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Sammanfattning

EU ship recycling regulation ar en foérordning utfardad av EU vars huvudsyfte ar att paskynda
ratificeringsprocessen av Hong Kong-konventionen. EU vill med hjalp av férordningen fa
kontroll pa atervinningsanlaggningarna for fartyg framst belagna i Asien gallande deras usla
arbetsforhallanden och miljoproblem. Forordningen vill minska dessa problem genom att
sakerstalla att fartyg registrerade inom EU inte bar med sig giftigt avfall fran Europa till Asien.

Rapporten syftar framst till att redogoéra for de nya krav som EU ship recycling regulation
kommer att stalla pa fartygsagare inom EU samt att jamfora dessa med kraven som stélls pa
fartygsagare med fartyg registrerade i tredjeland. Den innehaller dven en redogorelse 6ver vilka
forbattringar som EU  ship recycling regulation bidrar till pd varldens
fartygsatervinningsanlaggningar. Slutligen syftar rapporten till att redogéra for i vilken
utstrackning fartygsagare i nuldaget ar medvetna om vad forordningen innebar om och i sa fall
hur den kommer att paverka den annu ej ratificerade Hong Kong-konventionen.

Rapporten grundar sig pa en juridisk metod vars data framst har inforskaffats genom
litteratursokningar i vetenskapliga artiklar samt regelverk, internationell lagstiftning och
intervjuer.

Rapporten konstaterar att endast forteckningen over farligt material ombord pa fartygen
kommer att stalla samma krav pa bade fartygsagare inom EU och fartygsagare utanfor EU.
Resterande delar utav férordningen kommer endast att rikta sig mot fartygsagare inom EU samt
fartygsatervinningsanlaggningar i och utanfor  medlemsstaterna.  Anstdllda  pa
atervinningsanlaggningarna kommer att fa en 6kad tillsyn och sékerhet for att forhindra skador
i arbetet. Atervinningsanlaggningarna méste aven finnas med pa den europeiska forteckningen
for att fa lov till att tervinna europeiska fartyg. | praktiken finns det nast intill inga fartygséagare
som vet vad forordningen innebar och véntar i nuldget in andra fartygséagare innan de paborjar
sina forberedelser. Syftet bakom EU ship recycling regulation &r likartat med Hong Kong-
konventionen vilket leder till att fler 1ander inom EU férhoppningsvis kommer att ratificera
den.

Nyckelord: EU ship recycling regulation, Hong Kong-konventionen, Baselkonventionen,
IMO, Sjofart, Fartygsatervinning.



Abstract

The EU ship recycling regulation is an enactment issued by the European Union to precipitate
the ratification process of the Hong Kong convention. With assistance of the enactment EU
wants to get control over the recycling plants for vessels mainly disposed in Asia regarding
their poor working conditions and environmental problems. By utilizing the enactment it will
ensure that vessels registered in the EU will not carry toxic wastes from Europe to Asia.

The purpose of the report is to account for what new claims that EU ship recycling regulation
will set on shipowners disposed in the EU and to compare them to the claims applying to
shipowners from a third country. Also a statement of what improvements that EU ship recycling
regulation will contribute to the recycling plants for vessels will be included. At last the report
aims to account for in what extension shipowners at present know about the regulation and how
it will influence the not yet ratified Hong Kong convention.

The report is based on a legal methodology whose primary data is acquired from literature
searching in scientific articles and regulations, international legislation and interviews.

The report concludes that only a list of hazardous materials on board vessels will be a
requirement on both shipowners within and outside the EU. The remaining parts of the
Regulation will only be directed against the shipowners within the EU as well as recycling
facilities for vessels in and outside the Member States. Workers at recycling plants will have
increased oversight and safety to prevent injuries. Recycling facilities also must be included in
the European list to be allowed to recycle European ships. In practice, none of the approached
shipowners contacted know what the regulation is. The purpose behind the EU ship recycling
regulation is similar to the Hong Kong convention and will hopefully generate applications
from other countries within the EU.

Keywords: EU ship recycling regulation, The Hong Kong convention, The Basel
convention, IMO, Shipping, Vessel scrapping.



Forord

Tack till alla som har bidragit med rekommendationer och k&nnedom for att bidra till
uppbyggnaden av den hér rapporten. Ett tack riktas till Fartygsdgare A och B som stéllt upp och
givit, via intervjuer, nddvandig underréattelse som har kommit till stor nytta. Ett stort tack gar
aven till Transportstyrelsen som ansvarig myndighet kunde leverera den essentiella kunskap
och oumbirliga information som eftersoktes for att ge maéjligheten till att svara pa rapportens
huvudfragor.
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Figurforteckning

Figure 1. Datum for tillampning av EU ship recycling regulation....................

Figure 2. Artiklar med annat datum &n férordningens datum for tillampning
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Definitioner

Ansvarig myndighet: Ansvarig myndighet dar den statliga myndighet som ska ansvara for
uppgifter i den medlemsstat den representerar rorande fartyg som &r registrerade dér.

Behorig myndighet: Behorig myndighet &r ocksa en statlig myndighet i den medlemsstat som
den representerar eller i ett tredjeland som ska ansvara for fartygsatervinningsanlaggningar som
ar placerade inom deras granser.

Farligt material: Amnen eller material som kan ha en skadlig effekt p& miljon och/eller
maéanniskors hélsa, (se bilaga 3).

Fartygsagare: Fartygsagare ar den juridiska eller fysiska person vars namn star som registrerad
agare av fartyget. Detta innefattar &ven den som &ger fartyget under en begransad tid i vantan
pa exempelvis att fartyget ska 6verlamnas till en fartygsatervinningsanlaggning eller forséljning
pa andrahandsmarknaden. Om fartyget inte har nagon registrering ar det den juridiska eller
fysiska person som &r ansvarig for fartygets drift som far funktionen fartygségare. Detta kan
exempelvis vara bareboatbefraktaren, som ingatt avtal om att dverta redarfunktionen, eller
chefen. Om fartyget &gs av ett land kan det vara den juridiska person som driver fartyget som
blir fartygsagaren.

Fartygsagare inom EU: Fartygségare vars fartyg &r registrerat i en medlemsstat.
Fartygsagare utanfor EU: Fartygségare vars fartyg &r registrerat i ett tredjeland.
Industrin: Den marknad som innefattar skrotning och atervinning av fartyg.

Medlemsstat: Ett land som &r medlem i den Europeiska Unionen och som darmed maste folja
EU ship recycling regulation.

Tredjeland: En stat som inte & medlem i den Europeiska Unionen.



1 Inledning

Atervinning av fartyg 4r en del utav sjofartsmarknaden. For att effektivisera handeln 6ver haven
sa ersatts gamla fartyg standigt av nya. Det finns flera anledningar till att ett aldre fartyg séljs
vidare och den storsta drivkraften ar den potentiella vinsten som uppstar mellan
operationskostnader samt skrotningsintakter. Om priset pa stal ar hogt och genererar ett hogre
pris for skrotning an for de operationella kostnaderna, som skulle uppsta om fartyget forblev i
drift, sa saljs fartyget oftast vidare for skrotning, (Akten, Koldemir, Yaran, Irtem och Elmas,
2007).

Nér ett fartyg inte &r i ett operationellt skick och inte langre kan tjanstgéra inom
sjofartsmarknaden, har fartygsagaren i stora drag tva alternativ. Antingen att sélja fartyget pa
andrahandsmarknaden eller att sélja fartyget till atervinning, med andra ord fartygsskrotning,
(Akten et al, 2007). Processen for atervinning av fartyg har historiskt sett olika ut men har alltid
haft samma andamal, det vill séga att atervinna det vardefulla material som fartygen innehaller
for att producera nya produkter, (Karpowicz, Bruce och Sinha, 2005).

| dagslaget ar merparten av atervinningsanlaggningarna belagna i sodra Asien. Forst och framst
i Bangladesh, Kina, Indien, Turkiet och Pakistan, (Mikelis, 2008). Varfor varven ligger pa dessa
platser ar pa grund av landernas bristande lagar gallande manskliga rattigheter och regler om
utslapp, (Karpowicz et al, 2005). Det hér gor det enkelt for fartygségare runt om i varlden att
billigt skrota sina fartyg. Men problemet blir allt mer uppmarksammat och den Internationella
Hong Kong-konventionen om séker och miljoriktig fartygsatervinning, hadanefter benamnd
som Hong Kong-konventionen, antogs 2009 for att kontrollera problem pa
atervinningsanlaggningar gallande usla arbetsforhallanden och dess tillkommande
miljoproblem som blivit allt storre. Hong Kong-konvention séger att fartyg som ska atervinnas
inte far utsatta manniskors halsa, sakerhet eller miljé for onddiga risker. Dock har Hong Kong-
konventionen hittills inte blivit ratificerad av tillrackligt manga lander och har darfor annu inte
tréatt i kraft, (IMO 2015, A).

Europaparlamentets och radets forordning (EU) nr 1257/2013 om atervinning av fartyg och
om andring av forordning (EG) nr 1013/2006 och direktiv 2009/16/EG, hédanefter kallat EU
ship recycling regulation eller forordningen, framtogs for att fa storre kontroll pa problemet och
utesluta att fartyg registrerade inom EU bar med sig giftigt avfall fran Europa till Asien. Dess
syfte ar att komplettera Hong Kong-konventionen genom att stalla krav pa fartyg registrerade
inom EU samt fartyg som besoker hamnar inom EU att bara med sig dokument som pavisar
vilka och i vilken mangd farligt material fartygen bar pa. Foérordningen kraver aven att fartyg
som skrotas ska certifieras genom att sakerstélla att fartyget ar rent fran farligt material. Enligt
artikel 1 i forordningen ar EU ship recycling regulation i forsta hand till for att fa Hong Kong-
konventionen ratificerad snabbare.



2 Syfte

Syftet med den hér rapporten ar att redogora for vilka nya krav som EU ship recycling
regulation kommer att stalla pa fartygsagare inom EU samt att redovisa en jamforelse av de
krav som stalls pa fartygsagare som for ett tredjelands flagg. Syftet ar ocksa att ta reda pa vilka
forbattringar som EU ship recycling regulation kommer att bidra till pa vérldens
fartygsatervinningsanlaggningar. Rapporten kommer slutligen att ga in pa i vilken utstrackning
som fartygsdgare i nuléget ar medvetna om vad foérordningen innebdr samt om och hur
férordningen kommer att héja sannolikheten till att Hong Kong-konventionen ratificeras.

3 Fragestallning

- Vilka skillnader kommer att uppsta mellan fartygsagare inom EU jamfort och fartygsagare
med fartyg registrerat i tredjeland i och med EU ship recycling regulation?

- Vilka typer av forbattringar kommer att ske pa atervinningsanlaggningarna efter att EU ship
recycling regulation borjat tillampas?

= | vilken utstrackning &r fartygsagare inom och utanfér EU medvetna om vad EU ship
recycling regulation innebér?

- Hur kommer Hong Kong-konventionen att paverkas av EU ship recycling regulation?

4 Avgransningar

Rapporten kommer att hantera Hong Kong-konventionen, EU ship recycling regulation samt
Baselkonventionen, vilket bygger dagens grund for atervinning av fartyg. Dessa konventioner
och férordningar har egna begrénsningar vilka &ven kommer att avgransa denna rapport. Det
som regelverken inte tillampas pa ar foljande:

« Fartyg med en bruttodraktighet pa eller & mindre &n 500.

« Fartyg som enbart opererar pa innemska vatten under hela dess livslangd.

« Marina stodtrupper, krigsfartyg och andra fartyg som drivs eller dgs av en stat som tillfalligt
anvands i icke kommersiell tjanst.

En kort beskrivning av atervinningsprocessen och hur den nuvarande situationen ser ut pa
varldens atervinningsanlaggningar inkluderas i bakgrunden for att ge en uppfattning om vad
konventionerna handlar om och varfér de ar framtagna. Dock kommer inte den har



informationen att trada fram mer an vad som presenteras i kapitel 5 eftersom omradet ar alldeles
for stort och far inte plats inom studiens ramar.

Aktorer sa som klassningssallskap och flaggstater omfattas inte men det kan ndmnas att dven
de arbetar aktivt for grén atervinning. Detta for att rapporten syftar till att faststélla de krav som
stalls pa fartygsagarna och atervinningsanlaggningarna.

Arbetet ar begransat till tre intervjuer vilket betyder att resultatet fran dem inte kan raknas som
helt tillforlitligt i storre utstrackning an intervjuobjektens egna asikter och kannedom. Det vill
sdga att resultaten fran intervjuerna inte kan forespraka alla fartygsagares kunskaper inom
amnet.

Tidsmassigt kommer studien endast att behandla data relaterad till den radande situationen
gallande fartygsatervinning. Studien ar begransad till fartygségare med fartyg registrerade inom
EU samt fartygsdgare med fartyg registrerade i tredjeland som kontinuerligt anléper hamnar
inom EU.



5 Bakgrund och teori

For att ge en bakgrund till varfér EU ship recycling regulation &r framtagen féljer har en
beskrivning av marknaden for atervinning av fartyg. Nedan beskrivs vad fartygsatervinning ér,
varfor fartygsagare atervinner sina fartyg, dagens situation pa atervinningsmarknaden,
arbetsforhallanden, miljopaverkan samt europeiska fartygsagare. Storst fokus ligger pa
atervinningsanlaggningar beldgna i Asien da det ar dar som merparten av industrin befinner sig.
Detta kapitel kommer ocksa att beskriva och forklara de olika organ och konventioner som
ligger till grund for EU ship recycling regulation.

5.1 Fartygsatervinning

Nar ett fartyg inte langre ar lonsamt och ar i sapass daligt skick att det inte langre gar att salja
pa andrahandsmarknaden, ar den mest fordelaktiga IGsningen att atervinna fartyget.
Fartygsatervinning bedrivs forst och framst for att atervinna materialen som fartygen ar
tillverkade av men har &ven som syfte att utesluta spridning av miljogifter. Processen stravar
mot att bli en miljévanlig handling som ska gynna manniska och miljo genom att ta vara pa
fartygs miljofarliga avfall och dess eftertraktade metaller, (Karpowicz et al, 2005).

Att utvinna stal ur jarnmalm &r en energikravande process som har en stor inverkan pa miljon i
jamforelse med om man istallet ateranvander stal fran exempelvis ett fartyg. For att producera
1 kg stal sa behovs det 2,5 kg jarnmalm. For att utvinna metallen ur jarnmalm behovs det 3
ganger sa mycket energi jamfort med att smalta ner atervunnet stal fran fartyg. 95 % av ett
normalt handelsfartyg kan atervinnas. Material som atervinns kan vara icke-jarnhaltiga metaller
och rorledningar men den storsta delen som atervinns pa ett fartyg ar stalet. Genomsnittligt
bestar ett normalt fartyg av cirka 60-75 % stal. Detta &ar ett exempel pa hur
atervinningsprocessen av fartyg avsevart reducerar energiatgangen inom stalindustrin. Att
anvanda stal fran fartyg skonar dven miljon eftersom naturen lamnas orord, vilket leder till att
rubbningar inom ekosystem utesluts, (Akten et al, 2007).

Efterfragan pa stal styr stalpriset och har saledes stor betydelse for efterfragan och tillgang pa
marknaden for atervinning av fartyg vid samma tillfalle. Ytterligare en faktor for pris pa fartyg
som ska atervinnas ar fartygstyp. Ju lattare ett fartyg ar att stycka i delar, desto mer vardefullt
och inkomstbringande kommer fartyget att bli for skrothandlaren. Detta innebadr att tankfartyg,
och andra fartyg med stora platta falt gjorda av stal, ar de som har hogst véarde nar de saljs till
skrotningsvarven, (Karpowicz et al, 2005).

Fraktmarknaden har ocksa en viss inverkan pa skrotningspriset pa fartyg. Hoga fraktrater ger
fartygsagare incitament till att halla sina fartyg i drift sa lange det gar just for att maximera
avkastningen. Detta innebér att nar fraktraterna ar hoga minskas tillgangen pa fartyg som ska
atervinnas vilket i sin tur leder till att priserna pa marknaden for atervinning av fartyg hojs. Nar
fraktraterna sedan sénks ar situationen omvand. Fartygségare kommer istéllet att vilja sélja eller
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atervinna sina fartyg eftersom de inte langre ar lika inkomstbringande som vid hoga fraktrater.
Darmed okar antalet fartyg pa atervinningsmarknaden som leder till att priset for skrotning av
fartyg sanks da tillgangen jamnar ut sig med efterfragan, (Karpowicz et al, 2005).

5.2 Fartygsatervinning idag

Som tidigare ndmnts ar de flesta varven i dagsldget belédgna i sddra Asien. De nationer dar
verksamheten bedrivs ar framfor allt Bangladesh, Indien, Kina, Pakistan och Turkiet. Dessa
lander leder marknaden med bade hogst antal skrotade fartyg och mangden ton stal per ar,
(Mikelis, 2008).

| dessa lander ar lagar och standarder for sdkerhet i arbetet och for miljon inte lika strikta som
i Europa och skapar darmed lagre kostnader vid atervinning av fartyg. Det genererar i sin tur
ett stort intresse fran europeiska fartygsagare som under senare tid forflyttat sina fartyg mot
asiatiska varv, (Karpowicz et al, 2005).

Punktlistan nedan tar upp fler anledningar till varfor fartygsatervinningen idag befinner sig i
Asien enligt Hossain & Islam (2006):

Vag kunskap géllande arbets- och miljostandarder

Hog arbetsloshet

Arbetskostnader i form av loner ar laga

Industrier som kraver stal finns i narheten

Bra klimat som tillater fartygsatervinning aret runt

Den geografiska positionen gynnas pa grund av att manga rutter borjar eller slutar i Asien

5.3 Arbetsforhallanden

Arbetsforhallandena i Asiens lander &r véldigt lika. Merparten av arbetarna i varven ar man fran
fattiga omraden som arbetar for att forsorja sina familjer. De bosétter sig i narheten av varven
och arbetar ofta utan anstallningskontrakt. Varven ger dem ingen utbildning géllande hur
atervinning av fartyg ska ga till och barnarbete ar vanligt forekommande. Arbetarnas sakerhet
i varven dr lag. Merparten av arbetet bedrivs for hand eftersom det &r svart att hantera stora
maskiner pa stranderna. Det medfor dven att raddningstjanst och ambulans far det besvarligt att
ta sig ut till olycksplatserna, (Pastorelli, 2014).

I majoriteten av varven som bedriver fartygsatervinning ar arbetarna inte medvetna om hur
giftiga dmnena som de hanterar ar. De har inte heller tillgang till skyddande arbetsklader eller
ratt utrustning for att ta vara pa amnena. Arbetsférhallandena leder ofta till att allvarliga olyckor
intraffar och som i vissa fall dven orsakar dodsfall. Olyckorna intréffar ofta pa grund av att
brander och explosioner uppstar, samt fran sjukdomar orsakade fran exponering av farliga
kemikalier och luftburna &mnen som asbest och giftiga gaser, (Pastorelli, 2014).
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I Bangladesh dor en varvsarbetare varje vecka och minst en skadas varje dag. Arbetarnas
familjer blir sallan informerade om handelserna eftersom det inte finns ndgon information om
de drabbade i form av personuppgifter och bostadsadress. N&r olyckorna intraffat byts den
skadelidande snabbt ut mot en ny som kan ta 0ver dennes arbetsuppgifter, (Hossain & Islam,
2006).

5.4 Miljopaverkan

Under lang tid har organisationer varlden over, bland annat Greenpeace, belyst problemen pa
anlaggningarna for atervinning av fartyg, (Karpowicz et al, 2005). De amnen som fartygen
innehaller ar halsovadliga for manniska och miljo och kan inte forvaras inom varven. Det beror
pa att atervinningsanlaggningarna inte kan ta vara pa dem pa ett korrekt satt och det i sin tur
bidrar till féroreningar i varven och langst kusterna. Vid kontakt med miljon orsakas stora
skador i form av att ekosystem bryts ned och véxtlighet och djurliv forsvinner. Genom
fororeningarna forandras standigt Asiens klimat och manga lander har svart att hantera
pafoljderna, (Pastorelli, 2014).

De vanligast forekommande skadliga &mnena pa atervinningsanlaggningarna ar foljande enligt
Karpowicz et al (2005):

e Asbest

e Polyklorerade bifenyler (PCB)
o Kromater

° BIy

e Kvicksilver

e Radioaktiva &mnen

o Giftiga gaser

e Bensen

o Batterier

e Eldbekampningsvatskor
e Explosiva d&mnen

e Oljeprodukter

Flertalet av dessa &mnen som sprider sig langst Asiens kuster stannar kvar i sedimenten under
en lang tid. De méanniskor som paverkas lever framst i kustnara stader och blir sjuka pa grund
av exponering. Framfor allt paverkas de av ledbesvar, yrsel, depression, sterilitet och svara
koordinationsbesvar. Manga paverkas allt varre och far i tidig alder cancer eller andra
livshotande sjukdomar, (Hossain & Islam, 2006).



Spridningen av dessa damnen paverkar &ven manniskor som inte lever langst kusterna. Da framst
genom matfiskars och skaldjurs biokoncentration dar innehallet &r stora méangder kvicksilver
och andra livshotande &mnen, (Hossain & Islam, 2006).

5.5 Europeiska fartygséagare

Enligt EUR-Lex (2005) kontrolleras cirka 40 % av varldsflottan av fartygsédgare som har ett
medborgarskap inom den Europeiska Unionen. Vért att notera ar dock att fartygségare som har
ett medborgarskap i en medlemsstat behdver inte vara synonymt med att deras fartyg ocksa ar
registrerade i en medlemsstat. Bekvamlighetsflagg ar ett uttryck som pa senare tid blivit
hdgaktuellt. Enligt NE (2015) ar de huvudsakliga anledningarna till att man flaggar ut sitt fartyg
att sdnka skattekostnaderna och att kunna anstélla beséttning med lagre I6ner.

Foreningar dar fartygsédgare gatt inop och tillsammans hjalpts at att utveckla sina verksamheter
har funnits under en langre tid i de flesta lander. European Community Shipowners’
associations, ECSA, &r en organisation som foretrader dessa redareféreningar som finns i varje
medlemsstat samt Norge. Syftet med denna organisation &r att marknadsfora europeisk sjofart
och internationell handel pa ett satt som gynnar fartygsagare samt att hjalpa med att forma
policys rorande fragor relaterade till sjétransport och EU, (ECSA, 2015).

5.6 Konventioner, IMO och EU

Internationella 6verenskommelser, som till exempel konventioner, inom sjofart skapades redan
i samband med den industriella revolutionen under 1700- och 1800-talet. I slutet pa 1800-talet
borjade det diskuteras om att skapa ett forbund som tog hand om dessa avtal men det drojde till
mitten pa 1900-talet innan planen blev verklighet, (IMO 2015, B). International Maritime
Organization, IMO, &r idag ett FN-organ som syftar till att forebygga sakerhet, trygghet,
miljovanlighet samt effektiv och hallbar sjofart genom samarbete med vérldens alla stater,
(IMO 2015, C). Majoriteten av de konventioner som finns under IMO:s regi kan delas in i tre
huvudgrupper. Den forsta &r sjosékerhet, den andra ar férebyggande av havsféroreningar och
den tredje ar ansvar och ersattning med framsta fokus pa skador orsakade av féroreningar, (IMO
2015, B).

IMO é&r aven en mellanstatlig internationell organisation (PTS, 2015) och skiljer sig fran
exempelvis EU som ar bade en mellanstatlig och Overstatlig organisation. Den véasentliga
skillnaden mellan IMO och EU i och med detta &r att EU har ratt att stifta lagar inom vissa
specifika omraden som omgaende borjar galla i medlemsstaterna, (EU-upplysningen, 2014).
Nar detta sker har EU skapat en sd kallad forordning. | de fragor som befinner sig i
mellanstatliga samarbetsomraden upprattar EU istallet direktiv som medlemsstaterna far tolka
och enskilt bestdamma hur de ska implementera reglerna, (Europeiska Unionen, 2015). EU-
direktiv kan jamféras med konventioner som framstallts av IMO. Det &r upp till varje land som
ratificerar konventionen att implementera den i sitt nationella regelverk, (IMO 2015, B).
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5.7 Hong Kong-konventionen

Hong Kong-konventionen ar en konvention vars syfte ar att se till att fartyg som ska skrotas
undviker onddiga risker pa méanniskors halsa och miljo. Medlemsstater i IMO, icke-statliga
organisationer, International Labour Organization och parter fran Baselkonventionen (som
beskrivs nérmare i nasta delkapitel) framstallde denna konvention under Diplomatic
Conference i Hong Kong ar 2009. En anledning till grundandet av denna konvention &r
problematiken bakom nar fartyg som séljs for atervinning ofta bar med sig olika typer av
tungmetaller, ozonnedbrytande &mnen, asbest, kolvaten, och andra miljofarliga &mnen till
varven dar de ska delas. Detta paverkar miljo- och arbetsforhallanden pa
atervinningsanlaggningar runt om i varlden, (IMO 2015, A).

Konventionen staller krav pa att atervinningsanldggningarna skall skapa en ship recycling plan
som &r en specifikation for hur varje enskilt fartyg kommer att atervinnas beroende pa vad som
finns ombord nér det kommer till varvet. Fartygen in sin tur som saljs for skrotning kommer bli
skyldiga att bara med sig en specifik inventeringslista innehallande farligt material som finns
ombord vid tillfallet de skeppas ivag till atervinningsanlaggningen. Denna inventeringslista
undersoks och uppdateras ett antal ganger under fartygets livstid samt en sista gang vid
undersokningen som sker nér det ska skrotas. En bilaga till konventionen namner allt farligt
material pa en lista som ar forbjudna att inneha eller anvanda ombord pa fartyg och
atervinnings- och reparationsvarv som ar delaktiga i konventionen. Varje stat som har ratificerat
konventionen kommer darmed att stifta nationell lag som implementerar konventionen, (IMO
2015, A).

For att Hong Kong-konventionen ska trada i kraft maste minst 15 stater ha ratificerat den, det
vill séga antagit och godkant dess innehall. Staterna maste tillsammans ocksa sta for minst 40
% av tonnaget i varldens handelsflotta kombinerat med att den arliga volymen for skrotning ar
minst 3 % av deras sammanlagda tonnage. Efter att dessa kvalifikationer uppnatts tar det
ytterligare 24 manader innan den trader i kraft och borjar gélla, (IMO 2015, A).

Enligt IMO (2015, A) antogs Hong Kong-konventionen den 15 Maj 2009 och hittills &r det 3
stater som har ratificerat den: Frankrike, Kongo och Norge. Dessa tre stater nar sammanlagt
upp till 1,86 % av varldstonnaget, (IMO 2015, D).

5.8 Baselkonventionen

Baselkonventionen om kontroll av gransoverskridande transporter och slutligt
omhéandertagande av farligt avfall & en konvention skapad av the United Nations Environment
Programme, UNEP, vars syfte ar att skydda manniskors halsa och miljon fran de negativa
effekterna fran farligt avfall, (Basel 2015, A). Konventionen antogs 1989, tradde i kraft 5 Maj
1992 och idag &r det 181 stater som har ratificerat konventionen, (Basel 2015, B).
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Baselkonventionen finns till for att framja miljovanlig hantering av farligt avfall oavsett var i
vérlden den omhéndertas och det behéver nddvandigtvis inte handla om avfall fran fartyg.
Konventionen syftar till reducera framtidens produktion av farligt avfall och begrénsa
transporter av detta om det inte tas hand om pa ett satt som ar regelrétt nar det kommer fram till
slutdestinationen. Sammanfattningsvis ligger huvudfokus fér konventionen pa att fungera som
ett regelsystem for att avgdra hur situationen ska se ut for att det ska vara tillatet att transportera
farligt avfall till andra platser och nér det inte ar det, (Basel 2015, A).

Baselkonventionen inverkar pa tva omraden inom sjofart nar det kommer till rattsliga fragor.
Det forsta ar avfall fran fartyg och det andra ar atervinning av fartyg. Avfallsomradet har skapat
ett samarbete mellan Baselkonventionen och MARPOL, International Convention for the
Prevention of Pollution from Ships, (Basel 2015, C). MARPOL é&r en internationell konvention
skapad av IMO vars huvudsyfte ar att forebygga fororeningar i havsmiljo fran fartyg orsakade
av olyckor eller operativa fall. Konventionen trddde i kraft 1983 och &r idag den viktigaste
regleringen som finns gallande fororeningar fran fartyg, (IMO 2015, E). Omrade nummer tva
som berdr atervinning av fartyg galler samarbetet mellan Baselkonventionen och Hong Kong-
konventionen och inom bada dessa omraden finns ett tatt samarbete med IMO, (Basel 2015, C).
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6 Metod

Det har kapitlet syftar till att beskriva tillvagagangssattet for rapportens kontinuerliga
materialinsamling och arbetsgang. Har nedan beskrivs hur metodvalet samt arbetsgangen sag
ut och som darefter foljs upp utav litteraturinsamling, intervju samt etik.

6.1 Metodval

Det primara tillvagagangssattet for rapportens uppbyggnad baserades pa en juridisk metod eller
rattsdogmatisk metod. Den hér typen av metod foresprakar Sandgren (2004) och ar lamplig nar
rapporter berdr juridiska @mnen. Valet av vetenskaplig metod utgjorde den priméra
arbetsgangen for det har examensarbetet och baserades pa vad rapporten skulle resultera till att
besvara. | den har rapporten ar metodens hjélpande syfte att grundligt beskriva och tolka EU
ship recycling regulations innehall, rattsverkan och effekter.

For att fa en uppfattning om vad Hong Kong-konventionen samt EU ship recycling regulation
kretsar kring och varfor de ar framtagna sa startade faktasokningen vid bakgrundsteori runt
fartygsatervinning, arbetsmiljo pa atervinningsanlaggningar samt miljopaverkan. Det gav en
bredare bakgrundskunskap i hur och varfor fartygsagare atervinner sina fartyg samt hur
industrin paverkar miljon och manniskor som befinner sig kring atervinningsanlaggningarna.

For att svara pa rapportens fragor sa kravdes det att en definition faststalldes for vad en
fartygségare inom EU &r samt en grundldggande férklaring av vad konventioner, férordningar,
EU samt IMO ar for nagot. Darefter fortsatte informationssokningen kring Hong Kong-
konventionen samt Baselkonventionen da bada ligger som grund till EU ship recycling
regulation. FOrutsattningen var att inbringa uppfattningar om férordningens framtagning och
hur den kan paskynda ratificeringen utav Hong Kong-konventionen.

For att svara pa fragan géllande fartygsagares medvetenhet kring forordningen gjordes
intervjuer med tva fartygsagare samt med Transportstyrelsen. Vart att notera ar att studiens
amne ar nytt for sjofartsbranschen och att hitta kunniga manniskor att intervjua var en stor
utmaning. Darmed blev rapporten i storre utstrackning influerad av material hamtat fran
vetenskapliga artiklar samt likvardiga former av litteratur.

For att stadga ett resultat var det nddvandigt att stegvis bryta ner innehallet i EU ship recycling
regulation. Forst lastes forordningen igenom for att skapa en bred uppfattning betréffande
innehallet. Sedan granskades varje artikel var for sig och nédvéandig information sorterades ut
for att kunna svara pa rapportens fragor géllande regler for fartygsagare inom och utanfor EU
samt fartygsatervinningsanlaggningar. Darefter analyserades resultatet for att komma fram till
en slutsats.
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6.1.1 Litteratursokning

Rapporten bygger till storre delen pa internationella regelverk dar fakta hamtats fran
myndigheters hemsidor. UtOver detta bestar rapporten utav sekundardata vilket betyder
information baserad pa vetenskapligt grundade kallor hamtat fran bdcker, rapporter och
vetenskapliga artiklar.

Enligt Denscombe (2013) ar det viktigt att informationen &r trovardig. Den ska pavisa stora
tecken pa validitet och ska darmed ifragasattas innan man tar del utav informationen. Genom
att 6ka antalet vetenskapligt grundade kallor sa kar dven informationens trovardighet. Den hér
rapporten bygger pa flertalet vetenskapliga artiklar samt fakta fran lagar och forordningar vilket
gor att innehallet i studien blir trovardigt.

6.1.2 Intervju

Intervjuerna grundades pa en semistrukturerad intervjumetod vilket innebér att alla fragor som
har stéllts till intervjuobjekten har varit likadana for varje intervjutillfalle. Det gav alla
informanter breda svarsmajligheter och en réttvis chans att ge sina asikter utifran samma fragor,
(Denscombe, 2013). Detta géllde alla fartygsédgare som intervjuades, Daremot fick
Transportstyrelsen ett separat frageformular da deras roll i studien var ur en myndighets
perspektiv. Syftet med intervjuerna var att fa en djupare insikt i vilka asikter fartygsagare inom
och utanfor EU har angaende forordningen och déarmed har alla informanter blivit sa kallat icke
slumpmassigt utvalda, (HOst, Regnell och Runeson, 2006).

Intervjuerna genomfordes under april manad i intervjuobjektens lokaler. Alla intervjuer
dokumenterades med anteckningar och ljudinspelningar och som darefter transkriberades for
att fa kontroll pa informanternas givna material. Alla intervjuobjekt och foretag, forutom
Transportstyrelsen, ar anonyma med anledningen att informationen skulle bli mer precis.
Rapporten ska inte ge en bild av foretagens véxlande kunskapsnivaer inom amnet eller lata
foretagen framsta i dalig dager. Intervjufragorna finns listade som bilaga 1 och 2 i rapporten.

6.2 Etik

Enligt (Denscombe, 2013) ar det viktigt att forskare talar sanning och &r noga med att beréatta
for deltagarna om vad deras roll kommer att vara i forskningen. Det ar ocksa viktigt att man
later intervjuobjekten delta frivilligt samt pa deras egna villkor. Darfor har alla intervjuobjekt
blivit informerade om vad studien syftar till att utforska samt att materialet som intervjuerna
utvunnit kommer att anvandas i rapporten. Fragorna som intervjuerna baserades pa skickades
till samtliga informanter innan moétena via e-mail for att sékerstélla att intervjuobjekten hade
den kunskapen som kravdes for att svara pa fragorna. Alla intervjuobjekt har godkant att
intervjuerna spelades in, samt att materialet som utvanns fick anvéndas i rapporten. Inget
material fran intervjuerna som skulle kunna ha en negativ inverkan pa rapportens resultat har
raderats eller forfinats.
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7 Resultat

Resultatkapitlets syfte ar att presentera rapportens resultat och ar uppdelat i tva delar. | forsta
delen presenteras EU ship recycling regulation och i andra delen redovisas de intervjuer som
utforts géllande Hong Kong-konventionen samt EU ship recycling regulation utifran en
fartygségares perspektiv.

7.1 EU ship recycling regulation

Detta kapitel kommer att presentera EU ship recycling regulation och dess innebord. Forst
kommer en redogdrelse for grunderna i sjélva forordningen och sedan beskrivs utvalda delar
mer i detalj som huvudsakligen beror fragestéallningarna i denna rapport. All text ar baserad pa
férordningen om ingen annan kélla anges.

7.1.1 Forordningen i korthet

EU ship recycling regulation ar en forordning fran EU som skapades med bakgrunden att
paskynda implementeringen av Hong Kong-konventionen utan att behdva vénta pa att den ska
trada i kraft. Ratificeringsprocessen for en internationell konvention kan ta manga ar och
situationen pa dagens atervinningsanlaggningar for fartyg ar enligt EU sa pass forodande att
det maste ske en forandring inom en snar framtid. Sjalva forordningen tradde i kraft den 30
december 2013, (Europeiska Kommissionen, 2015).

Figur 1 redovisar for nar férordningen kommer att borja tillampas, vilket enligt artikel 32 i
forordningen senast kommer att ske den 31 december 2018 beroende pa omstandigheterna.

Datum fér tilldmpning

Den av féljande tvdA | Sex manader efter den dag d& den sammanlagda maximala arliga

dagar som infaller fartygsatervinningen f6r de fartygsatervinningsanlaggningar som finns
férst, dock tidigast upptagna pa den europeiska férteckningen utgdr minst 2,5 miljoner ton Iatt
den 31 december deplacement (Idt).

il 31 december 2018

Figure 1. Datum for tillAmpning av EU ship recycling regulation.
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Ett antal utvalda artiklar har fatt ett eget datum for tillampning. Dessa finns redovisade i figur
2 samt i artikel 32 i forordningen.

Berbrda artiklar | férordningen Datum fér tillimpning

2, 5.2 (andra stycket), 13, 14, 31 december 2014
15, 16, 25 och 26.
5.2 (forsta och tredje 31 december 2020

stycket), 12.1 och 12.8.

Figure 2. Artiklar med annat datum an férordningens datum for tillampning.

Syftet med forordningen &r satta Hong Kong-konventionens regler for fartygsatervinning pa ett
sakert och miljovanligt vis i kraft pa fartyg registrerade i lander inom EU samt fartyg med dvrig
flagg som regelbundet anloper hamnar inom EU. Med andra ord ar malet med denna férordning
att minska negativa effekter som kommer till foljd av fartygsatervinning. Detta innebér att nya
krav kommer att stallas pa fartygséagare med fartyg registrerade inom EU eller som anléper
hamnar inom EU och atervinningsanlaggningar som ar godkanda att ta emot fartyg med de nya,
striktare reglerna, (Europeiska Kommissionen, 2015).

Enligt artikel 3 i forordningen sd kommer reglerna att tillampas pa alla fartyg som &r
registrerade i en medlemsstat. Artikel 12 ar ett undantag och kommer enbart att tillampas pa
fartyg som &r registrerade i ett tredjeland. Utdver detta galler inte férordningen pa krigsfartyg,
fartyg som under hela sin livstid enbart haller till i inhemska vatten samt fartyg som har en
bruttodraktighet mindre an 500. Férordningen uppmanar ocksa medlemsstaterna att sakerstalla
att de fartyg som inte kommer att beréras av dessa regler ocksa ska handhas pa ett liknande vis
inom den rackvidd som ar mojlig.

7.1.2 Kontroll och férteckning éver farligt material

Enligt artikel 4 i forordningen ar det forbjudet, eller i vissa fall begrénsat, att anvanda eller
installera farligt material ombord pa ett fartyg. Alla nya fartyg som &r registrerade i en
medlemsstat kommer enligt artikel 5 att fa krav pa sig att ha en inventeringslista pa allt farligt
material som finns ombord. Pa listan ska dven uppskattad kvantitet av varje amne sta med samt
var ombord pa fartyget som amnet finns. Bilaga 3 visar en lista dver de &mnen som forordningen
tar upp under titeln farligt material.

7.1.3 Allmanna krav fér fartygsagare

Nar ett fartyg ska skickas till en atervinningsanlaggning kravs det enligt artikel 6 i forordningen
att fartygssagaren maste sakerstélla att fartyget ar redo att atervinnas och detta gors genom ett
antal olika steg. Forst ska nddvéandig information om fartyget sammanstallas och séndas till
varvet. Sedan maste berérd myndighet i medlemsstaten meddelas om att fartyget ska skrotas
samt att en inventeringslista skall sammanstallas 6ver farligt avfall som finns ombord. Nasta
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steg ar att minimera lastrester, kvarvarande bunker och annat avfall fran fartyget ombord. Sista
steget ar att tillhandahalla ett certifikat som bekréaftar att fartyget ar redo for atervinning som i
sin tur ska skickas till varvet dar atervinningen till slut ska ta plats.

7.1.4 Fartygets atervinningsplan

Enligt artikel 7 i foérordningen ska en plan skapas for varje fartyg registrerat i en medlemsstat
som kommer in for skrotning pa en fartygsatervinningsanlaggning. 1 planen ska det finnas
beskrivet hur atervinningen ska ga till baserat pa informationen om fartyget som skickats fran
fartygsagaren. Planen ar till for att underlatta arbetet pa varvet genom att ratt och relevant
information ska finnas nara till hands.

Vidare enligt artikel 7 ska atervinningsplanen ta upp undantag och andra 6vervaganden som
exempelvis kan handla om att fartyget maste tas hand om pa ett visst satt som vanligtvis inte ar
ett standardutférande for denna typ av fartyg. Planen ska arbetas fram av den driftsansvarige pa
varvet som ser till att den ar i enlighet med Hong Kong-konventionen och dvriga riktlinjer fran
IMO. Forteckningen over farligt material som finns ombord pa fartyget ska kontrolleras att den
ar korrekt, hur @amnena kommer att hanteras vid atervinningen, om de kommer att skickas vidare
till andra anlaggningar och i sa fall var dessa ligger maste ocksa finnas med. Planen ska &ven
innehalla information om hur ankomsten till varvet kommer att ga till och vilka forberedelser
som kravs, till exempel var platsen ligger dar fartyget kommer att avlagsna férradsmaterial.
Atervinningsplanen for fartyget méste vara helt fardigstalld och bli godkénd av behérig
myndighet innan en atervinning kan pabdrjas.

7.1.5 Besiktningar
Enligt artikel 8 i férordningen finns det fyra olika typer av besiktningar pa fartyg som utfors av
en tjansteman fran ansvarig myndighet eller av en annan erkand organisation:

¢ Inledande besiktning

e Besiktning for fornyande av intyg
o Tillaggsbesiktning

o Slutlig besiktning

Den inledande besiktningen ska ske pa nya fartyg som dnnu inte tagits i bruk och meningen
med undersokningen &r att se till att det finns en forteckning over farligt material pa fartyget
och att den ar korrekt. Besiktning for fornyande av intyg ska ske kontinuerligt med maximalt
fem ars mellanrum och sékerstalla att forteckningen uppfyller kraven enligt forordningen. Den
tredje besiktningen, tillaggsbesiktning, sker pa begaran av fartygsdagaren om fartyget har
genomgatt en storre forandring eller reparation av exempelvis konstruktionen pa fartyget,
utrustning, material eller system som kan ha en inverkan pa forteckningen av farligt material.
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Slutlig besiktning ska ske innan atervinningen av fartyget har pabdrjats och darmed innan det
har tagits ur bruk. Detta &r den mest omfattande besiktningen och ska huvudsakligen kontrollera
tre olika punkter. Forst och framst ska forteckningen Over farligt material kontrolleras att den
ar korrekt. Sedan maste fartygets atervinningsplan bli bekraftad att den &r godkénd och till sist
maste anlaggningen dar atervinningen kommer att ske konstateras att den finns med pa den
europeiska forteckningen, det vill sdga att den &r godkéand enligt denna férordning.

7.1.6 Utforande, varaktighet och giltighet for intyg

Om en inledande besiktning, besiktning av fornyande av intyg eller tillaggsbesiktning
genomforts utan anmarkningar ska ansvarig myndighet eller erk&nd organisation, enligt artikel
9 i forordningen, utfarda ett inventeringsintyg som styrker att fartyget foljer forordningen. |
forordningens artikel 10 beskrivs det att intyget kan ha olika giltighetstid men den maximala
langden far uppga till fem ar med dispens i enstaka fall dar fartygssagaren kan behova langre
tid pa sig for att exempelvis kunna ta sig till hamnen dar nasta besiktning ska dga rum. Daremot
kommer intyget att sluta géalla om fartygets skick inte dverensstaimmer med det som star i
inventeringsintyget, till exempel om forteckningen over farligt material ombord inte &r
uppdaterad. Intyget kommer heller inte att gélla om besiktning av férnyande av intyg inte
begérts inom den tidsramen som star i férordningen.

Nar en slutlig besiktning ar genomford kommer ett atervinningsintyg att utfardas till fartyget,
enligt artikel 9 i férordningen. I artikel 10 forklaras att intyget har en varaktighet pa hogst tre
manader och dven har kommer intyget att kunna upphtra om det visar sig att fartyget inte
overensstammer med det som star pa atervinningsintyget. Samma dispens kan ges pa detta intyg
som pa inventeringsintyget nar det kommer till att fartygsagaren behdver mer tid pa sig att
transportera fartyget till atervinningsanlaggningen an tre manader.

7.1.7 Hamnstatskontroll

Hamnstatskontroller behandlas i artikel 11 i forordningen och vid en hamnstatskontroll ska det
kontrolleras att ett giltigt inventerings- eller atervinningsintyg ska finnas ombord pa fartyget.
En utokad inspektion far ske vid tre olika forutsattningar. Det forsta ar om ett giltigt intyg inte
finns pd det berorda fartyget. Andra forutsattningen ar att myndigheten som har hand om
kontrollen har starka skal att tro att intyget inte stammer 6verens med det som finns ombord pa
fartyget. Tredje och sista forutsattningen for att en ytterligare kontroll kommer att ske & om
det inte finns ndgon bestamd plan for hur fartyget ska dokumentera farligt material som finns
ombord.

Fartyg kan bli kvarhallna, varnas, utestangas eller avvisas fran hamnar i en medlemsstat om det

underlater att fartyget maste lamna en kopia pa inventerings- eller atervinningsintyget till

berérd myndighet i medlemsstaten, som i sin tur kontaktar ansvarig myndighet. Fartyg kan med

andra ord bli nekade att anlopa en hamn om det finns skél att tro att listan Over farliga &mnen

ombord inte &r korrekt. Ansvarig myndighet kan dven ge tillstand att lata fartyg som inte innehar
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ratt intyg att anlépa en hamn i dess medlemsstat om arendet exempelvis handlar om att ratta till
specifika brister eller begransa eller minska en féroreningsrisk. Fartyget maste i sadana fall
vidta lampliga atgarder for att garantera sakerheten ombord for att fa tillatelse att anlopa
hamnen i vanlig ordning.

7.1.8 Uppréttande och uppdatering av den europeiska forteckningen

Den europeiska forteckningen ar enligt artikel 16 i férordningen uppdelad i tva underdelar, den
forsta underdelen bestar av en lista dver fartygsatervinningsanlaggningar belagna i en
medlemsstat och den andra delen &r lista 6ver varv som befinner sig tredjeland. Forteckningen
kommer att trdda i kraft senast den 31 december 2016. Kontinuerlig uppdatering kommer att
ske dar de som inte lyder férordningen kommer att tas bort fran listan samtidigt som andra varv
kan laggas till efter hand om de nar upp till kraven.

7.1.9 Nodvandiga krav pa fartygsatervinningsanlaggningar som ska tas upp pa den
europeiska forteckningen

For att en atervinningsanlaggning ska fa sta med pa den europeiska forteckningen finns det ett
antal krav som anlaggningen maste leva upp till. Dessa krav namns i artikel 13 i férordningen
och 4r i enlighet med det som star i Hong Kong-konventionen samt relevanta riktlinjer fran
bland annat Baselkonventionen och IMO. Forst och framst maste anlaggningen vara
auktoriserad for att fa bedriva verksamhet for fartygsatervinning av behérig myndighet. Den
ska sedan bland annat vara uppbyggd och drivas pa ett miljoriktigt och sékert sétt och ha en
standigt pagaende process for att forhindra eller minimera hélsoriskerna pa bostadsomradena
runt omkring och negativa effekter pa miljon.

Atervinningsanlaggningen for fartyg ska dven se till att farligt material som uppstér under
atervinningsprocessen tas hand om och lagras pa ett sakert satt som inte paverkar miljon.
Dokumentation av farligt material maste ske och far sedan endast Overforas till
avfallsanldggningar som dr auktoriserade att kunna ta hand om det specifika avfallet. Arbetare
pa anlaggningen ska ha relevant utrustning for deras sékerhet och utbildning, vilket innebar att
skyddsutrustning maste finnas tillganglig nar det kan tankas behdvas. Sist men inte minst ska
anlaggningen rapportera om incidenter och olyckor som kan ha en inverkan pa sakerheten,
miljon och manniskors halsa.

Den driftsansvarige pa anlaggningen har ocksa en del krav pa sig som maste uppfyllas for att
varvet ska fa std med pa den europeiska forteckningen. Forsta uppgiften &r att skicka ivéag
fartygets atervinningsplan till behtrig myndighet och fartygsagaren nar den har godkénts.
Sedan ska den behdriga myndigheten kontaktas igen och bli meddelad om att anldggningen &r
redo for att ta emot det specifika fartyget for atervinning. Sista uppgiften ska utforas nar fartyget
ar skrotat och atervunnet till den grad som var bestamd sen innan. Da ska ett intyg skickas till
samma myndighet som tidigare utfardade atervinningsintyget till fartyget i borjan av processen.
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Intyget ska innehdlla en rapport om eventuella incidenter som skedde under
atervinningsprocessen som kan ha haft en inverkan pa miljon eller manniskors hélsa.

7.1.10 Auktorisering av fartygsatervinningsanlaggningar belagna i en medlemsstat

Enligt artikel 14 i férordningen har behdérig myndighet i varje medlemsstat auktoritet att
godkanna bade gamla och nya fartygsatervinningsanlaggningar med forutséttningen att varven
uppfyller de krav som stélls enligt artikel 13 i forordningen. Var femte ar maste en fornyelse av
tillstandet ske for att kontrollera att kraven foljs.

7.1.11 Fartygsatervinningsanlaggningar i ett tredjeland

Anléaggningar som ligger beldgna i ett land utanfor EU kan ocksa lamna in ansokan om att bli
en godkand fartygsatervinningsanlaggning pa den europeiska forteckningen, enligt artikel 15 i
forordningen. Kraven for att fa driva en godkéand anlaggning ar bland annat att de enbart ska
acceptera att ta emot fartyg som ar godkanda enligt denna forordning samt att de kan visa beldgg
pa att de har kapaciteten att kunna genomfora en atervinningsprocess som ocksa ar godkéand
enligt denna forordning. Nar detta ar bevisat far varvet en certifiering som aven den maste
fornyas var femte ar.

7.1.12 Efterlevnad i medlemsstaterna

Varje medlemsstat har som uppgift att bestdmma sanktioner som ska ges till fartygsagare och
fartygsatervinningsanlaggningar om de inte haller sig till kraven som férordningen har satt upp.
Detta star beskrivet i artikel 22 i férordningen.

7.1.13 Rapportering fran medlemsstaterna

Medlemsstaternas huvudsakliga uppgift &r, enligt artikel 21 i forordningen, att rapportera till
den Europeiska kommissionen om fartygsdgare och atervinningsanlaggningar inom
medlemsstaten. De ska dven rapportera om fartyg som finns inom deras gréanser och som har
erhallit de certifikat och intyg som kravs enligt férordningen. Rapporter om sadant som inte
efterfoljs av forordningen ska ocksa skickas till den Europeiska kommissionen, vilket innebar
att exempelvis olaglig verksamhet av fartygsatervinning kommer att rapporteras. Férordningen
klargor ocksa att alla rapporteringar som kommer in kommer att vara offentliga for
allménheten.

7.1.14 Krav pa fartyg som for ett tredjelands flagg

Fartyg som dr registrerade i ett land utanfor EU behandlas i en egen artikel i férordningen,
namligen nummer 12. Enligt denna artikel maste dessa fartyg ha en forteckning, dar farligt
material som befinner sig ombord pa fartyget finns med, vid anlép i en hamn eller ankarplats i
nagon av medlemsstaterna. Aven dessa fartyg kan fa tillatelse att anl6pa en hamn i en
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medlemsstat utan intyg om det géller att ratta till brister eller minska en féroreningsrisk. For
installation och anvéndning av farligt material ombord né&r fartyget ligger till kaj eller vid
ankringsplats i en hamnstat galler samma regler som for fartyg registrerade i en medlemsstat,
det vill séga att det ar strikt forbjudet. Forteckningen 6ver farligt material ska uppdateras
kontinuerligt under fartygets livstid och dar ska dven relevanta andringar som gjorts pa fartygets
utrustning och konstruktion sta med.

Ett intyg om en Overensstdimmelse utfardas av ansvarig myndighet i det tredjeland dar fartyget
ar registrerat. Detta intyg visar att forteckningen over farligt material som skapats ar korrekt
och stammer 6verens med antalet och méangden pa de dmnen och material som finns ombord
pa fartyget.

Om ett fartyg som seglar under ett tredjelands flagg ansoker om registrering hos en flaggstat
inom EU maste en forteckning over farligt material skapas inom sex manader fran den dag som
registreringen &gde rum.

7.2 Intervjuresultat

Intervjuerna har genomforts med tre olika informanter och tog totalt 3 timmar att genomfora.
Alla intervjufragor finns redovisade i rapporten som bilaga 1 och bilaga 2. Tva utav
informanterna &r fartygsagare som kommer att berdras av foérordningen. Fartygségare A har
fartyg registrerade inom EU och opererar tankfartyg. Fartygsédgare B har fartyg med
tredjelandsflagg och bedriver kryssningsverksamhet. Bade Fartygsagare A och B har fartyg
som anloper hamnar i medlemsstaterna.

Det tredje intervjuobjektet &r Transportstyrelsen som kommer att vara den statligt ansvariga
myndigheten géllande kontroller och utférande av certifikat for denna forordning. Intervjuernas
resultat ar har nedan uppspaltat efter Hong Kong-konventionen och EU ship recycling
regulation. Dessa tva kategorier kommer darefter att innehalla tva olika stycken, (Fartygséagare
A och B, samt Transportstyrelsen) for att separera pa intervjuobjektens svar.

7.2.1 Hong Kong-konventionen

Fartygsagare A och B har bada vaga kunskaper om vad konventionen innebar da de inte har
bedrivit ndgon forskning inom d&mnet. Dock har bada vetskap om att det kommer en forordning
for att motverka dagens skadepaverkan fran fartygsatervinning. Bada fartygsagarna kommer att
ha den i beaktning nar nya fartyg kommer att bestallas. Det ar forst da fartygsagarna kommer
att fokusera pa hur nya konventioner och forordningar kommer att paverka dem och vilka nya
regler som kommer att galla pa deras fartyg. Om konventionen trader i kraft innan eventuella
nybyggen pabdrjas sa ar fartygsagarna dock redo att gora vad som kravs for att folja reglerna.
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Enligt Transportstyrelsen vill Sverige ratificera konventionen men de har svart att delta aktivt i
debatten da det i dagslaget inte &r de som ar ansvarig myndighet. Det dr dock Transportstyrelsen
som kommer att vara ansvarig myndighet l&ngre fram i processen. Ett huvudsakligt skél till att
Sverige inte har ratificerat konventionen &ar att man vill att det ska vara konsensus inom EU.
Ndagra medlemsstater har bestamt sagt nej till EU ship recycling regulation for att de tycker att
det inte kommer att vara rattvist om vi inom EU ska folja forordningen och déarmed ga under
konventionens regler om inte resten av varlden gor detsamma. Daremot tror Transportstyrelsen
att om hela EU skulle ratificera konventionen sa skulle ocksa Sverige snabbt ratificera den.

7.2.2 EU ship recycling regulation

Fartygsagare A och B invéntar att andra fartygségare ska agera och eftersom det ar en tid kvar,
innan de huvudsakliga delarna som kommer att beréra dem tillampas, har de inte skaffat sig
kunskaper om hur forordningen kommer att paverka dem. Att ta det forsta steget mot
forordningen kan beaktas som riskfyllt fram till att den borjar tillampas da utrymme for att
reglerna kan skrivas om fortfarande finns. Nar forordningen véal borjar galla ar dock bade
Fartygsagare A och B eniga att dven har gora vad som kravs och kommer inte att andra nagot
for att slippa undan reglerna. | dagslaget har ingen av fartygsagarna borjat forbereda sig pa hur
de ska ta i akt med forordningen da det helt enkelt &r for langt fram i tiden.

Kunskaperna om innehallet i EU ship recycling regulation och hur det kommer att paverka
fartygsagare ar fortfarande vaga. Dock ar de sékra pa att det kommer att innebara &nnu en
kostnad och en ny arbetsuppgift som ska in i den dagliga rutinen ombord samt att det kommer
att bli ytterligare en del av hamnstatskontrollerna. Bada fartygsagarna har varit i kontakt med
liknande krav pa listor gallande fartygsinnehall framst via affarer av fartyg med andra lander
men en heltackande lista pa vad som finns ombord pa fartygen finns inte i dagslaget.

Fartygsagare B sdger att de valjer att sélja vidare sina fartyg till andra lander innan de ska
skrotas och kommer darmed inte att ta del utav atervinningsprocessen. Viktigt att namna ar att
de inte saljer fartygen for att slippa undan reglerna. Dock ar de positiva till att férordningen
kommer och staller krav pa fartygsagare och arbetsmiljo pa atervinningsanlaggningar runt om
i varlden.

Transportstyrelsen kommer att bli ansvarig myndighet for EU ship recycling regulation i
Sverige och deras roll gallande forordningen kommer bland annat besta av hamnstatskontroller
for att se till att forordningen f6ljs. De arbetar i dagslaget aktivt for att sa tidigt som mojligt fa
ett fast grepp om forordningen for att kunna planera deras kommande tillsynsprocess. EU var
valdigt diskreta med framtagandet av foérordningen och det gjorde att Transportstyrelsen inte
kunde delta aktivt i debatten kring den.

Transportstyrelsen ser positivt pa forordningen da den kommer att bidra till forbattringar samt
att den passar in bland de kommande arbetsmiljéreglerna. Transportstyrelsen har skapat sig en
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uppfattning om fartygségare med fartyg registrerade inom EU och séger att flertalet ar positiva
till forordningen. Dock ser manga negativt pa forordningen da hela vérlden borde ta del utav
forordningen samtidigt annars blir det en fordyrande faktor for de som har ett fartyg registrerat
i en medlemsstat eller har ett fartyg som anloper hamnar i en medlemsstat fran tredjeland.

Transportstyrelsen ser att fartygsagare resonerar kring reglerna och tar dem i beaktning pa

nybyggen men &r osdkra pa om forordningen kommer att na full effekt pa fartyg som redan ar
i drift om inte fartygsagare tar till sig reglerna pa eget initiativ.
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8 Diskussion

| detta kapitel kommer en diskussion att foras inom de omraden som rapporten berort. Syfte,
bakgrund, metod och resultat ska knytas ihop for att slutligen komma fram till svar pa
rapportens fragestallningar. Forslag till framtida forskning kommer aven att presenteras i detta
kapitel.

8.1 Resultatdiskussion

Syftet med denna rapport var att redogéra for de nya krav som férordningen kommer att stélla
pa fartygsagare inom EU samt att jamfora dem med de krav som kommer att stallas pa
fartygsagare med fartyg som &r registrerade i ett tredjeland. Rapporten skulle aven ga in pa
vilka forbattringar som férordningen kommer att bidra till pd atervinningsanlaggningarna.
Slutligen var syftet ocksa att undersoka i hur mycket som fartygsagare i nulaget ar medvetna
om vad forordningen innebar samt om och hur Hong Kong-konventionen kommer att paverkas
av forordningen.

8.1.1 Skillnader mellan fartygsagare inom EU och fartygsagare i tredjeland

Kraven som férordningen staller pa fartygsagare inom EU och fartygsagare som har fartyg
registrerade i ett tredjeland skiljer sig at pa en del punkter. Forteckningen Gver farligt material
som ska finnas ombord ar densamme for bada men den intressanta fragan i detta ar hur det
egentligen kommer att fungera i praktiken. Alla fartyg kommer att genomga
hamnstatskontroller och déarmed bli kontrollerade att forteckningen &r uppdaterad. Det finns
egentligen ingen chans for kontrollanterna att gora en grundlig genomsokning av fartyget efter
farligt material pa den korta tid som kontrollen sker. Nybyggen av fartyg, for fartygségare inom
EU, kommer daremot att kunna kontrolleras pa ett mer korrekt sétt enligt férordningen men for
tredjelandsflaggade fartyg har foérordningen i praktiken ingen kontroll éver hur dessa fartyg

byggs.

Det fordelaktiga med forteckningen over farligt material ar att den maste kontrolleras i den
slutliga besiktningen, nar atervinningsplanen skapas, innan fartyget far klartecken att skickas
ivag till atervinningsanlaggningen. Pa sa vis fyller den sin funktion i och med att varven far koll
pa vilken typ av farligt material som de maste ta hand om. Enligt kraven fran den europeiska
forteckningen kommer de dven veta hur de ska ta hand om avfallet nar det kommer till sjélva
atervinningsanlaggningen. Gallande just atervinningsplanen kommer det med andra ord att vara
skillnad mellan fartygségare inom EU och fartygségare utanfor EU da den inte kommer att vara
obligatorisk for tredjelandsflaggade fartyg. Det innebér att dessa fartygsagare inte far nagra
krav pa sig fran férordningen nér det ar dags att skrota fartygen.

En ytterligare skillnad mellan fartygségare inom och utanfér EU ar de olika besiktningar som

ska utforas da de ar betydligt striktare for fartygsagare inom EU. Nar det kommer till

utfardande, varaktighet och giltighet for inventerings- och atervinningsintyg &ar detta ocksa
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striktare for fartygsagare inom EU da detta inte kan kontrolleras pa samma satt for fartygsagare
med fartyg som for ett tredjelands flagg. Nar det kommer till allménna krav for fartygségare
beror det enbart fartygsagare inom EU och darmed ar skillnaden att det inte stalls nagra krav
alls pa fartygsagare med fartyg som é&r registrerade i ett tredjeland i denna fraga.

Efterlevnad av forordningen kommer bli problematisk da det inte kommer bli latt for
myndigheterna att kontrollera att forordningen foljs. Hamnstatskontrollerna kommer att spela
en avgorande roll i kontrollerna men samtidigt kommer det aldrig att bli hundraprocentigt
tackande da det som sagt inte ar fysiskt mojligt att kontrollera ett helt fartyg pa den korta tid
som finns att tillga.

Fartygsagare inom EU &r ett begrepp som anvénts i denna rapport dar definitionen har varit en
fartygsagare med fartyg som dr registrerat i en medlemsstat. Dessa fartygsdgare ar en del av
den europeiska redareforeningen, ESCA, och den andra delen i denna forening &r fartygsagare
med ett medlemskap i EU fast med fartyg som for ett tredjelands flagg. Darmed kan det vara
problematiskt for ESCA att ta stallning till denna forordning da den stéller olika krav pa deras
medlemmar beroende pa vilket flagg deras fartyg for. Tidigare i rapporten namndes att 40 %
av varldsflottan hanteras av fartygsdgare med ett medborgarskap inom EU men detta behodver
inte betyda att deras fartyg ar registrerade i en medlemsstat. Ddremot konstaterar dessa fakta att
ESCA foretrader néstan halva vérldsflottan vilket i sig sager en del om vilken inverkan
foreningen skulle kunna ha vid just sadana har typer av fragor.

8.1.2 Forbattringar pa atervinningsanlaggningarna

Att de flesta atervinningsanlaggningarna ar belagna i Asien ar, sa som tidigare namndes i
rapporten, for att lagar gallande arbetsmiljo och utslapp inte &r lika strikta som i resterande delar
av varlden och detta resulterar i 1&gre kostnader for fartygsskrotning. 1 och med den europeiska
forteckningen som ska lista atervinningsanlaggningar som ar godkanda enligt forordningen
kommer regler att upprattas i dessa lander dar lagarna innan inte stallt krav pa hur
fartygsatervinning ska ga till. Arbetsforhallandena pa atervinningsanlaggningarna i Asien ar ett
problem vars situation kommer att kunna forbéttras i och med denna forordning. Idag &r
arbetarnas sékerhet pa varven laga och fa har tillgang till tackande arbetsklader som skyddar
mot de farliga @mnen som hanteras. De anlaggningar som blir godkéanda att vara med pa
forteckningen kommer bli tvungna att hoja sina standarder pa sékerheten hos sina anstallda.
Detta kommer i sin tur att resultera i farre allvarliga olyckor som sker pa
fartygsatervinningsanlaggningarna da tillsynen pa de anstéllda ckas jamfort med hur det gar till
pa anlaggningarna idag.

Fler anledningar till varfor merparten av dagens atervinningsanlaggningar ar placerade i Asien
ar pa grund av dess klimat, nara industrier som kraver stal och en bra geografisk position. Detta
kommer troligen att fortsitta vara fordelar jamfort med atervinningsanlaggningar i en
medlemsstat daven efter att den europeiska forteckningen borjat tillampas.
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Den bristande lagstiftningen paverkar aven miljon da amnen som &r halsovadliga for bade
manniskan och miljon inte kan forvaras pa ett korrekt satt inom atervinningsanlaggningarna.
Det bidrar till att fororeningar pa varven kommer i kontakt med haven och skadar stora
ekosystem som i sin tur tar dod pa djur och véxtlighet. Det paverkar dven klimat och manniskors
halsa da amnena sprids langst kusterna och orsakar allvarliga sjukdomar bland befolkningen.
Kontrollen av forteckningen 6ver farligt material ombord, som sker i och med den slutliga
besiktningen av fartyget, kommer se till att farliga amnen som &r forbjudna inte nar till
atervinningsanlaggningarna. Detta innebar dven att miljon skyddas pa ett béattre sétt dn innan
da ocksa det farliga material, som fortfarande finns kvar pa fartygen nar de anlander till
anlaggningarna, kan omhandertas pa ett sadant satt att det inte skadar narliggande omraden.

Fartygsagare skrotar framst sina fartyg av den anledningen att det inte langre ar I6nsamt att
operera dem. Det kan bero pa laga fraktrater eller for att det inte gar att sélja dem pa
andrahandsmarknaden. En annan orsak till att de saljer sina fartyg till atervinningsanlaggningar
kan vara pa grund av priset pa stal, det vill séga att det ar en kostnadsfraga. Fartygsatervinning
ar till for att ta hand om metaller som fartygen ar byggda av men som indirekt dven gynnar
miljon da energiférbrukningen pa stalindustrin minskar. En negativ effekt av forordningen ar
att den  bidrar  till  ytterligare  kostnader  for saval  fartygsiagare  som
fartygsatervinningsanlaggningar nar fartyget val ska skrotas. For fartygsagare resulterar detta i
en utgift som inte fanns innan i form utav fler certifikat som maste utfardas och besiktningar
som maste genomféras innan  fartyget ar redo for  atervinning.  For
fartygsatervinningsanlaggningen kommer utgifter bland annat for okad sdkerhet hos deras
anstallda och omhandertagande av farligt material pa ratt satt enligt férordningen.

8.1.3 Fartygsagares kdnnedom gallande Hong Kong-konventionen och EU ship recycling
regulation

Intervjuerna byggde pa fragor kring Hong Kong-konventionen samt EU ship recycling
regulation som Transportstyrelsen och tva olika féretag inom branschen fick svara pa. Géllande
konventionen sa visade det sig att det bland fartygsdgarna fanns vaga uppfattningar om vad den
innebar vilket ar forstaeligt eftersom den inte ar ratificerad av sa manga lander annu.
Transportstyrelsen hade dédremot breda kunskaper inom @mnet och tror att Sverige kommer att
ratificera konventionen snabbt om bara resten av EU gor det men att l&nderna i nuldget vantar
in varandra. Problematiken med konventionen &r att om ett land ratificerar den fore ett annat sa
kan det satta k&ppar i hjulet for deras egen sjofart. Det kan resultera i ytterligare en kostnad for
fartygségare under konventionen vilket i slutdndan kan bygga orattvisa. Om alla lander skulle
bli tvungna att ratificera konventionen samtidigt sa skulle darmed ingen riskera att hamna i en
dalig sits pa marknaden.

Fartygsagare ar redo att gora vad som krévs for att folja EU ship recycling regulation men har
i dagslaget ingen insikt i hur den kommer att paverka dem. Det ar forstaeligt darfor att de delar
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utav férordningen som kommer att paverka dem inte trader i kraft forran flera ar framat i tiden.
Detta betyder troligtvis att ingen eller ett fatal fartygsagare har borjat forbereda sig infor
forordningen annu. Transportstyrelsen sdager att deras uppfattning géllande férordningen ar
positiv och att de flesta fartygségare inom EU ar det ocksa. Det &ar dock ett par lander som
bestamt sagt nej till den da det kommer att bli en fordyrande faktor som kommer att galla alla
lander inom EU. Aven hir skapas det en orattvisa nar vissa lander slipper undan reglerna och
det kan medfora stora konsekvenser till EU:s sjofart. Det finns en chans att fartyg som bestalls
utanfor kraven fran forordningen kommer att ha en lagre tillverkningskostnad samt att lander
utanfor reglerna slipper kostnaderna som forordningen medfor. Sa nar det galler konventionen
samt forordningen sa finns det lander som bade &r for och emot da det kommer att bli férmanligt
for vissa da de slipper undan reglerna medan andra maste folja dem.

8.1.4 Forordningens inverkan pa Basel- och Hong Kong-konventionen
Baselkonventionen har bidragit till att avfall véarlden 6ver inte far tas med till platser dar det
inte kan omhandertas pa ratt satt. For en miljovanligare sjofart ar detta en standpunkt som
bidragit till enorma skillnader sett ur ett miljoperspektiv. Baselkonventionen var &ven med och
la grunden till Hong Kong-konventionen som i sin tur resulterade i att EU utformade EU ship
recycling regulation vilket ar ett stort steg mot en gronare framtid. Tidigare i rapporten ndmndes
att forordningen dr till for att fa Hong Kong-konventionen ratificerad snabbare. Forhoppningen
ar med andra ord att medlemsstaterna kommer att ratificera Hong Kong-konventionen da
forordningen borjat tillampas i och med att det inte finns nagon anledning att inte gora det da
de i stort sett foretrdder samma lagar. Fordelarna med att Hong Kong-konventionen trader i
kraft &r att lagarna kommer bli samma for alla vérlden 6ver vilket med andra ord kommer att
skapa en réattvisa for alla som har ratificerat den.

8.2 Metoddiskussion

Rapporten baserades pa en juridisk metod vilket ar lamplig nér rapporter berér juridiska amnen.
I den har rapporten ar den juridiska metodens syfte att grundligt beskriva och tolka innehallet,
rattsverkan och effekterna av EU ship recycling regulation.

En stor del utav rapportens resultat bygger pa material taget fran konventioner och férordningen
EU ship recycling regulation och bedoms vara tillforlitligt. Material till resterande delar har
bundits ihop med hjalp av flera separata kallor for att sakerstélla att informationen blir mer
verklighetstrogen. For att 6ka materialets tillforlitlighet ytterligare sa kunde fler kallor bundits
ihop for att sakerstalla att den givna informationen blev korrekt.

Rapporten stods av bade litterara kéllor och av material utvunnet fran intervjuer. Amnet som
studien berdr bryter i dagslaget ny mark inom sj6fartsbranschen och darmed blev det en stor
utmaning att finna lampliga intervjuobjekt med kunskap om foérordningen. Intervjuerna som
genomfordes med Fartygsdgare A och B gav i forhallande lite material jamfort med
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Transportstyrelsen som kommer att vara ansvarig myndighet géllande férordningen. Aven om
intervjuerna med Fartygsagare A och B resulterade i vagt material sa gav de fortfarande den
information som kravdes for att stadga ett resultat samt underlag for rapportens fragestallningar.

Rapporten bygger en del av sina antaganden pa informanternas givna material. Eftersom de
bara bygger pa tre intervjuer sa kan det darmed inte uppfattas som tillrackligt tillforlitligt for
att ge en generell slutsats som omfattar alla fartygsédgare som berdrs av forordningen. Att
anvanda sig av fler informanter fran olika delar utav sjofartsbranschen och andra inblandade
myndigheter hade kunnat skapa ett &nnu mer verklighetstroget resultat.

8.3 Fdrslag till framtida forskning

Indirekt paverkar fartygsatervinning andra omraden sa som stalindustrin vilket medfor att
energiforbrukningen som gar at for att utvinna stal minskar om man anvénder atervunnet stal
fran fartyg. Att anvanda sig av atervunnet material fran fartyg minskar dven behovet av
jarnmalm vilket leder till att naturens resursomraden i storre utstrackning lamnas ordrda. Med
det sagt finns det en hog potential att forska vidare pa hur man i framtiden kan atervinna stal
samt andra resurser fran fartyg pa ett effektivare satt, utan att lata miljon eller manniskorna sta
for konsekvenserna.

EU ship recycling regulation galler pa fartygsagare med fartyg registrerade inom EU samt
fartygsagare med fartyg registrerade i ett tredjeland men som besdker hamnar inom EU. En
fraga till framtida forskning kan vara att ta reda pa hur forordningen i praktiken kan stalla krav
pa tredjelandsflaggade fartyg vars dgare befinner sig utanfor EU. Finns det, och i sa fall hur star
sig, liknande forordningar fran olika kontinenter mot varandra?
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9 Slutsatser

Vilka skillnader kommer att uppsta mellan fartygsagare inom EU jamfort och fartygsagare med
fartyg registrerat i tredjeland i och med EU ship recycling regulation?

Forordningen stéller liknande krav gallande forteckningen av farligt material pa bada grupper
da alla fartyg som anloper en hamn inom EU maste ha en sadan ombord. Besiktning och
uppdatering av denna forteckning daremot skiljer sig at da fartygsagare inom EU har fyra
majliga besiktningar som utfors utefter handelser som sker under fartygets livstid. Fartygségare
utanfér EU har enbart en och det & den som sker i och med hamnstatskontroller i en
medlemsstats hamn. Nar det kommer till sjalva atervinningen av fartyget finns det inga krav i
forordningen pa fartygsagare med fartyg registrerade i tredjeland. For fartygsagare inom EU
kravs det att en atervinningsplan upprattas for det berorda fartyget samt att
atervinningsanlaggningen ar godkand och finns med pa den europeiska forteckningen.

Det &r i huvudsak forteckningen 6ver farligt material som kommer att stilla samma krav pa
fartygségare inom och utanfér EU. Resten av forordningen riktar sig enbart mot fartygsagare
inom EU och atervinningsanlaggningar i och utanfor medlemsstaterna.

Vilka typer av forbattringar kommer att ske pa atervinningsanlaggningarna efter att EU ship
recycling regulation borjat tillampas?

Sékerhet och tillsyn av de anstallda kommer att 6ka. For att bli godkéand att sta med pa den
europeiska forteckningen staller forordningen krav som ska tillgodose att onddiga olyckor och
faror inte intraffar pa atervinningsanlaggningarna. Pafrestningar pa djur, véxtlighet och
manniskor blir skonsammare eftersom farligt material kommer kunna tas hand om pa ett mer
miljovanligt satt. Detta i och med att atervinningsanlaggningarna ar forberedda pa att avfallet
finns ombord pa fartyget innan de anlander tack vare atervinningsplanen och forteckningen
over farligt material. En negativ foljd av forordningen &r att den resulterar i extra utgifter pa
atervinningsanlaggningarna vilket kan ses som ett hinder for varvsagarna.

I vilken utstrackning ar fartygsagare inom och utanfér EU medvetna om vad EU ship recycling
regulation innebar?

Det finns endast en vag kunskap om férordningen bland de fartygsagare som intervjuades. En
forklaring till detta &r att det fortfarande ar en tid kvar tills vissa delar av den borjar tillampas
och darmed finns det aven tid till férandringar i forordningen. 1 och med det sa finns det heller
ingen fartygsagare som vill ta forsta steget att agera da det fortfarande finns chans att de nya
kraven kan komma att andras.

Hur kommer Hong Kong-konventionen att paverkas av EU ship recycling regulation?

Forhoppningsvis kommer EU ship recycling regulation att paverka Hong Kong-konventionen
pa ett positivt satt. Nar forordningen borjat tillampas kommer det inte langre finnas nagon
anledning for medlemsstaterna att inte ratificera konventionen da ett ikrafttradande skulle
innebdra att samma regler skulle galla for alla. En anledning till att vissa stater fortfarande &r

27



skeptiska till bade Hong Kong-konventionen och EU ship recycling regulation ar att det skulle
innebéra just orattvisa och merkostnader for de som gar med pa att folja konventionen eller
forordningen.

28



Referenser

Akten, N., Koldemir, B., Yaran, A,, Irtem, S.S. och Elmas, G., (2007). Ship breaking industry
and its impacts on environment. | E. Ozhan (Red.), Proceeding of the 8th International
Conference on the Mediterranean Coastal Environment, MEDCOAST 2007 (s.797-806),
Alexandria: Mediterranean Coastal Foundation.

Basel (2015, A). Overview, Hamtad fran:
http://www.basel.int/TheConvention/Overview/tabid/1271/Default.aspx

Basel (2015, B). Parties to the Basel Convention: List of Parties and Signatories, Hamtad
fran:
http://www.basel.int/Countries/StatusofRatifications/PartiesSignatories/tabid/1290/Default.as
px#a-note-1

Basel (2015, C). Ships, Hamtad fran:
http://www.basel.int/Implementation/LegalMatters/Ships/tabid/2405/Default.aspx

Denscombe, M., (2013). Forskningshandboken - for smaskaliga forskningsprojekt inom
samhallsvetenskaperna, Lund: Studentlitteratur AB.

Europeiska Kommissionen (2015). Ship Recycling: Adoption, entry in to force, application of
the EU Ship Recycling Regulation, Hamtad fran: http://ec.europa.eu/environment/waste/ships/

ECSA (2015). About us, Hamtad fran: http://www.ecsa.eu/about-us

Europeiska Unionen (2015). Forordningar, direktiv och andra rattsakter, Hamtad fran:
http://europa.eu/eu-law/decision-making/legal-acts/index_sv.htm

EU-upplysningen (2014). Ar EU en Gverstatlig eller mellanstatlig organisation? Hamtad fran:
http://www.eu-upplysningen.se/fag/Fragor-och-svar/Sa-styrs-EU/Ar-EU-en-overstatlig-eller-
mellanstatlig-organisation/

EUR-Lex (2005). 52005DC0585: Meddelande fran Kommissionen - Tredje lagstiftnings-
paketet om sjosékerheten i Europeiska unionen {SEK(2005) 1496} /* KOM/2005/0585 slutlig
*/, Hamtad fran: http://eur-lex.europa.eu/legal-
content/SV/TXT/HTML/?uri=CELEX:52005DC0585&from=EN

Hossain, Md. M. & Islam, M. M., (2006). Ship Breaking Activities and its Impact on the
Coastal Zone of Chittagong, Bangladesh: Towards Sustainable Management. Young Power
in Social Action (YPSA), Chittagong, Bangladesh.

29


http://www.basel.int/TheConvention/Overview/tabid/1271/Default.aspx
http://www.basel.int/Countries/StatusofRatifications/PartiesSignatories/tabid/1290/Default.aspx%23a-note-1
http://www.basel.int/Countries/StatusofRatifications/PartiesSignatories/tabid/1290/Default.aspx%23a-note-1
http://www.basel.int/Implementation/LegalMatters/Ships/tabid/2405/Default.aspx
http://ec.europa.eu/environment/waste/ships/
http://www.ecsa.eu/about-us
http://europa.eu/eu-law/decision-making/legal-acts/index_sv.htm
http://www.eu-upplysningen.se/faq/Fragor-och-svar/Sa-styrs-EU/Ar-EU-en-overstatlig-eller-mellanstatlig-organisation/
http://www.eu-upplysningen.se/faq/Fragor-och-svar/Sa-styrs-EU/Ar-EU-en-overstatlig-eller-mellanstatlig-organisation/
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/HTML/?uri=CELEX:52005DC0585&from=EN
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/HTML/?uri=CELEX:52005DC0585&from=EN

Host, M., Regnell, B. och Runeson, P., (2006). Att genomféra examensarbete, Danmark:
Narayana Press.

IMO (2015, A). The Hong Kong International Convention for the Safe and Environmentally
Sound Recycling of Ships, Hamtad fran:
http://www.imo.org/About/Conventions/ListOfConventions/Pages/The-Hong-Kong-
International-Convention-for-the-Safe-and-Environmentally-Sound-Recycling-of-Ships.aspx

IMO (2015, B). Introduction: Adopting a convention, Entry into force, Accession,
Amendment, Enforcement, Tacit acceptance procedure, Hamtad fran:
http://www.imo.org/About/Conventions/Pages/Home.aspx

IMO (2015, C). Brief history of IMO, Hamtad fran:
http://www.imo.org/about/HistoryOfIMO/Pages/Default.aspx

IMO (2015, D). Status of conventions: Status of conventions, Hamtad fran:
http://www.imo.org/About/Conventions/StatusOfConventions/Pages/Default.aspx

IMO (2015, E). International Convention for the Prevention of Pollution from Ships
(MARPOL), Hantad fran:
http://www.imo.org/About/Conventions/ListOfConventions/Pages/International-Convention-
for-the-Prevention-of-Pollution-from-Ships-(MARPOL).aspx

Karpowicz, A., Bruce, G. och Sinha, A., (2005). Establishment of a knowledge data base to
support ship recycling, 1 N/A (red.), Recycling of ships & other marine structures, (5.55-62),
London: The Royal Institution of Naval Architects.

Mikelis, N. E. (2008). A statistical overview of ship recycling. WMU Journal of Maritime
Affairs, 7(1), 227-239. doi:10.1007/BF03195133

NE (2015). Bekvamlighetsflagg, Hamtad fran:
http://www.ne.se/uppslagsverk/encyklopedi/lang/bekvamlighetsflagg

Pastorelli, S., (2014). Ship Recycling Regulation: What’s in it for Asia? (EU-Asia At a glance)
European Insistute for Asian Studies, Hamtad fran: http://www.eias.org/sites/default/files/EU-
Asia-at-a-glance-Pastorelli-EU-Ship-Recycling.pdf

PTS (2015). Internationella organisationer, Hamtad fran: https://www.pts.se/sv/Om-
PTS/Omvarldslankar/Internationella-organisationer/

30


http://www.imo.org/About/Conventions/ListOfConventions/Pages/The-Hong-Kong-International-Convention-for-the-Safe-and-Environmentally-Sound-Recycling-of-Ships.aspx
http://www.imo.org/About/Conventions/ListOfConventions/Pages/The-Hong-Kong-International-Convention-for-the-Safe-and-Environmentally-Sound-Recycling-of-Ships.aspx
http://www.imo.org/About/Conventions/Pages/Home.aspx
http://www.imo.org/about/HistoryOfIMO/Pages/Default.aspx
http://www.imo.org/About/Conventions/StatusOfConventions/Pages/Default.aspx
http://www.imo.org/About/Conventions/ListOfConventions/Pages/International-Convention-for-the-Prevention-of-Pollution-from-Ships-(MARPOL).aspx
http://www.imo.org/About/Conventions/ListOfConventions/Pages/International-Convention-for-the-Prevention-of-Pollution-from-Ships-(MARPOL).aspx
http://www.ne.se/uppslagsverk/encyklopedi/l%C3%A5ng/bekv%C3%A4mlighetsflagg
http://www.eias.org/sites/default/files/EU-Asia-at-a-glance-Pastorelli-EU-Ship-Recycling.pdf
http://www.eias.org/sites/default/files/EU-Asia-at-a-glance-Pastorelli-EU-Ship-Recycling.pdf
https://www.pts.se/sv/Om-PTS/Omvarldslankar/Internationella-organisationer/
https://www.pts.se/sv/Om-PTS/Omvarldslankar/Internationella-organisationer/

Sandgren, C., (2004). Om teoribildning och réttsvetenskap. Juridisk tidskrift [05](2), 297-
333)

Forordningar och konventioner

Baselkonventionen om kontroll av grénsoverskridande transporter och slutligt
omhéndertagande av farligt avfall, 1989.

Europaparlamentets och radets férordning (EU) nr 1257/2013 om atervinning av fartyg och
om andring av forordning (EG) nr 1013/2006 och direktiv 2009/16/EG, 2013.

Internationella Hong Kong-konventionen om saker och miljoriktig fartygsatervinning, 20009.

31



Bilagor
Bilaga 1 — Intervjufragor till Fartygsagare A och B

Allmanna fragor
e Vet ni vad Hong Kong-konventionen innebé&r?
e Om ja, vad har ni som fartygsagare for stallning till konventionen?

e Vet ni vad EU ship recycling regulation ar och vad den innebar?

e Hur ser ni pa den nya forordningen?

e Hur kommer férordningen att paverka er som fartygsagare?

e Hur forbereder ni er infor forordningen?

e Vad dr positivt/negativt med forordningen enligt er som fartygsagare?

Direkta fragor gallande férordningens innehall
Enligt forordningen maste fartyg ha en inventeringslista ombord éver farligt material (borjar
tillampas senast 31 december 2020).

e Ar det ndgot ni haft innan/har ni det pa era fartyg nu?

e Hur forbereder ni er infor detta?

Enligt forordningen maste fartyget genomga olika sorters besiktningar som kontrollerar
forteckningen Over farligt material ombord, nér dessa borjar tillampas.
e Hur ser ni pa dessa besiktningar och hur kommer dem att paverka er verksamhet?

Enligt forordningen maste fartygsagaren samla nodvéandig information som ska sandas till
atervinningsanlaggningen samt att tomma fartyget sa att det ar redo att skrotas.
e Hur gjorde ni detta innan och hur kommer ni att géra dessa steg i fortsattningen? Det
vill séga har proceduren andrats nagot?
e Vad kommer ni ha for roll i atervinningsplanen jamfort med tidigare?
e Ser ni olika pa fartyg med olika flagg enligt férordningen? (Ar det striktare med fartyg
registrerade i EU jamfort med fartyg registrerade i tredjeland).



Bilaga 2 — Intervjufragor till Transportstyrelsen

Hong Kong-konventionen

Vad har Sverige for relation till Hong Kong-konventionen?
Hur kommer det sig att Sverige och andra lander inom EU inte har ratificerat
konventionen annu?

EU ship recycling regulation

Vad har transportstyrelsen for roll i EU ship recycling regulation?

Hur ser transportstyrelsen pa forordningen?

Hur férbereder sig transportstyrelsen infér forordningen?

Vilken uppfattning har ni om hur fartygsagare med fartyg registrerade i en medlemsstat
ser pa den nya forordningen?

Hur forbereder sig fartygsagare med fartyg registrerade i en medlemsstat pa
férordningen?

Hur kommer skillnaden att vara for fartygsagare beroende pa om deras fartyg &r
registrerade inom eller utanfor EU?



Bilaga 3 — Lista Over farligt material enligt EU ship recycling
regulation

Asbest
Ozonnedbrytande dmnen
Polyklorerade bifenyler (PCB)
Perflouroktansulfonsyra (PFOS)
Pavaxthindrande foreningar och system
Kadmium och kadmiumfdreningar
Hexavalent krom och hexavalenta kromféreningar
Bly och blyféreningar
Polybromerade bifenyler (PBB)
. Polybromerade difenyletrar (PBDE)
. Polyklorerade naftalener (fler an tre kloratomer)
. Radioaktiva &mnen
. Vissa kortkedjade klorerade paraffiner (alkaner, C10-C13, klor)
. Bromerade flamskyddsmedel (HBCDD)
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