i fyra delar: Rattvisare marknader, Effekter for redare,
Konventionens tillréacklighet och Ratificeringsprocessen.

6.1 Rattvisare marknader

Forutom att bidra med forbattrade halso- och miljéfoérhallanden efterstravar Hong
Kong-konvention jambordigare konkurrensvillkor. De redare som i dagsléget star for
en miljoriktig skrotning far kannas vid en hogre ekonomisk belastning i férhallande
till mindre ansvarsfulla fartygsagare. Ett flertal skandinaviska redare ar for tillfallet
proaktiva gallande fartygsatervinning, detta kan iakttas genom studerande av
foretagens sunda CSR policy. Férutom arbetarna och miljon sa ar det dessa foretag
som kan ses som vinnarna vid en implementering. Eftersom det internationella
regelverket resulterar i att de Ovriga fartygséagarna blir tvungna att reducera riskerna
vid fartygsatervinningen. Alltsa har inte de mindre ansvarsfulla redarna langre nagot
ekonomiskt dvertag gentemot framatstravande aktorer.

Andra parter som gynnas av en ratificering utav konventionen pa ett
konkurrensmassigt plan ar framatstravande atervinningsanlaggningar och nationer.
Anlaggningar som erhaller hdga arbetaravgifter och kostnader vid hantering av farligt
material kan efter en implementering av konventionen aterigen konkurrera med de
mindre  etiska varven da kraven blir 6verensstammande for alla
atervinningsanlaggningar. De anlaggningar som tidigare arbetat under svaga
restriktioner méaste &ven de investera i sakerhetsutrustning och infrastruktur. A r 2009
skiljde erséattningen for stal i Bangladesh jamfort med EU-lander 6ver 218$ per Light
Displacement Ton (LDT) (European Commission, 2012, s.15). For ett fartyg pa 46
000 dwt och Lightship pa cirka 11 100 LDT, innebér det en prisskillnad pa dryga
2 400 000$. Med en sadan prisskillnad ar det oerhort svart for varven i I-landerna att
konkurrera med anlaggningarna i sédra Asien. Landerna har istéllet blivit tvungna att
satsa pa en hallbar atervinning dar miljo och sékerhet star i fokus.

En minskning av den ekonomiska klyftan skulle kunna vara en sekundéreffekt av
konventionen som mojliggor industriell tillvaxt for nationer som tidigare inte haft
mojligheterna att konkurrera med atervinningslanderna i sodra Asien pa ett réttvist
satt. Flertal atervinningsnationer sdsom Turkiet, USA, Kina och EU-lander har sedan
tidigare strikta restriktioner, nar det géaller fartygsatervinning och hoppas pa en
rattvisare marknad. Fartygsatervinning bidrar med arbetstillfallen, sdval som en
inkomst i form av tillgang till stal som kan ateranvandas inom byggnadssektorn eller
vid nybyggnation av fartyg. Det kan exporteras till lander med befintligt behov, men
som inte har nagon egen tillgang till stal. Framatstravande fartygségare, tillsammans
med de lokala myndigheterna, har de senaste aren investerat i
atervinningsanlaggningar. ”Den storsta utvecklingen kommer ske i Kina. Dar kommer
de flesta troligen skrota sina fartyg da de har godkinda anldggningar” beréttar
Christopher Frisk®, Head of Brussels Representation vid Sveriges Redareférening.
Kina berdknas ha kapacitet nog att tillgodose hela EU-handelsflottans
skrotningsbehov redan 2030, med bland annat en mycket stor anléaggning i Dalian

® Christopher Frisk — (Head of Brussels Representation vid Sveriges Redareférening) Telefoninterviju
den 26 april 2012
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som héller pa att startas upp. Aven denna forvantas félja konventionen. (European
Commission, 2012, s 14-15)

Vid en ratificering av Hong Kong-konventionen gynnas fartygsagare,
atervinningsanlaggningar samt atervinningsnationer som redan i dagslaget star for ett
sunt atervinningsforfarande. Detta utifrin en konkurrensméassig synpunkt da
spelreglerna blir lika for samtliga aktorer. Aktorer som idag exponerar sin héallbara
fartygsatervinning och CSR i marknadsforingssyfte riskerar i och med konventionens
implementering bli en i méngden. Pa sa vis tvingas framatstravande aktdrer utveckla
miljopolicys och effektivisera fartygsatervinningen ytterligare for att bibehalla
positionen som ledande foretag ur miljo- och halsostandpunk. Detta anses som en
positiv sekundareffekt eftersom branschen utvecklas och arbetet mot en hallbar
fartygsatervinning fortskrider.

6.2 Effekter for redare

Vid ratificering av Hong Kong konventionen kommer redare med fartyg éver 500 GT
vara tvungna att genomfora ett antal organisatoriska forandringar i sin verksamhet.
Det forsta och kanske mest omfattande steget mot att leva upp till Hong Kong-
konventionens krav ar att certifiera sina existerande fartyg for IHM del 1, vilken ven
ska uppdateras kontinuerligt.

Forfarandet kring certifieringen ska forst forberedas med hjéalp av redarens egen
kompetens in-house, GSRS eller helt och hallet av klassningssallskapet som oavsett
vem som forbereder for IHM ska certifiera fartyget. Det har valet av hur man valjer
att ta fram IHM har en del effekter for redaren. Att anvanda sig av
klassningssallskapet kan vara ett smidigt satt att ta fram IHM for rederiet. Detta da en
affarsrelation mellan parterna redan existerar. Pa detta vis slipper man flera parters
inblandning i certifiering och forberedelser.

Alternativet till detta ar att man anvander sig av ett GSRS-foretag som skdter hela
forberedelsen och sedan certifierar fartyget genom klassningssallskapet. Fordelen med
detta ar att de kan hjalpa till med mycket annat som GA-Plan m.m. Det kan underlatta
for redaren att skaffa sig kontakten med den hér typen av foretag da det &r troligt att
man kommer ha nytta av deras tjanster i framtiden med till exempel SRP eller som en
maklande funktion gentemot atervinningsvarvet. Vilken av de tva ovan nédmnda
metoderna man véljer att tillampa kommer inte ha betydande skillnad da syftet med
bagge ar att minska den administrativa bordan samt slippa skaffa sig expertis pa ett
amne som kommer till nytta mycket sallan p& manga rederier. Nackdelen med dessa
tva alternativ ar att de generar merkostnader vid specifika tillfallen.

Att skaffa expertisen in-house &r ett alternativ, vilket endast kan anses l6nsamt om
man har en mer frekvent skrotning av sina fartyg. Det skulle innebéra att det
administrativa arbetet fortfarande stannar inom rederiet men de tillkommande
plotsliga kostnaderna vid atervinningsforfarandet skulle minskas. Att skaffa
kunskapen in-house kraver utbildning av personal och uppréattande av arbetet som
innebar en kostnad i sig. Detta arbetssatt passar for storre flottor som séllan eller
aldrig séljer av fartygen innan de &r uttjanta.
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Ett rimligt antagande &r att de flesta skandinaviska redarna kommer ta in tredjeparts-
aktorer da de mycket sallan skrotar sina fartyg eftersom flottorna generellt & nagot
mindre an de internationella rederiernas. Skandinaviska redare har allméant en ung och
modern flotta da kunderna stéller mycket hoga energi- och miljokrav pa rederierna.
Det leder till att fartygen ofta saljs till andrahandsmarknaden innan man skrotar dem
for att tillfredsstalla kundernas krav. Kdparen &r ofta ett rederi med lagre stallda
pliktkénslor vad det galler samhallsansvar. Den har trenden medfor att en stor del av
arbetet idag blir ogjort nar uttjanta fartyg nar stranderna i Bangladesh, Indien och
Pakistan. Pa grund av detta forfarande har de skandinaviska redarna séllan att goéra
med sjalva atervinningsforfarandet. Detta kan tolkas som att de inte tar ansvar for hela
fartygets livscykel och att den storsta operativa insatsen fran de skandinaviska redarna
generellt sker da IHM-certifikatet ska uppdateras, vilken idag kanske inte ens nar
atervinningsanlaggningen. (Sveriges Redareférening, 2012)

Detta innebér i forlangningen att utfardande av SRP och IRRC séllan kommer goras
pd skandinaviska redares flottor. Dock skulle ratificeringen av Hong Kong-
konventionen rada bot pa situationen da de rederier som idag far sin insats for en
hallbar atervinning av fartyg ogjord. Genom att den som koper fartyget ar ett rederi
utan vidare samhallsansvar som inte foljer upp IHM-certifikatet fram till skrotning.
Ratificeringen av Hong Kong-konventionen skulle férutom att fylla sitt syfte vid
sjalva atervinnandet av fartyget ha en mycket god effekt genom att bevara de insatser
som gors manga ar innan fartyget faktiskt utrangeras. Insatser for att bidra till
hallbarhet for atervinningsforfarandet forflyttas fran att vara i manga fall goda
intentioner till att faktiskt gora en pataglig nytta.

Att skrota pa en anlaggning som ar godkand av konventionen kommer innebéra att
man far lagre erséttning for stalet. Det beror pa de Okade omkostnaderna som
atervinningsanlaggningarna adrar sig for att folja konventionen. For att atervinnarens
verksamhet ska vara lukrativ kravs det att de gor mer vinst pa stalet som ska saljas
vidare for att tdcka 0kade omkostnader.

Detta innebér att vardet bundet i stalet pa fartygen kommer bli flera hundratusen euro
mindre, se sida 22 Figur 6: Kostnader som uppstar vid atervinning i enlighet med
konventionen for mer detaljerad information. Forutom den faktiska differensen som
uppstar for redare som vill sélja sitt fartyg for atervinning, sa resulterar detta troligen i
ett lagre fartygsvarde for de manga skandinaviska redare som séljer sina fartyg pa
andrahandsmarknaden. Det lagre vardet pa fartygen kommer &ven gora en viss
skillnad i forsakringsarenden. Da det skulle kunna reducera det taxerade
forsakringsvardet, som &r det varde man kommer 6verens om vid kaskoforsakringens
tecknande. Detta varde @ den summa som forsakringsgivaren ska betala ut till
forsakringstagare vid en totalforlust. (Sjofartens bok, 2011)

Vid ett omfattande haveri s& kommer fartyget med ett lagre taxerat varde snabbare
uppna en totalkostnad for haveriet som motsvarar 80 % av det taxerade vardet
(AV2000). Detta resulterar i en konstruktiv totalforlust som i sin tur medfér att
forsakringsgivaren betalar ut summan for det taxerade vérdet i stallet for att reparera
fartyget. Alltsa kan det sankta vardet resultera i fler konstruktiva totalforluster.

Tittar man pa huruvida nyttan med konventionen Overstiger kostnaden och insatsen
som redaren behover gora for att folja konventionen kan man konstatera att man inom
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Svensk sjofart upplever att det finns stor nytta med konventionen. Redarna anser att
kraven @r rimliga och ett internationellt regelverk vore en naturlig utveckling av
branschen. De Svenska myndigheterna ar ocksa nojda med konventionens innehall,
dock finns ett visst missndje pa vissa punkter i konventionen fran bland andra
Danmark och Frankrike som anser att den ar for mild pa vissa punkter.

Sammanfattningsvis & bilden av konventionens nytta och rimlighet positiv fran
naringen. A ven om kunskapen om Hong Kong-konventionen for tillfallet ar relativt
I&g hos de svenska redarna. Detta tror Bengt-Olof Petersen vid Laurin Maritime, ett
av Sveriges ledande tankrederier, kan bero pa prioriteringar av andra miljofragor. |
dagsléget star miljofragor som ballastvatten och fornyelsebara brénslen i fokus hos
fartygsagare.

Kostnaden vid ratificering i forhallande till kostnaden i dag skiljer sig mycket
beroende pa vilken grad av frivillig etik man har implementerad i verksamheten.
Tittar man pa rederier i Skandinavien generellt sa finns det en forhallandevis hdg
pliktkénsla vad det galler samhéllsansvar och hallbarhet implementerad i
organisationerna.

Foljaktligen kommer dessa rederier inte behdva andra pa beteenden och rutiner i
sarskilt stor utstrackning. Manga skandinaviska rederier har redan certifierat fartyg for
IHM, for de som kommer gora certifiering av befintliga fartyg kommer den storsta
kostnaden troligt hamna pa detta forfarande i implementeringsarbetet. Aven om
skandinaviska redare séllan skrotar sina fartyg sa blir differensen i intakt mellan en
klassisk skrotning med Beaching-metod i utvecklingslander och atervinning i enlighet
med konventionen stor.

6.3 Konventionens tillracklighet

P& Transportstyrelsen & man nojd med konventionens syfte och omfattning sager
Anna Petersson™ som har arbetat med framtagandet av konventionen. D& den
kommer &t de allra storsta problemen namligen de stora riskerna som arbetarna &r
tvungna att ta for att kunna skota sitt jobb samt den stora miljopaverkan som
fartygsdestrueringen medfor. Dock reglerar inte konventionen barnarbete eller séatter
upp forbud mot Beaching-metoden, vilket till stor del beror pa att manga parter har
intresse i konventionen, vilket medfér forhandlingar mellan parterna. For att
konventionen ska bli till maste kompromisser ske och alla omraden kan darfor inte
regleras. Detta kan vara en anledning till att konventionen inte har ratificerats av
nagot land an.

Manga redare som idag har policys kring skrotningsforfarandet staller hogre krav an
Hong Kong-konventionen kommer gora. Samtidigt ar det manga redare som inte
reglerar atervinningsforfarandet alls. Foljaktligen kommer konventionen ha en effekt
som inte kommer att forbattra alla rederiers skrotningsforfarande, dock kommer Hong
Kong-konventionen sakerstalla en hogre lagstaniva. Det kan i detta avseende anses
bra att konventionen inte haller for hoga krav da syftet inte &r att forbéttra de rederier

10 Bengt-Olof Petersen — (Environmental Project Manager vid Laurin Maritime) Intervju den 29 mars
2012
1 Anna Petersson, (Sektionschef p& Transportstyrelsen) Telefonintervju den 26 april 2012
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som redan driver en hallbar verksamhet utan att forbéattra de rederier som har en daligt
utvecklad atervinningspolicy.

Kraven som konventionen staller pa atervinningsanlaggningarna och rederierna
kommer inte revolutionera atervinningsférfarandet, utan den kommer endast till se att
arbetet sker under ordnade former. Skulle konventionen ratificeras kommer inte
skador och miljdolyckor elimineras utan reduceras samt att den dagliga
arbetssituationen kan bli ndgot mer draglig for arbetarna vid anlaggningarna. Den
potentiella nyttan ar mycket stor tycker man pa Maersk Line enligt Eskild Lund
Sorensen™?,

6.4 Ratificeringsprocess

Den 16 november 2011 hade inget land annu ratificerat Hong Kong-konventionen,
fastan det gatt over 2 ar sedan den antogs av IMO. Ratificeringen ut av konventionen
gar langsamt. Konventionen uppskattades tidigare att trada i kraft mellan 2013 och
2015 av Lloyd’s Register. Nya uppskattningar har nu gjorts och enligt Europa
Kommissionen beréknas den nu istallet trada i kraft tidigast ar 2020. (European
Comission, 2012, s 6)

Standpunkten varierar fran land till land och givetvis redare till redare. Ett fatal parter,
framst de som &r aktiva skrotningsaktorer, anser konventionen strikt och uttryckte sig
tydligt under forhandlingar att ett totalt forbud mot Beaching-metoden inte &r
realistiskt. Andra lander tycker konventionen rent av ar for svag och de anser inte att
det &r vart att lagga resurser samt pengar pa en ratificering. Dessa nationer invantar ett
stramare regelverk med forhoppningar om starkare sidoeffekter ur milj6- och
sakerhetssynpunkt.

Ett sannolikt scenario &r att ratificeringen uteblir da kraven ar rigorésa och inte en
endaste nation har signerat konventionen annu. En beskrivning av kraven finns pa
sida 17 under Sammanfattning av Hong Kong-konventionens stadgar: Artikel 17 - D&
konventionen trader i kraft.

En utebliven implementering av Hong Kong-konventionen pa en global niva skulle
resultera i en fortsatt ojamn och riskfylld bransch. De etiskt korrekta redarna och
anléggningarna nar det galler fartygsatervinning skulle ha fortsatt hoga kostnader
jamfort med konkurrenter. S& har ser Anna Petersson, sektionschef pa
Transportstyrelsen pa ratificeringen av Hong Kong-konventionen: »Jag tror att den
kan trada i kraft men da drojer det manga ar innan det sker. Detta har vi sett med
tidigare konventioner vilka har haft mycket lagre krav for att konventionen ska trada i
kraft. Daremot ar jag saker pa att EU forordningens motsvarande forslag kommer att
trada i kraft, om inte stater skulle borja motsatta sig forslaget men det verkar mycket
otroligt.” Skulle EU forordningen trada i kraft men inte Hong Kong-konventionen
resulterar det i att konkurrensvillkoren blir likbordiga for medlemslénder, men redare
och anlaggningar utanfor EU kan fortfarande atervinna utan nagot styrande regelverk.
Den nya forordningen har medfort O6kad k&nnedom hos fartygsdgare samt
miljoavdelningar inom naringen som tidigare gett en bild ut av att prioritera och
fordjupa sig i andra miljéproblem.

12 Eskild Lund Sérensen — (Environmental Manager, Maersk Line) Mailintervju den 1 maj 2012
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Enligt Christopher Frisk ** kan EU-kommissionens forordning leda till en
implementering av Hong Kong-konventionen paskyndas. “Troligast ar att EU-
forslaget trader i kraft da det ar ett lite hardare forslag pa vissa punkter. Vilket
teoretiskt sett skulle kunna bidra till att Hong Kong-konventionen trader i kraft for
landerna utanfér EU, men da maste man ha med de stora flaggstaterna Panama,
Liberia, Bahamas m.m. for att det ska vara mojligt.” Eftersom det rader stor
overkapacitet av fartyg sa vaxer atervinningsbehovet stadigt, darfor ar det viktigt med
ett dvergripande regelverk omgéende. Anlaggningar expanderar och arbetstakten
accelererar vilket leder till 6kade milj6- och hélsorisker. Hong Kong-konventionen
kan inte Oppnas upp for att latta pa ratificeringskraven, det ar denna troghet i
konventionen EU-kommissionen vill komma ifran med sin preposition.

United Nations Convention on the Law on the Sea (UNCLOS) fastslar att varje fartyg
maste segla under en nations flagg. Flaggstaten ar i allmanhet ansvarig att efterse sa
att regler och konventioner efterfoljs av de fartyg vars seglar under dess flagg. Ett
fartyg tillats byta flagg for att da aven byta under vilket réttsligt regelverk det seglar.
Vid ett EU-fordrag finns risken att fartygsagare valjer flagga ut fartygen ur EU och
registrera fartyget i ett nytt land for att kringga de nya reglarna.

Enligt Europa Kommissionen ags 37 % av den aktiva flottan av EU-lander och 16 %
av flottan seglar under EU-flagg, men under 2009 var endast 32,6 % EU-agda och 8 %
flaggade inom EU under fartygsatervinningen. Dessa siffror bekraftar att utflaggning i
samband med fartygsatervinning ar vanligt redan i dagsldaget. Hong Kong-
konventionen kan till viss del motarbeta utflaggningen av fartyg, da konventionens
jurisdiktion &r geografiskt sett bredare an en EU-férordnings.

Aven om konventionen ratificeras kan det bildas tva konkurrerande
atervinningsmarknader, en dér regelverket efterfoljs och riskerna minimeras samt
ytterligare en dar arbetsforhallandena &r fortsatt undermaliga och stravan efter fortsatt
okat kapital star i fokus. For att undvika tva separata marknader &r det viktigt att
lander med stor atervinnigskapacitet ratificerar konventionen. Pakistan samt
Bangladesh ar de tva atervinningsstaterna som anses hogst betydelsefulla i detta fall
da forhallandena ar usla och omflaggning innan destruering ar vanligt i omradet vilket
gor det svart for myndigheter att kontrollera processen. Att ha en marknad som
konkurrerar mot dessa tva nationer vore komplicerat och ogynnsamt for samtliga
parter. Risken ar att arbetare, miljo, saval som redare blir lidande. (European
Comission, 2012)

Det finns &aven en mojlighet att en ny nation tar Gver ndgon av de stora
fartygsatervinnarnas roll om de hojer sina priser da de borjar atervinna i enlighet med
konventionen. Dock ar detta inte troligt enligt Varldsbanken, eftersom den nya
skrotningsnationen maste uppfylla ett flertal krav:

13 Christopher Frisk — (Head of Brussels Representation vid Sveriges Redareférening) Telefonintervju
den 26 april 2012

1 Studie utford av Varldsbanken — (By: Sarraf, Stuer-Lauridsen, Dyoulgerov, Bloch, Wingfield,
Watkinson) "The Ship Breaking and Recycling Industry in Bangladesh and Pakistan", december 2010.
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e Stort inrikes behov av stal

e Stark andrahandsmarknad pa utrustning och tillbehor

e Ett svagt regelverk nér det galler arbetsforhallanden och miljokrav
e Extremt laga I6ner

e Hydrografiska forutsattningar som tillater Beaching-metoden

Nagra lander som passar in pa nagra av dessa punkter ar Myanmar och Kambodja,
men inget land uppfyller samtliga kriterier. (Sarraf, 2010)
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7.0 SLUTSATS

Vid ratificering av Hong Kong-konventionen blir skandinaviska redare tvungna att
genomfora forandring. Certifiering av IHM, SRP, IRRC blir de viktigaste kraven vid
implementering av konventionen. Detta kommer krava kunskap som fa rederier
besitter idag, vilket resulterar i att expertisen maste inférskaffas. Hur man véljer att
skaffa expertisen beror pa rederiets utformning. Vanligast for skandinaviska redare
kommer bli att ta in en tredjeparts-aktor. Undantaget de storsta rederierna som
forvantas inforskaffa expertisen inom foretaget da de oftare har behov av kunskapen.
Kostnaderna som uppstar i samband med atervinning grundar sig till stor del i det
administrativa arbetet som tillkommer. De administrativa kostnaderna och arbetet
kommer skilja sig beroende pa om en utomstaende aktor hyrs in eller j. Rederier som
valjer att hyra in kompetensen vid behov far en hdg men tillfallig kostnad.

Skrotvardet i fartygen kommer att sjunka i och med att &tervinningsanlaggningarna
som &r godkanda av konventionen har en mycket hogre omkostnad for att driva sin
verksamhet. Anlaggningarna tvingas darfor att sénka priset de betalar for stalet for att
ha mojlighet att driva en lukrativ verksamhet.

Skandinaviska redare har hdga ambitioner och krav pa sig vad det galler
samhallsansvar i samband med fartygsatervinning som medfor hoga kostnader.
Medans andra rederier kan driva sin verksamhet helt utan sadana kostnader. Hong
Kong-konventionens ratificering skulle innebéra att samtliga rederier ska atervinna pa
samma villkor.

En ratificering av Hong Kong-konventionen ar tidsméssigt langt bort da ett flertal
omfattade krav maste uppfyllas, men Europa Kommissionens forslag om reglering av
fartygsatervinning hoppas skynda pa implementeringsprocessen. Utflaggning
forekommer redan i dag och &ar svart att reglera. Med hjélp av en internationell
konvention dar atervinningsstater tar ansvar ar utflaggningen lattare kontrollera. Ett
reglerat atervinningsforfarande ar viktigt da fartygsbranschen har daligt rykte och
maste forbattras ur globalt perspektiv. Det ar viktigt att redare ser nyttan med
konventionen eftersom den inte gynnar dem rent ekonomiskt, dock &r det en
nodvandig stravan for sjofartsbranschens hallbara utveckling.
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Appendix A

Bengt-Olof Petersen
Environmental Project Manager
Bengt-Olof.Petersen@laurinmaritime.se

Laurin Maritime AB Datum: 2012-03-29
Médlndalsvagen 22

SE 412 63 Goteborg

Sweden

Intervjun agde rum pa rederiets kontor i Goteborg. Den inleddes med att Bengt-Olof
kortfattat berattar om sin bakgrund och rederiets historia. Laurin Maritime ar ett
familjeégt tankrederi med relativt ung flotta. Majoriteten av tankfartygen ar flaggade i
Liberia och seglas av filippinsk beséttning men med svenska befél. Bengt-Olof har
tidigare studerat skeppsbyggnation pa Chalmers Tekniska Hogskola och arbetat med
fartygsbyggnationer. Han har en lang historia inom Laurin Maritime da han &r god
van med grundaren och familjen Laurin. Efter vi fatt en forstaelse for rederiet och
Bengt-Olofs arbetsuppgifter fortskred intervjun med nagra fragor. Fragorna och svar
som togs upp redovisas nedan:

Hur val kanner ni till Hong Kong-konventionen och dess syfte?

“Den (lds: konventionen) har inte varit sa diskuterad, da vi precis som ni sa, har en
ganska ung flotta. Sa jag tror att da 2009, 2010 da var ju Marissa ratt sa engagerad i
detta och tittade sékert pa Hong Kong-konventionen och sa. Men nu ar ju inte det en
aktuell fraga och problemen &r ju det att de ar sa enormt mycket krav vi ska forhalla
oss till. De som é&r de stora problemfragestallningarna for oss just nu &r
vattenballast. . .s& det ar det vi har fokus pa just nu da vi sannolikt inte kommer
skrota en bdt pd bra manga dar.”

Hur gick ni tillvaga for att certifiera er for IHM vid nybyggnationerna?

"Vi krdvde certifikat av varvet i samband med byggnationen sd det gjordes av Lloyd’s
Register i sammanhang med att fartyget levererades. Eftersom det dr Lloyd’s Register
som klassade just detta fartyg sa var detta ett av de certifikat som bdten hade.”

Har Laurin Maritime skrota nagra fartyg pa sistone?

”Vi har endast skrotat tva bdtar nyligen, en bdt som hette Marimba som skrotades i
2009 och en som hette Mountain Blossom 2010. Mountain Blossom var en av de tva
forsta batarna vi hade nar rederiet startade forresten... De var klassade i Det Norske
Veritas, de flesta av vara fartyg ar klassade i Det Norske Veritas och da gjorde vi sa
att vi bad dem gora en Haz Mat (las: Inventory of Hazardous Material) sa da akte de
ut och gick igenom fartyget och levererade en rapport. Da kan vi séga att vi gjorde en
Green Passport (GP) i efterhand. . .”
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Hur gick ni tillvéga vid skrotningen av Marimba och Mountain Blossom?

”I dgarfamiljen sd dr det fyra barn som tagit 6ver, och den yngsta dottern Marissa
Laurin var lange Environmental Manager och hon drev valdigt mycket miljofragor
inom familjen. Hon drev igenom att nar batarna skulle skrotas sa skulle man ga
langre an vad som var nodvandigt d& det i princip inte fanns nagra krav alls. Det var
en frivillig grej vi gjorde da vi gjorde en Haz Mat inventory (las: Inventory of
Hazardous Material) och dessutom sa valde vi da ett skrotvarv som hade hogsta
klassen enligt International Ship Recycling Association (ISRA). Sa de var de verktyg
som fanns da for att sékerstalla att skrotningen gick till sd bra som méjligt.”

Sa ni ser att ni kommer att fortsatta att skrota med andra metoder &n Beaching-
metoden?
”Ja, absolut.”

Ligger det i er miljopolicy att vara i framkant vad det galler fartygsskrotning?
“Ja det dr det.”

A r det ndgot ni ser att kunderna uppskattar?
"Nja, skrotning dr ju en hdndelse som intrdffar rdtt sa sdllan och jag tror att om vi
tittar pa vara kunder sa hittills har de inte de har tankt sa mycket pa det. Daremot om
vi tittar generellt pa miljosidan sa &ar det ju sa att man far pluspoang om man ar
miljomdssig, inte minst inom energiomrddet. . .”

Ni ligger anda i framkant nar det géaller saker fartygsatervinning, hur kommer
det sig att ni inte véljer att ta upp amnet mer pa er hemsida?

“Grejen dr den att rederiet skrotar sa sallan, jag tror att det ar det att manga fartyg
gar liksom en karriar. De borjar har i vastra hemisfaren sen nar de blir riktigt gamla
skickas de Oster ut. Kraven ar mindre déar, sa det ar inte sa vanligt att svenska
rederier skrotar batar. Men vi har ju skrotat tva da, de var ju 2009 och 2010. Det &r
Anneli den andra systern som skdter hemsidan och hon tyckte val att de ar historia

2

nu.

Tycker ni att kostnaden samt arbetsbordan for att skrota ansvarsfullt (enligt
konventionens stadgar) ar skaliga eller éverskrider de nyttan?

“Det var en etisk frdaga for dgarfamiljen och de tidigare skrotningarna innebar en
merkostnad. Dels sa kostar det ett antal hundratusen att géra den har Haz Mat
Inventoryn (las: Inventory of Hazardous Materials) och sen sa kunde man inte fa lika
mycket dollar per ton i pris pa baten som om man hade gatt till vem som helst.
Trenden &r den att alla framatstravande foretag sjalva satter egna hogre krav for att
man tror i ldngden att det leder till bdittre konkurrenskrafter.”

Innebar det en dkad arbetsbdrda for er som rederi nar ni valde ett ansvarsfullt
atervinningssatt?

"Nej, de dr ju de enklaste nir man bygger baten. Varvet har ju all data tillgdngligt,
det ar mycket varre om man ska gora det i efterhand. Da ska man ju ta fatt i massa
ritningar, underlag och sa vidare, sa det ratta tillfallet ar ju sjalvklart nar man
bygger bdten.”
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Sa for er som rederi innebar framtagandet av IHM endast en kostnadsfraga, da
den administrativa bérdan inte 6kar?

“Nja, jag tror inte bdten blir dyrare. Teoretiskt satt sa blir den det, men det tror jag
inte &r ett stort problem. Sa de ar nog mera en fraga om att rederiet har kunskapen
och stalla de réatta kraven och dar tror jag alla serifsa redare som bygger nytt idag
ser till att det finns med i listan 6ver certifikat.”

Hur kommer uppdateringen av Inventory of Hazardous Material ske ombord pa
befintliga fartyg?

"Det dr ju sd att den foljer den vanliga cykeln, for att alla klasscertifikat ska fornyas.
Vissa fornyas varje ar men de stora fornyas var femte ar, och da blir de nog sa att de
blir klassen (las: klassificeringssallskapet) som gor det. Da antar jag att de kollar om
baten byggts om, har det skett nagra férandringar. Jag gissar att syftet med det ar att
folja upp de dndringar som gjorts.”

Hur kommer inventeringen av skadligt material ske ombord pa befintliga fartyg,
blir det aven klassificeringssallskapen som utfor arbetet dar?

"Vi valde ju de, for vi dr sd vana att jobba med klassdillskapen (l&s:
klassificeringssallskapen) och tycker det &r naturligast. De har ju dessutom ratt ofta
mycket information om batarna i sina listor. Men det ar mojligt att det finns andra
foretag som skulle kunna gora det ocksd, men varan first choice ar ju
klassificeringssallskapet. Det skulle ju vara om de var orimligt dyra eller hitta pa
ndnting.”

Anser ni att det ligger pa foretagets samhéllsansvar (Corporate Social
Responsibility) att forbattra miljoforhallanden eller racker det att folja de satta
minimikraven?

“Ja, ta energibesparingsfrdagan ddr samarbetar vi med Chalmers och ar med i olika
natverk. Vi ar aktiva inom Sveriges Redareférening och jag ar med i
Redareforeningens forskningsutvecklings- och miljokommitté och vi samarbetar da
med andra rederier om olika saker.”

Hur ser ni pa att fragan lyfts fram och den nya konventionen?

”. . vi tycker givetvis att de ar bra att skrotningen regleras da sjofarten inte haft ett
bra rykte. Det beror ju pa att sjéfarten ar en internationell industri och det finns
manga spelare som férsoker smita undan regler och sa vidare. Ju mera industrin blir
reglerad och man styr upp saddana saker som skrotning det &r ju bra for hela naringen
och dess rykte. Bortsett ifran den kritiska aspekten att man naturligtvis ska se till att
arbetare inte far halsoproblem for att de skrotar batar. Det ar ju bra ur ett
hallbarhetsperspektiv att batar skrotas och inte sanks i havet for materialet ska ju
dteranvindas.”

Eftersom ni arbetar mot en etisk korrekt miljépolicy maste det vara bra for er

del att atervinningen regleras och konkurrensvillkoren jamnas ut?
’)Ja )
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Anser ni att Hong Kong-konventionens krav ar rimliga?

“Jag ska erkdnna att jag inte ldst hela konventionen, men jag tycker det verkar vettigt
med Green Passport och Ship Recycling Plan och att det styrs upp. Det &r vi positiva
till. Inom sjofarten ar det ju sa att vi vill ju att IMO, vi vill inte ha lokala krav, vi vill
att de ska vara globala krav och det ar ju IMO som driver det. Sa det &r ju en véldig
fordel att fa en IMO konvention, sa det inte blir s& att Kina gor sin och Indien gor sin,
eller Pakistan sin. For da kommer alla som vill smita undan kommer bara hitta nagot
stalle dar det ar tillatet. Det ar battre att ha samma spelregler for alla. For en
landbaserad verksamhet i Sverige racker det med nationella lagar for da kan man
inte smita undan, men sj6farten med fartyg man bara flyttar sa ar det sa latt att smita
undan krav genom att sticka ivdg nagon annan stans. De ar det IMO ska ta hand om
genom att lagarna gdller overallt.”

A r alternativet att istallet for att skrota enligt Hong Kong-konventionen att sélja
fartyget da det inte langre ar ekonomiskt forsvarbart att halla fartyget i drift?
Detta for att komma runt konventionen. Hur ska man undvika sa kallade ”cash-
buyers”?

"Det dr lite svart, men en bdt som ska fortsdtta operera har ju problem om man inte
uppfyller konventionen for att sa fort man gar mellan olika hamnar finns det en
hamnstatskontroll. Som gor att det ar svart, sa fort du ar ute och seglar mellan olika
lander maste du uppfylla internationella regler. Men det ar klart att jag kan tanka
mig att det finns (kryphal), sékert, det &ar ju alltid problemet. Det ar ju likadant som
man diskuterar att man ska infora en skatt pa alla bunker inkdp, de hade varit valdigt
effektivt verktyg for att minska energiforbrukningen men det finns sana enorma
majligheter att fuska pa olika satt och vis. Sa det ar ju ett problem som sjcfarten har,
men de har vall alla industrier, men jag menar just i och med den &ar helt
internationell. De &r ju sa att saga att man kan salja baten till nagon obskyrt foretag
som ligger nagonstans. . .men dar ar de ju sa att de seriosa rederierna kan styra upp
detta genom att dom inte sédlja batar till mellanhdnder utan den gar direkt till
skrotning.”

Tror ni Hong Kong-konventionen kommer bli en belastning pa ombord personal
med tanke pa IHM och samtidigt resultera i en negativ installning till
konventionen ombord?

"Nej de tror jag inte, for vi kommer inte be dem géra det. Jag tror nog dem tycker det
ar bra, jag menar alla normala manniskor tycker ju att det &r bra att man styr upp
hur man hanterar atervinningen och hur det ar gjort. Det har vi inte pratat om, men
jag tror ju att folk tycker om att jobba i foretag som tar ansvar pa satt och vis.
Personalen ombord ar ju sa vana dom har ju valdiga krav pa sig, jag menar blir det
minsta lilla oljeflack pa vattnet i en hamn sa ar hamnmyndigheterna dér och man kan
fa boter. Sa att de tycker nog de ar logiskt att man har samma tank nar man ska
skrota baten.”

Skulle ni kunna ténka er egna inspektioner for att titta pa fler aspekter an att
anlaggningen ar godkand av konventionen? T.ex. kontroll av barnarbete?

“Ja det tror jag. Jag kunna tinka mig att International Ship Recycling Association
som vi anvander oss ut av tar formodligen har det kravet och hansyn till det nar det
klassar skrotningsvarven. Men det &r jag saker pa att vi skulle folja upp och
kontrollera sa att vi vet hur det gar till.”
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Appendix B

Eskild Lund Sgrensen
Environmental Manager
Eskild.Lund.Sorensen@maersk.com

Maersk Line Datum: 2012-05-01
Esplanaden 50

K 1098, Copenhagen

Denmark

Mailintervju

Which are the main administrative efforts a ship owner has to do to comply with
the Hong Kong-conventions (requirements of IHM, SRP) and sustainable ship
recycling?

For a ship owner the main part of the convention is related to equipping ships with
and IHM and ensure the IHM is updated. Many suppliers do not have a full overview
of what the material to be put onboard vessels and it will probably take some time
before suppliers at new building or repair yards have a full overview as in turn their
suppliers may not know etc. Basically this will be an educational process as well as a
challenge for the industry and relevant actors to develop easy tools and systems to
keep track of materials. In this regards we can learn a lot from the automobile
industry which has already been through this process.

From a Maersk perspective we are therefore pushing for a full mapping of materials
used in ships: http://www.worldslargestship.com/sustainability A full mapping will
make any changes to the HK Convention easy to comply to, since all materials are
already known.

Is the convention strong enough to make a difference or do you believe ship
owners must voluntarily contribute to reach a sustainable business?

The convention when into force will be able to serve as a quality increase for the
industry. However in the end it is up to the sovereign states to ratify and enforce the
requirements of the convention. In some countries this probably require some further
encouragement and support from IMO and relevant stakeholders. Ship owners also
have a choice to make and will definitely play an important role in raising the bar.
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Which part of the convention is the most costly for ship owners to comply with?
Do you believe the cost is greater than the good?

Equipping the whole fleet with an IHM and ensure it is being updated will be a cost
for ship owners. Depending on the development in the different recycling countries
the price for the steel may decrease as the costs for recycle in a more responsibility
manner may increase (which is a result of the convention entering into force). This
will mean that owners will get less for their vessels thus in turn pose an extra burden
on individual owners’ budget. However steel prices vary heavily so it will be very
difficult to assess future consequences.

The cost of tracking the materials should be a quite small effort compared to the

potential benefits of higher recycling of materials (read UNEP and EEA material on
this, as well as World Economic Forum)
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Appendix C

Mia Pousette

Utredningssekreterare
Fartygsatervinningsutredningen (N2011:02)
Mia.Pousette @enterprise.ministry.se

Fartygsatervinningsutredningen (N2011:02) Datum: 2012-05-04
Garnisonen

SE 103 33, Stockholm

Sweden

Mailintervju

Jur. kand. Mia Pousette har under kandidatarbetets gang lépande besvarat vara fragor
samt bistatt med juridisk kunskap om konventionen. Fartygsatervinningsutredningen
haller i skrivandestund pa med en utredning kring majligheterna for Sverige att
tilltrada Hong Kong-konventionen. Utredningen &r tillsatt pa begéran av regeringen.
Darfor har Mia kunnat bidra med stort kunnande pa omradet.

Vad vi forstar finns det inget krav pa atervinningsanlaggningarna att inte
utnyttja barnarbetare. Stammer detta?

“Det stdmmer att det inte finns ndgot krav i konventionen som behandlar barnarbete.
I Sverige finns ju dock svenska arbetsrattsregler som férhindrar det och tacker upp
den biten har, men sa ser det ju inte ut i alla lander. Barnarbete far nog motarbetas
pa andra satt annars hade kanske inte konventionen kommit till stand alls. Det &r ju
mycket forhandlande bakom en konvention.”

Nasta fraga galler huruvida det ar emot konventionen eller ej att salja fartyget
till en redare utanfor konventionen?

”Det finns inga uttryckliga forbud i konventionen mot att sdlja fartyg till stater som
inte har tilltratt konventionen. Majligen kan artikel 3 p. 4 spela viss roll har da en
anlaggning belagen i en konventionsstat maste hantera fartyg fran lander som inte ar
konventionsstater pa samma satt som anlaggningen hanterar konventionsstaters
fartyg. ”

Finns det ndgra sanktioner for de som bryter mot konventionen? I sa fall vilka?
“Sanktioner mot de som bryter mot konventionen finns inte i konventionen men enligt
artikel 10 ska Overtradelser vara forbjudna i nationell lagstiftning. Sa varje
konventionsstat ska se till att forbud finns.”
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Hur kommer framtagandet av IRRC ga till i Sverige?

“Sverige som konventionsstat ska se till att atervinningscertifikat (I&s: International
Ready for Recycling Certificate) utfardas. Utfardandet av certifikat i Sverige kommer
att delegeras till lamplig myndighet eller ndgon annan da regeringen normalt inte
handlagger arenden. Nar en myndighet far nya uppgifter ska finansiering forslas. De
vanligaste finansieringsalternativen ar finansiering genom myndighetens anslag eller
att myndigheten far ta ut en avgift. Mojligheten for myndigheten att ta ut avgifter ska
framga av forfattning. ”
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Appendix D

Anna Petersson
Sektionschef
Anna.Petersson@transportstyrelsen.se

Transportstyrelsen Datum: 2012-04-26
Sjofartsavdelningen

Olai Kyrkogata 35

SE 601 73 Norrkoping

Sweden

Telefonintervju

Vad tror du om ratificeringen av Hong Kong-konventionen, kommer den bli av?
Jag tror att den kan trada i kraft men da dréjer det manga ar innan det sker. Detta
har vi sett med tidigare konventioner vilka har haft mycket lagre krav for att
konventionen ska trada i kraft.

Dar emot ar jag saker pa att EU forordningens motsvarande forslag kommer att
trada i kraft, om inte stater skulle borja motsétta sig forslaget men det verkar mycket
otroligt.

Finns det ett missndje med Hong Kong-konventionens omfattning som kan ha
lett till att den kanske inte ratificeras?

Nej inte fran Sveriges sida, vi ar mycket ndjda med konventionens innehall och
omfattning. Ett visst missndje upptacktes fran nagra lander som Frankrike och
Danmark som var mycket engagerade i forhandlingarna av konventionen. De
foresprakade ett nagot hardare regelverk pa vissa punkter.

EU-kommissionens forslag, vad tror du om det?

Att det ar ett bra forslag som grundar sig pa Hong Kong-konventionen med nagot
hardare krav pa en del omraden. Férslaget ska fungera tillsammans med Basel-
konventionen och satter upp nagot som kallas for European list som innehaller vilka
atervinningsanlaggningar utanfor OECD som &r godkanda att anlita for destruering
av fartygen.

Angaende Basel konventionen, hur kommer man runt problematiken som
uppstar kring fartygsatervinning med den nya EU férordningen?

Det gbr man inte utan den nya férordningen reglerar sitt. For att problematiken ska
undvikas kréavs ett beslut att Basel-konventionen omférhandlas angaende
problematiken att destruera utanfor OECD.
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Appendix E

Christopher Frisk
Head of Brussels Representation
Christopher.Frisk@Sweship.se

Sveriges Redareforening Datum: 2012-04-26
Sédra Hamngatan 53

SE 401 25 Goteborg

Sweden

Telefonintervju

Vad behdver redarna gora rent praktiskt for att ratificeringen av Hong Kong-
konventionen ska genomforas pa ett sa effektivt satt som mojligt?

Det ar inte sarskilt troligt att den kommer trada i kraft, nationerna tycker inte att den
ar tillrackligt hard sa de vill inte att den ska trada i kraft. Konventionen kan heller
inte &ndras for an den har ratificerats vilket ar lite av en ond cirkel. Troligast ar att
EU-forslaget trader i kraft da det ar ett lite hardare forslag pa vissa punkter. Vilket
teoretiskt sett skulle kunna bidra till att Hong Kong-konventionen trader i kraft for
landerna utanfor EU, men da maste man ha med de stora flaggstaterna Panama,
Liberia, Bahamas m.m. for att det ska vara mojligt.

Ett problem &r ocksa att Basel konventionen klassar fartygen som export av farligt
avfall idag, vilket skapar problem sa fort man ska skrota utanfor (I&s: Organisation
for Economic Co-operation and Development) OECD. Detta kommer vi runt med
hjalp av EU kommissionens forslag. Fragan har ocksa haft dalig prioritet fran manga
parter da de inte tyckt att Hong Kong-konventionen vart ett bra férslag, men EU-
kommissionens forslag har gjort att fragan ar mer aktuell nu.

Tror du att redarna kommer paverkas mest pa ett administrativt plan eller
ekonomiskt? Varfor?

Paverkan hamnar nog pa administration som leder till ekonomisk paverkan for
redaren. Men det kommer skilja ganska mycket mellan sma och stora rederier.

Finns det mojlighet att det kommer dyka upp nya aktorer pa sjofartsmarknaden
som sysslar med administration av atervinningsforfarandet, IHM, m.m. eller
tror du att det kommer hamna pa klassningssillskapen eller rent av ”in house”
pa rederierna?

Det ar rimligt att tro att de mindre rederierna kommer att ta in extern hjalp t.ex.
Klassningssallskapen vid skrotning medans de stérre redarna som Stena och
Wallenius definitivt kommer kora det in-house.

Hur kommer tillgdngen pa atervinningsanlaggningar forandras geografiskt?

Den storsta utvecklingen kommer ske i Kina. Dar kommer de flesta troligen skrota
sina fartyg da de har godkanda anlaggningar.
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Appendix F — Exempel pa IHM

| denna bilaga finns ett exempel pa hur en IHM kan se ut. Syftet &r att lasaren ska
kunna komplettera beskrivningen av IHM med hur inventarielistan och dess olika
delar &r uppstallda. Forhoppningen ar att detta ska oka forstaelsen hos lasaren.

De forsta tva bilderna illustrerar del 1 som ska finnas ombord under hela fartygets
livstid.

Inventory of Hazardous Materials (IHM)

Table A: Hazardous Materials (mandatory for all ships)

TABLE A* Materials Listed in Appendix 1 of the Convention

Inventory
No. Materials Threshold level
Part| | Part Il | Part lll

A-1 JAsbestos no threshold level
A-2 |JPolychlorinated Biphenyls (PCBs) no threshold level
CFCs
Halons

Other fully halogenated CFCs

Carbon Tetrachloride
1,1,1-Trichloroethane (Methyl chloroform)
Hydrochlorofluorocarbons

Ozone Depleting

Substances no threshold level

Hydrobromofluorocarbons
Methyl bromide
Bromochloromethane

X IX [ XIX|X|X|X|X|X|X]|Xx

Anti-fouling systems
A-4 containing organotin X
compounds as a biocide

2500 mg total
tin/kg

Table B: Hazardous Materials (mandatory for new ships and new installations, voluntary for existing ships)

TABLE B* Materials Listed in Appendix 2 of the Convention

No. Materials s Threshold level
Part| | Part Il | Part i

B-1 ICadmium and Cadmium Compounds X 100 mg/kg
B-2 IHexavalent Chromium and Hexavalent Chromium Compounds X 1 gkg

B-3 ILead and Lead Compounds X 1g/kg

B-4 IMercury and Mercury Compounds X 1 gkg

B-5 IPonbrominated Biphenyl (PBBs) X 1 g/kg

B-6 IPonbrominated Diphenyl Ethers (PBDEs) X 1 gkg

B-7 IPonchlorinated Naphthalenes (more than 3 chiorine atoms) X no threshold level
B-8 [Radioactive Substances X no threshold level
B-9 |Certain Shortchain Chlorinated Paraffins (Alkanes, C10-C13, chloro) X 10g/kg

* For materials in this Table with no threshold level, quantities occuring as unintentional trace contaminants should not be listed in

IMaterial Declarations and in the Inventory
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De sista tva bilderna ger exempel pa hur del 2 och 3 kan se ut. Dessa tva delar maste
vara redo innan ett fartyg kan atervinnas i enlighet med Hong Kong-konventionen.

Table C: Potentially Hazardous ltems (to be listed in IHM Part Il or Ill)

N Properties Conds Inventory C-29 [Bunkers: Fusi 0a
Part 1] Part 2] Part 3| [ C-20 Grease
C-1 Kerosena X C-21 Odiness Waste Qil (Sludge) X
C-2 Ofiness |VWhite Spirt x_|[Ca32 |Bilge x
C-3 Lubricating Oil X C-33 | Liquid | Gily Liquid Cargo Tank Residues x
c4 Hydraulic OF x |[caa |Ballast Water X
C-5 Anti-seze Compounds X Cc-3s Raw Sewage x
CE Fuel Additive X C-36 Treated Sewage x
C7 Engine Coolant Addtives X ca7 Non-Oily Liquid Cargo Residues x
cs Anifreaze Fluids X Explosibility/
c.o | Liqud |Baier and Feed Water Trestment and Tast z C38| Gas Inflammabity o Cae
Re-agents i : C-39 Dry Cargo Residuss X
C-10 | De-ioniser Ragenerabing Chemicas x_{I"C30 [Medical Wastelinfectious Waste X
C-11 Evaporstor Dosing and Descaling Acids X 41 Incinerator Ash” X
C-12 Daint Stabiksers/Rust Stabilisers X [
C42 Garbage ) X
C-13 Scivents/Thinners X 42 = :ge K Rosid
== = X [ces il Son c: 5 l:s ¥ Resid -
C15 Cherical Refrigerants x Ly 0 SO e X
C-16 Battery Elacirolyte = C-45 QIyVCPntanmated Rag§ . X
17 A I, Methyiated Spirits = C46 |Baue'q& {indl. Lee_d_Aod Batteries)
T Acetyiene : c47 i Ipe%hud'es 1 Insecticide Sprays
c-18 Explosives/ | Propane x c48 Extinguishant . '
C20 Inflammaties [Buane X c49 Chemical Cleaner (inc. Electrical Equipment
5T] Cleaner, Carbon Remover)
- Oxygen X 1lcs Detsrgent/Bleacher (could be a liquid)
C2] o coz2 x_I[cs Miscellaneous Medicnes
C-23 Perfluorocarbons(PFCs) X C52 Fre fighting closing. equip
C-24 Green House |Methane X C53 Dry Tank Rasidues x
C-25 Gases Hydrofluorocarbon(HFCs) X C54 Cargo Residues X
c-zr Nitrous Oxide{N20) X cs5 Spare Parts which contain materials Estad in)
C-28 Sufur Hexafluonide(SF6) X Table A or Table B
1) Dafimtion ol Garege & idurtiond wi: faet of MARDOL Aemes V. Howewr, ncinensdor seh e separstally beceaes it muy nduds carious aibstancm o hasvy mateds
Table D: “Exceptions” (to be listed in IHM Part Ill)
* - - - -
TABLE D Regular consumable goods potentially containing Hazardous Materials
. Inventory
No. Properties Example
Partl | Partll | Part Il
. Computers, refrigerators, printers, scanners,
; television sets, radio sets, video cameras, video
D-1 |accommodation ! ! e X
2 recorders, telephones, consumer batteries,
appliances
fluorescent lamps, filament bulbs, lamps

* This Table does not include ship specific equipment integral to ship operations, which has to be
listed in Part 1 of the Inventory

(Willhelmsen Group, 2012)
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