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Sammanfattning

Lika manga fartyg som byggs skall forr eller senare daven atervinnas. Allt som oftast hamnar dessa

hos oansvariga foretag 1 Sydasien dar efterfragan pa atervunnet stal och tillgdng pa billig arbetskraft
ger dessa stora ekonomiska fordelar och mojligheten att driva upp priserna. Miljo och manniskor
vid dessa anlaggningar far i stor utstrackning lida konsekvenserna da atervinningsprocesserna har
sker under undermaliga forhallanden.

Initiativ som successivt har tagits pa internationell niva for att avhjalpa problemen har an sa
lange antingen systematiskt kringgatts eller inte kunnat trada 1 kraft i brist pa stod, sasom 1 fallet med
Hong Kong-konventionen. 2018 sa borjar istallet EU Ship Recycling Regulation gilla vilken amnar
att forma fartygsagare 1 EU att atervinna sin flotta vid godkanda anlaggningar.

Studien syftar till att undersoka om forordningen vantas leda till att fler fartyg faktiskt
kommer att atervinnas vid de fartygsatervinningsanliggningar som idag ar upptagna pa Den
Europeiska Forteckningen och om dessa isafall har kapaciteten att ta marknadsandelar fran
konkurrenter 1 6st, samt att klargora de allmanna forvantningarna och instillningen kring denna.

Arbetet har genomforts som en fallstudie och till grund for resultat och slutsats ligger
intervjuer med representanter fran olika delar av sjofartsbranschen samt litteratur 1 form av
vetenskapliga artiklar, lagtexter och arsrapporter fran icke-statliga organisationer

Av resultatet kan det konstateras att de EU-godkdnda fartygsatervinningsanlaggningarnas
nuvarande arbetsborda forvantas forbli nastintill oforandrad da aven detta regelverk tycks vara
alltfor latt att ga runt. Kapaciteten hos dessa ar 1 hog grad anpassad for att atervinna mindre fartyg
och kan dven 1 framtiden rakna med att vara konkurrenskraftiga inom detta segment men forvantas
inte byggas ut for varken storre eller fler fartyg da behovet saknas. EU Ship Recycling Regulation
anses dock vara ett steg 1 ratt riktning och lar paskynda en ratificering av Hong Kong-konventionen
vilket 1 forlangningen saledes bidrar till en mer hallbar och ansvarstagande industri globalt.

Nyckelord: (fartygsatervinning, Europeiska Forteckningen, EU Ship Recycling Regulation, skrottonnage)



Abstract

Al vessels that are once built will eventually be recycled. In many cases these end of life-vessels

end up in the hands of irresponsible companies based in South Asia, where the demand for recycled
steel, coupled with the availability of cheap labour, allow them to drive up the prices and corner the
market. As the recycling process at these facilities is being carried out under rudimentary conditions,
the environment and workers are the ones that suffer the consequences.

Efforts to combat these issues have been made on an international level, but they have fallen
short as regulations either are systematically circumvented or have lacked the support needed to
become effective as with the case of the Hong Kong-convention. In 2018, the EU Ship Recycling
Regulation will come into force with the intention to make European shipowners recycle their fleet
at EU approved facilities.

This study examines whether or not the new regulation will in fact result in more ships being
recycled at the facilities currently approved by the European Commission, and if these facilities
possess the capacity to take over market shares from their competitors in the East. This, as well as
sound out the attitude and expectations of the maritime industry towards the regulation.

The research has been conducted as a case study and data to support the results and
conclusions have been gathered through interviews with representatives from various sectors of the
shipping industry. Data has also been acquired through research literature in the form of scientific
papers, legislative texts and annual reports from NGO'’s.

It is concluded that the current workload at the EU approved recycling facilities will remain
mostly unchanged, as the regulation can easily be bypassed and larger vessels will continue to be
recycled elsewhere. The capacity at these facilities is to a great extent indeed adapted to smaller
vessels and it is therefore likely that they will keep their market share in this segment in the future.
An expansion to accommodate greater volumes or larger vessels is however deemed unlikely.
Despite this, the general perception is that the EU Ship Recycling Regulation will encourage a faster
ratification of the Hong Kong-convention, thus contributing to a more sustainable recycling
industry as a whole.

Keywords: (ship recycling, European List, EU Ship Recycling Regulation, ”end of life”-vessel)
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Ordlista

Baselkonventionen -

Beaching -

Basel Convention on the Control of Transboundary Movement of
Hazardous Wastes and Their Disposal. Internationellt fordrag med syfte att
forhindra forflyttning av farligt avfall, framst fran i-lander till u-lander.

En miljovidrig atervinningsmetod dar fartyget vid hogvatten fors upp mot
land under egen maskin for att vid lagvatten bli strandad. Fartyget demoleras
sedermera direkt pa stranden under mycket enkla forhallanden.

Fartygsatervinningsanldggning -

Flagg -

EU-flaggat fartyg -

EU-forordningen -

Anlaggning vid vilken fartyg atervinns. Se dven *Varv’.

Nations flagga under vilken fartyget seglar.

Fartyg med flagg fran nation som ar medlem 1 EUL

EU Ship Recycling Regulation eller EUSRR. Forordning stiftad av EU-
kommissionen med avsikt att forbattra hansyn for milj6 och
arbetsforhallanden vid fartygsatervinning samt paskynda Hong Kong-
konventionens ratificerande.

Den Europeiska Forteckningen -

EU-kommissionens lista 6ver de arton fartygsatervinningsanldggningar som
vid skrivande stund dr godkanda att ta emot fartyg under EU-flagg. Aven
bendamnt som Den Europeiska Listan eller EU-listan.

Hong Kong-konventionen -

IMO -

ILO -

Latt deplacement -

Omflaggning -

The Hong Kong International Convention for the Safe and Environmentally
Sound Recycling of Ships. Framtagen genom ett samarbete mellan IMO,
ILO, parter delaktiga 1 Baselkonventionen samt icke-statliga organisationer,
vars syfte ar att reglera atervinning av fartyg.

International Maritime Organization. Internationell sjofartsmyndighet 1
Forenta Nationernas regi.

International Labour Organization. Organisation med mal att framja
humana arbetsvillkor.

Ldt. Fartygets egenvikt dvs utan last, passagerare, ballast eller bransle.

Att flagga om. Omregistrering av fartyg i ett annat land for att dar njuta
fordelar som lagre beskattning och slappare regelverk.
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Ship Recycling Plan -
Ett dokument som tydligt beskriver pa vilket satt ett specifikt fartyg skall
atervinnas beroende pa dess beskatfenhet och dess inventarier.

Slip -
Ramp vid ett varv dar ett fartyg torrsatts genom att vinschas upp pa land.
Vanligtvis byggd utav betong och har fordelaktigt en oljeavskiljare {or att
skydda miljon mot utslapp.
Skrottonnage -
”End of life-vessel". Fartyg som natt vags dnde och skall atervinnas.
Skrotning -

Fartygsbrytning. Process 1 vilken fartyg demoleras och virdefulla material fran
dess utrustning och konstruktion atervinns.

Stockholmskonventionen -
Internationellt regelverk som dmnar att begransa spridning av fororeningar.

Torrdocka -
Bassang utgravd eller insprangd vid ett varv eller 1 hamn som kan torrlaggas.
Fartyget fors in 1 torrdockan via vattenportar da den ar vattenfylld. Portarna
stangs och fartyget torrsatts pa en stapelbadd 1 torrdockans botten.

Varv -

Anlaggning vid vilken fartyg konstrueras, repareras, uppgraderas eller
demoleras. I denna studies sammanhang betonas demolering. Se dven
Jartygsatervinningsanldggning.

Forkortningar

EU Europeiska Unionen

EUSRR European Union Ship Recycling Regulation — ”EU-forordningen”
FN Forenta Nationerna

GT Gross-ton (fartygets inneslutna volym)

HKC The Hong Kong Convention

IMO International Maritime Organization

ILO International Labour Organization

LDT Latt deplacement ton

OECD The Organization for Economic Co-operation and Development
SRP Ship Recycling Plan

TBT Tributyltenn

UNEP United Nations Environment Programme



Forord

Sjbfarten ar tungrodd da det kommer till forandringar, fornyelse och forbattringar. Atgirder som

varnar for miljon och dess invanares hélsa bromsas standigt upp av girighet och intressekonflikter.
Detta arbete hoppas kunna belysa en liten del av ett stort problem.



1. INTRODUKTION

Miljontals ton metallkadaver 1 form av fartyg, nastan fyra av fem av de som tjanat ut sitt syfte,

strandas arligen langs kuster runt om 1 varlden dar de atervinns under mycket enkla forhallanden
(Shipbreaking Platform, 2017). Framst sker detta vid anlaggningar 1 sydasiatiska lander dar
miljoskydd ar bristfalligt reglerat och det dagligen spills ut mangder av farliga amnen sasom olja, bly,
asbest och plaster vilka alla har langsiktig inverkan pa omgivningen och dess invanare (Puthucherril,
2010). Fartygsbrytning har utéver detta kallats for varldens farligaste yrke (IndustiAll Union, 2017).
Dodsolyckor 1 arbetet intraffar regelbundet och kroniska sjukdomsfall 1 tusental rapporteras varje ar
aven om morkertalet ar stort (European Commission, 2012). I Bangladesh uppskattar man att
uppemot 1200 arbetare har avlidit i tjanst genom aren och 1 Indien uppgar dodsfallen bland
fartygsbrytare till en pa femhundra (Yujuico, 2014).

Endast fjorton procent av det totala skrottonnaget hamnade vid sakrare anliggningar som
begagnande relativt gynnsamma metoder for méanniska och miljo (Shipbreaking Platform, 2017),
medan magra tva procent foredomligt togs hand om 1 torrdocka (Mikelis, 2012).

Regelverk for att komma till ratta med problemen, gora processen mindre skadlig for bade
manniska och miljo, har tagits fram av FN-organet International Maritime Organization (IMO) och
star att finna 1 Hong Kong-konventionen (HKC). Emellertid har vytterst fa, sex av 170
medlemsnationer, ratificerat konventionen, ingalunda tillrackligt for att den ska trada 1 kraft. EU har
1 vantan pa detta och for att skynda pa processen darfor klubbat igenom EU Ship Recycling
Regulation, hadanefter aven EU-forordningen, som borjar galla redan kalenderaret 2018. Denna
reglerar forvisso endast skrotning av fartyg som seglar under flagg frain EU-medlemslanderna men
amnar enligt egen utsago framforallt satta press pa resten av sjofartsvarlden att f6lja pa den inslagna
vagen och paskynda fortskridandet av ratificerandet av tidigare nimnda IMO-konvention.

For narvarande ar den europeiska fartygsatervinningsindustrin understimulerad och jobbar
pa underkapacitet da den inte formar att konkurrera med de sydasiatiska varven ur en prissynpunkt.
Fartygsatervinningsanlaggningarna i1 Europa skrotar 1 dagslaget foretradesvis statligt agda fartyg och
fartyg av mindre bord men har signalerat att de kan tanka sig investera 1 infrastruktur och teknik
mot ett 16fte om storre andel av marknaden som regleringen eventuellt kan medféra (Shipbreaking
Platform, 2017). Amnet ar hogaktuellt d& forordningen stiller branschen vid ett vigsjal.

1.1. Syfte

Syftet med detta arbete ar att utforska branschens installning till den nya EU-férordningen,
dess forvantade inverkan pa fartygsatervinningsmarknaden, om den kan antas forbattra situationen
for miljo och manniska, samt om kapaciteten for att ta emot en eventuellt 6kad strom av fartyg finns
hos de godkanda anlaggningarna eller inte.

1.2. Fragestallningar
1. Kommer EU Ship Recycling Regulation leda till att fler fartyg atervinns vid de arton godkianda

anlaggningarna? Om sa vore fallet, har dessa kapaciteten att ta 6ver marknadsandelar?
2. Vilka forvantningar pa och installning till den nya EU-forordningen har sjofartsbranschen?



1.3. Avgransningar

Studien fokuserar endast pa industrin for atervinning av fartyg agda och/eller flaggade 1 EU samt
ger en 6gonblickshild av hur den nya forordningen forvantas paverka denna. Delen av férordningen
som behandlar farligt material omnamns men analyseras inte djupare.

Vid urvalet av intervjuobjekt avgransas dessa till dokumenterat sakkunniga inom den
maritima industrin, myndighetspersoner som arbetar direkt med férordningen, samt de arton
stycken fartygsatervinningsanlaggningarna pa Den Europeiska Forteckningen. Varv som annu inte
ar godkanda ar saledes exkluderade. Vidare begransas dessa till de som villigt medverkar.

Fakta- och informationsinsamling begransas till att utfora intervjuer, géra observationer samt
soka information ur vetenskapliga artiklar. Foljaktligen ar tidsbegransningen en avgorande faktor 1
antalet kallor som hinner inkluderas och mangd data och fakta som kan behandlas.



2. BAKGRUND

F artygsatervinning har funnits s lange som det funnits fartyg och har innefattat allt ifran kanoter

som anvants som regnskydd, till master som utgjort stommen till stora varuhus 1 London (Lloyd’s
Register, 2011). Vanligen ansags dock att tra, vilket brukade vara det huvudsakliga byggmaterialet,
knappt var vart att atervinna da det var lattare att skaffa nytt och ofta blev darfor fartygs
slutdestination en strand dar de sattes 1 brand varpa metallbitarna samlades upp ifran askan - det
var forst pa sent 1800-tal da skroven borjade konstrueras av metall som industrin blomstrade upp
ordentligt (Bowen, 2011). Under efterkrigstiden, pa 1950-talet, tog industrin ordentlig fart 1
europeiska lander och 1 USA da den landbaserade branschen etablerades (Garmer et al., 2015).

Fram till 1970-talet utfordes fartygsatervinning 1 stor skala pa de europeiska och amerikanska
kontinenterna (Puthucherril, 2010). Inom sj6fartsindustrin var har atervinningen av uttjanta fartyg
en lika stor och visentlig bestdndsdel som fartygsbyggande, men 1 takt med att
fartygskonstruktionerna blev allt storre och deras komplexitet okade sa okade aven farorna och
kostnaderna associerade med att atervinna dem (Hess, Rushworth, Hynes & Peters 2001).
Atervinningsindustrin forpassades siledes till utvecklingslinder dir kostnaderna var ligre och
efterfragan pa atervunnet stal var hogre. Lander som Sydkorea och Taiwan tog inledningsvis over
industrin men av samma skal som vastlinderna avvecklade sin egen atervinningsindustri, sa slutade
successivt aven de att atervinna fartyg (Puthucherril, 2010). En explosion vid en anlaggning 1 Taiwan
1986 dodade fjorton personer och stangde 1 princip ner hela landets atervinningsverksamhet 6ver en
natt (Lloyd’s Register, 2011).

Kring samma tid borjade fartyg skrotas pa strander 1 tredje varlden dar laga arbetskostnader
och avsaknaden av reglering skapade en perfekt grogrund for vad som idag ar en industri som
genomsyras av undermaliga arbetsforhallanden och en grov negligering av arbetsmiljoskydd och
miljoskydd (Yujuico, 2014). D4 miljoédebatten under senare ar tog allt storre plats pa agendan sa blev
varldssamfunden tvingade till att vidta atgarder. Dessa forkroppsligades 1989 med FN:s
Baselkonvention, vilken behandlade avfallshantering (Argtiello Moncayo, 2016).

D4 denna inte ansags vara tillrackligt klar 1 omradet kring fartygsatervinning sa foljde 2009
IMO:s Hong Kong-konvention som amnade att genom krav och forbud sitta press pa
fartygsatervinningsanlaggningar saval som fartygsagare att agera for en mer hallbar process for
omhiéndertagandet av fartyg som av olika anledningar inte langre var gangbara for kommersiell
trafik (Argtiello Moncayo, 2016).

Villkoren for att HKC ska trada borja gélla formulerades som foljande (IMO, 2013):
“’Konventionen trader 1 kraft 24 manader efter att den ratificerats av minst 15 stater vars
sammanlagda handelsflotta uppgar till minst 40 procent av varldshandelsflottans bruttodraktighet
och vars sammanlagda maximala arliga fartygsatervinningsvolym under de foregaende tio aren ar
minst tre procent av den sammanlagda bruttodraktigheten av dessa staters handelsflotta.” Den har
emellertid fatt ett svalt mottagande och 1 skrivande stund ratificerats av blott sex nationer (Danmark,
Belgien, Frankrike, Norge, Panama och Kongo), och siledes inte tratt 1 kraft an.

Som direkt foljd av den langdragna processen for konventionens inforande tog EU pa eget
initiativ fram en forordning som under 2018 skall bli bindande for alla dess medlemsstater. Dess
syfte ar att paskynda Hong Kong-konventionen genom att tvinga agare av fartyg under sina
medlemsstaters flagg att atervinna sina fartyg pa atervinningsanlaggningar godkanda utav den
Europeiska Kommissionen (EU Ship Recycling Regulation, 2013).

For narvarande finns det arton godkanda anlaggningar (se Bilaga I) och samtliga dessa ar
belagna inom Europas granser (European Commission, 2016a), trots att det 1 sig inte finns nagot 1
reglerna som hindrar utomeuropeiska motparter att ansoka om att fa bli upptagna. Det stalls krav
pa dessa varv sasom pa infrastruktur och miljoskydd vilket 1 slutandan medfor en kraftigt minskad
intakt for den aktor som soker att demontera sina fartyg pa ett varv godkant under EU-forordningen
jamfort med ett varv i Asien.
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3. TEORI

N edan foljer en sammanfattning om hur fartygsatervinningsbranschen sakteliga etablerade sig 1

ost. Vidare beskrivs de olika regelverken, Basel- samt Hong Kong-konventionen, som ligger till
grund for den nya EU Ship Recycling Regulation och slutligen skarskadas EU-forordning och EU:s

forhoppningar infor hur den paverkar industrin.

3.1 Fartygsatervinning 1 modern tid

90 procent av fartygs totala dodvikt bestar 1 dagsliaget av stal (Shipbreaking Platform, 2017).
Marknaden for att atervinna detta stal visade sig snart var betydligt storre 1 Asien dar behovet av
ravaror vaxt explosionsartat i forhallande till utvecklade lander i allmanhet och till Europa 1
synnerhet, dar det skett en markant mindre befolkningsokning, samt finns en storre naturlig tillgang
av stal (Yujuico, 2014). Industrins epicentrum i vast blev saledes kortlivat, och trots att majoriteten av
alla fartyg som atervinns var, och ar, dgda utav aktorer baserade 1 vastliga i-lander sa flyttades
successivt atervinningen av dessa till utvecklingslander dar bade billigare arbetskraft och storre
andrahandsmarknad for stal lockade (Garmer et al., 2015).

Under det sista kvartalet av 1900-talet skedde alltsa merparten av virldens fartygsatervinning
framforallt 1 Ostasiatiska lander som Sydkorea och Taiwan, men forflyttades snart till den sédra
delen av kontinenten dar Indien och Bangladesh de senaste aren har dominerat varldsmarknaden
med 80 procent av det totala tonnaget. (Alcaidea, Piniella & Rodriguez-Diaza, 2016).

Under det senaste decenniet har 96 procent av alla fartygsskrotningar skett 1 fem lander:
Kina, Turkiet, Bangladesh, Indien och Pakistan, varav de tre sistnamnda alla nastintill uteslutande
anvinder sig av beaching-metoden (Yujuico, 2014). Noterbart ar att sa sent som 1986 stod dessa fem
nationer blotta nio procent av all fartygsbrytning 1 varlden, en forandring som pekar pd att de
forslappade arbetsmiljolagarna 1 dessa nationer har gagnat dem ofantligt (Yujuico, 2014). Slaka
regelverk och laga kostnader har skapat en volatil konkurrens (Alcaidea, Piniella & Rodriguez-
Diaza, 2016).

3.2 Miljopaverkan och kostnadsaspekter associerade med atervinningsmetoder

Atervinningsindustrin i sig skulle kunna ses som en grén bransch da nistintill samtliga av de
material som utgor ett fartyg kan atervinnas eller sdljas vidare och ateranvandas (Garmer et al.,
2015). Upp till 98 procent av dess totalvikt tas tillvara pa, vilket ar langt battre dn 1 bil- och
flygindustrin (Lloyd’s Register, 2011). Den miljovanliga atervinningen av fartyg vid anlaggningar
som har tillracklig infrastruktur for att kunna forhindra utslapp och ta hand om det farliga avfall
som genereras ar dock en verksamhet med sma marginaler - det sken av miljovanlighet som
fartygsatervinning vid forsta anblick kan tyckas ge blir desto mindre smickrande da man ser till
under vilka forhallanden som den stora majoriteten fartyg faktiskt skrotas.

De stora utgifter som anlaggningar 1 till exempelvis Europa har for bortskafining av farligt
avfall ar ndrmast forsvinnande sma for deras konkurrenter 1 Asien. Darav ar ocksa vinstmarginalen
for de asiatiska anlaggningarna betydligt battre men detta pa bekostnad av miljo och
arbetsforhallanden och de kan saledes erbjuda storre summor for fartyg pa atervinningsmarknaden
(Choti, Kelley, Murphy, & Thangamani 2016). De mest lonsamma metoderna ar ocksa de som
utsatter bade varvsarbetare och miljo for storst fara (Alcaide, Rodriguez-Diaz & Piniella, 2017).

Fartygsatervinning utfors 1 huvudsak med fyra olika metoder: 1 torrdocka, langs en kaj, pa en
slip (ramp) eller genom beaching, vilket helt sonika betyder att fartyget kors upp pa en strand for att
plockas 1 sar pa plats (Yujuico, 2014). 2016 anvandes beaching vid atervinning av 86 procent, 23,8
av 27,4 miljoner gross-ton, av skrottonnaget 1 varlden (Shipbreaking Platform, 2017).
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Utover dessa metoder kan dven regfing namnas, vilket innebar att man sanker fartyget till
botten for att fylla funktionen som artificiellt rev men genererar saledes inte till nagon utvinning av
ramaterial (Choi, Kelley, Murphy, & Thangamani (2016).

Vid de sydasiatiska anlaggningarna, dar svaga arbetsmiljo- och miljolagar rader, anvands 1
dagslaget uteslutande av denna beaching-metod som ger upphov till hoga sociala kostnader
(Alcaidea, Piniella & Rodriguez-Diaza, 2016). Arbetarna bar bristfardiga arbetsklader vilket okar
risken for skador, framforallt da nastan all demolering sker genom kroppsarbete snarare an med
hjalp av maskiner, och fartyg ar heller inte fortvattade innan demolering nagot som resulterar 1 att
latenta giftiga &mnen lamnas att skada bade milj6 och manniska (Yujuico, 2014).

Skeppsbrytning ar bland de farligaste yrkena pa var planet, utéver att det dr en hogst
fororenande industri (Alcaidea, Piniella & Rodriguez-Diaza, 2016). Forvisso saknas officiella siffror
men sekundarkallor beskriver en dyster verklighet hos de sydasiatiska atervinningsanldggningar ur
ett humanitart perspektiv. I Chittagong, Bangladesh, branschens nuvarande hégsate, uppskattar
man att uppemot 1200 arbetare har avlidit under tjanst genom aren och i Indien uppgick mellan
1996 och 2006 dodsfallen bland fartygsbrytare till en pa femhundra (Yujuico, 2014).

Andé fortsitter fartygsigare att skicka sin flotta till dessa oansvariga anliggningar och
beslutet att skicka ett fartyg for skrot 1 ett utvecklingsland ar i1 rent ekonomiskt vinstsyfte da det
generar langt storre inkomster for fartygsagaren an hos en europeisk miljévarnande anlaggning dar
det 1 slutandan kan avskrivas som direkt forlust. (Alcaidea, Piniella & Rodriguez-Diaza, 2016). Enligt
Maersks egna utsago sa genererar en forsaljning till en anlaggning som sysslar med beaching mellan
en och tva miljoner dollar mer an miljévanligt alternativ (Shipbreaking Platform, 2017).

3.3 Behovet av stal och fartygsatervinningsmarknadens stillning

Europa har ett begransat behov av stal och exporterar rent utav sitt 6verskott pa metallskrot 1
mangder, 15,1 miljoner ton (2011), och darfor erbjuder atervinningsanlaggningar belagna har
betydligt mindre betalt per ton dn vad atervinningsanlaggningar i Asien gor (Yujuico, 2014). I
jamforelse sa uppgick det totala skrottonnaget till 27,4 miljoner ton (Shipbreaking Platform, 2017).

Detta ar en av de bidragande faktorerna till att andelen (1980 -2016) atervunna fartyg som
hamnar pa en europeisk atervinningsanldggning eller pa en annan anliaggning icke belagen 1
Sydasien, Kina eller Turkiet endast uppgar till tre procent (Alcaide, Rodriguez-Diaz & Piniella,
2017), trots att mer an en tredjedel av alla fartyg som arligen atervinns har sitt ursprung i ett foretag
baserat inom EU (Yujuico, 2014).

Tillgangen pa fartyg for atervinning avgors framforallt av sjofartens ekonomiska lage men
aven handelsflottans alder och forvantade regelverk, allt medan efterfragan 1 forlingningen ar
beroende av varldspriset pa stal samt den fluktuerande kostnaden pa demonteringen 1 sig (Knapp.,
Kumar, & Remijn, 2008). Jamfors priset per ton som betalas for ett nybyggt fartyg sa 6verstiger detta
markant det forvantade pris som senare kan erhallas da fartyget saljs for atervinning. Det finns
endast ett svalt intresse fran fartygsbyggnadsindustrin att driva atervinningsverksamhet da
marginalerna ar sa sma (Yujuico, 2014). Fartygsatervinningsmarknaden, en marknad som redan
2009 omsatte 1,7 miljarder euro for fartygsagare (European Commission, 2012), forvantas anda
fortsatta expandera da antalet fartyg som byggs okar konstant for varje ar (Alcaide, Rodriguez-Diaz
& Piniella, 2017).



3.4 Baselkonventionen

Okad miljomedvetenhet till foljd av successivt forbittrad levnadsstandard i den
industrialiserade vastvarlden tog allt storre plats 1 samhallsdebatten under 1970- och tidiga 1980-
talet och medforde allt hégre krav pa hur farligt avfall skulle hanteras. Ar 1981 si fordes Amnet upp
pa en internationell niva som en utav tre prioriterade fragor 1 det forsta seminariet utav Montevideo
Programme of environmental law som anordnas av UNEP - FN:s Miljoprogram (Peiry, 2010).

Arbetet som foljde seminariet gav upphov till The Basel Convention on the Control of
Transboundary Movements of Hazardous Wastes and their Disposal (hadanefter Baselkonventionen).
Konventionen var ett direkt svar pa samhallets starka reaktioner nar det uppdagades att farligt avfall
okontrollerat transporterades 6ver granser till utvecklingslander for att undvika de kostnader som
associeras med sluthanteringen. De lander som till ett lagre pris tog 6ver hanteringen hade en 1 regel
betydligt samre reglering for miljoskydd och sedermera ledde detta till att stora mangder farligt
avfall ackumulerades och tillats forgifta omgivningen (Argtiello Moncayo, 2016).

Huvudmalet med konventionen var att motverka handeln utav farligt avfall och
forhandlingarna kring hur den skulle formuleras faststalldes 1989 (Basel Convention,
2015). Baselkonventionen tradde slutligen 1 kraft ar 1992 och den verkar nu for att farligt avfall pa
ett miljoanpassat satt skall atervinnas oberoende av 1 vart atervinningen sker och utstakar regler som
bestimmer nar det ar tillatet att transportera farligt avfall till en slutdestination for atervinning, och
nar det inte ar det (Peiry, 2010).

Hittills har 179 lander och den Europeiska Unionen ratificerat Baselkonventionen vilket
gjort den internationellt starkt forankrad och darigenom varit en avskrackande kraft mot handeln
utav farligt avfall. Dock har den 1 sin ursprungsform mot krittk som papekat det faktum att
forflyttning utav avfall fran OECD lander till u-lander kunnat fortsitta da den karaktariserats som
forflyttning utav ramaterial genom atervinning och ateranvandning istallet for bortskaffande av
avfall (Argtello Moncayo, 2016).

1995 stiftades darfor Basel Ban Amendment som forbjuder just all forflyttning utav farligt
avfall och inkluderar da fartyg som forflyttas till u-linder for atervinning och ateranvandning av
ramaterial. Dess regelverk ar inlemmat 1 EU-lagen men har annu inte tratt 1 kraft globalt da tre
fjardedelar av de signerat Baselkonventionen aven maste ratificera tillagget for detta (European
Commission, 2012).

Baselkonventionens implementering globalt ar i skrivande stund ojamn (Alcaide, Rodriguez
& Piniella, 2017). Den svaga lanken mellan flaggstaten, dgaren av fartyget och dess
bemanningsforetag mojliggor kryphal som flitigt utnyttjas och som gor upprattandet av
konventionen svar. Aven frigan om nir och hur ett fartyg ar att bedémas som avfall ir oklart i
lagtexten och da fartygen siljs via mellanhander pa fartygsmarknaden till skrotindustrin sa ar det latt
for fartygsagaren att kringga reglerna. For att undga kostnader associerade med ett miljovanligt
omhandertagande av uttjanta fartyg sa saljs det ofta till hogsta bud for att senare forpassas till en
undermaligt utrustad atervinningsanldggning 1 ett utvecklingsland utan att ta med kostnaderna for
miljon 1 kalkylen (Alcaidea, Piniella & Rodriguez-Diaza, 2016).

Parterna inom Baselkonventionen och utomstaende civila organisation tvistar alljamt kring
fragan om ett fartyg kan anses vara avfall si att det under dessa premisser kan tickas av
konventionen. Sjofartsindustrin ar har tydlig pa att sa inte kan vara fallet da fartyg ror sig under
egen kraft och darfor inte kan klassificeras som avfall (Argtiello Moncayo, 2016).

Efter att det blivit uppenbart att Baselkonventionen 1 dess utformning inte utan svarigheter
kunde appliceras pa sjofartsindustrin efter en rad uppmarksammade fall dar farligt avfall hamnat 1
olovligt omlopp 1 samband med fartygsatervinning sa borjade arbetet med att uppritta en
konvention som pa ett effektivt satt kunde angripa problemen (Yujuico, 2014).



3.5 Hong Kong-konventionen

Under den femte partskonferensen till Baselkonventionens sa bildades 2004 en arbetsgrupp
som utgjordes av Sekretariatet for Baselkonventionen, ILO (International Labour Organization) och
IMO (International Maritime Organization for att utforma ett regelverk for fartygsavveckling
(Argtello Moncayo, 2016). Fem ar senare, pa en diplomatisk konferens i Hong Kong, 2009,
framstélldes Den internationella konventionen om saker och miljoriktig fartygsatervinning - Hong
Kong-konventionen.

HKC menar att stilla en rad krav pa flaggstaten och atervinningslanderna for att forbattra
arbetsforhdllanden och minska miljopaverkan vid atervinningsanldggningar dar fartygen skrotas
(European Commission, 2012). Fartyg som trafikerar farlederna idag bar med sig en uppsjo utav
farliga amnen som vid slutet av fartygets livscykel sldpps ut vid atervinningsprocesserna i lander som
Bangladesh och Indien dar det vid manga anlaggningar inte tas nagon storre hansyn till miljon.
Under Hong Kong-konventionen ar manga av dessa amnen som till exempel asbest, TBT och
ozonforstorande amnen forbjudna och @mnen som ar godkanda fast utgor fara f6r manniska och
natur ska vara inventerade 1 en lista som innehdller samtliga skadliga amnen ombord fartygen
(Yujuico, 2014). Denna listan skall 1 enlighet med konventionen under fartygets livstid revideras tre
ganger for att hallas uppdaterad och ytterligare uppdateringar skall ske da omfattande ombyggnad
av fartyget sker. Den sista av dessa skall utforas 1 samband med att fartyget gors redo for atervinning.
Har lagger konventionen ansvaret pa flaggstaten att se till att sa sker och nar detta ar utfort sa
utfardas ett certifikat som vittnar om att fartyg ar redo for demolering (European Commission,

2012).

Fartygsatervinningsanldggningarna skall a sin sida utforma en Ship Recycling Plan (SRP)
utifran riktlinjer tillhandahallna utav IMO. I denna skall processen for hur varje enskilt fartyg som
har atervinningsanlaggningen som slutdestination, specificeras for att sikerstalla att miljon och
arbetstagare skyddas. Ansvaret for att dessa regler efterlevs samt att anldggningarna ar godkanda
och certifierade sa att de lever upp till de arbetes- och miljokraven som stélls ligger hos linderna 1
vilka fartygsatervinningsanlaggningarna ar belagna (European Commission, 2012).

Problematiken med att lagga storre delen av ansvaret hos flaggstaten och atervinningslander
ar att de utgor tva svaga lankar i kedjan. Atervinningslinderna lever ofta inte upp till den hoga
standard som stalls pa miljoskydd och saknar till stor del en mojligheterna att ta sig till nivaerna som
efterfragas medan flaggstatens oformaga att forhindra att fartyget flaggas om innan det atervinns
forsvarar implementeringen av konventionen ytterligare (Argtiello Moncayo, 2016).

Vid inforandet utav konventionen skall alla fartyg tillhorande signatarers handelsflottor enligt
regelverket atervinnas 1 anldggningar beligna 1 linder som ocksa signerat konventionen. I
forlangningen betyder detta att lander som star utanfor Hong Kong-konventionen endast kan
atervinna sina fartyg vid dessa anlaggningar om de foljt de regler som galler kring inventering och
certifiering som konventionen faststaller.

Hong Kong-konventionen trader 1 kraft 24 manader efter det att 15 stater vars handelsflottor
tillsammans utgor 40 procent av varldshandelsflottan totala bruttodraktighet, ratificerat den. De sex
nationer som 1 skrivande stund har tagit detta steg uppgar till dryga 21 procent.

Konventionen har pa grund av sina tvingande regler mot motstand fran manga hall och har
darfor inte pa ett framgangsrikt satt kunnat forhindra att fartyg skrotas pa ett ohallbart satt. Manga
aktorer inom segmentet soker frimja metoder som de istillet foredrar att anvanda eller helt sonika
ignorerat regelverket fullkomligt (Yujuico, 2014). For att paskynda HKC:s ratificering tog da EU
initiativet till att forfatta sin egen férordning (EU Ship Recycling Regulation, 2013).



3.6 EU Ship Recycling Regulation

I detta avsnitt foljer en redogorelse over tillkomsten och innehallet av EU Ship Recycling
Regulation, EU-kommissionens forvantningar pa dess effekt, samt en kortare oOverblick over
kapaciteten hos de godkdnda anlaggningarna. Ett utdrag fran forordningen ar vidare inkluderat for
att ge en bild av hur den ar utformad och vilka krav som stalls 1 denna.

3.6.1 Tillkomst och syfte

2013 antog Europaparlamentet och det Europeiska radet EU-forordning 1257, aven kand
som EU Ship Recycling Regulation, med syfte att paskynda ratificeringen av Hong Kong-
konventionen for att pa ett globalt plan bidra till miljoskyddet men tills vidare galler reglerna endast
inom EU (EU Ship Recycling Regulation, 2013). Forordningen amnar aven enligt lagtexten till att
forhindra, reducera samt minimera arbetsrelaterade skador och miljopaverkan fran fartyg som
skrotas under europeisk flagg genom att motverka skillnaderna 1 standard som finns 1 fraga om
arbetsplatsforhallanden och miljoskydd.

Utover detta menar den att framja miljévanliga atervinningsanldggningars konkurrenskraft
gentemot anlaggningar betydligt simre standard. Dess funktion ar vidare att frimja skyddet utav
EU:s marina ekosystem och detta skall uppnas genom att lagga sarskild vikt vid att miljofarligt avfall
omhandertas pa ett ansvarsfullt satt vid sin slutdestination.

3.6.2 Inventering av farliga material

Forordningen bygger 1 mangt och mycket pa Hong Kong-konventionen da den innefattar
samma typer av rapporteringskrav, revidering utav inventeringslistor samt processer for certifiering
men stéller hogre krav da fler farliga amnen som maste bokforas (European Commission, 2012).

Stort fokus ligger pa kontroll utav farliga material enligt forordningen och dessa listas 1
inventeringslistan. Listan skall vara specifik for varje fartyg och félja IMO:s riktlinjer samt vara
verifierad utav flaggstaten eller av en organisation godkand av flaggstaten. Listan skall innehalla
samtliga farliga zmnen som finns ombord samt deras ungefirliga mingd och plats. Aven avfall som
den dagliga verksamheten generar och fartygets forrad skall listas. Likt Hong Kong-konventionen
skall fartyg under sin livstid genomga revideringar for att uppdatera inventeringslistan och samtidigt
sina certifikat for dessa. I EU-forordningen ar det ocksa tre ordinarie uppdateringar samt ytterligare
en pa begiran av fartygsdgaren (EU Ship Recycling Regulation, 2013).

3.6.3 Fartygsagarnas ansvar enligt EU-forordningen

Agare till fartyg som berérs utav forordningen maste dven vidta atgirder dd de dmnar
atervinna ett fartyg 1 enlighet med forordningen. Inom en tidsram som bestams av flaggstaten skall
det meddelas skriftligt att ett fartyg skall atervinnas. All nédvandig fartygsinformation i forhand
formedlas till en fartygsatervinningsanlaggningen godkind utav EU sa att en Ship Recycling Plan
kan utarbetas for att sdkerstilla en god hantering av avfall fran processen. I denna skall det
specificeras hur fartyget skall demonteras, var demonteringen tar plats, pa vilket satt man amnar
sakerstalla sakra arbetsprocesser och hur restprodukter skall tas omhand. Under slutskedet av sin
livscykel skall fartyget opereras pa sa satt att mangden lastrester och bunkers minimeras till da det
anldnder till atervinningsanlaggningen och pa sa satt aven sdkerstalla att fartyget ar redo for heta
arbeten. Fartyget skall daven kunna Overlamna ett “ready for recycling”-certifikat och
inventeringslistan 6ver de ombordvarande farliga amnena (EU Ship Recycling Regulation, 2013).



3.6.4 Omflaggning och kapacitet - fartygsatervinning 1 siffror

Fartygsagare registrerar om sina fartyg for att undvika nationella och internationella
regelverk (Alcaide, Rodriguez & Piniella, 2016) - tre fjardedelar av varldshandelsflottan ar
registrerade 1 annat land dn sina dgare (European Commission, 2016b). Vidare flaggas nastan 20
procent av alla fartyg om det sista halvaret innan atervinning (Alcaide, Rodriguez & Piniella, 2016).

2016 atervanns 274 av 328 EU-dgda fartyg pa varv 1 Indien, Pakistan och Bangladesh, och
endast 44 av dessa seglade da fortfarande under EU-flagg - dessa utgjorde 40 procent av alla fartyg
som under atervanns genom beaching-metoden (Ship Breaking Platform, 2017). Genom att instifta
regler som kraver att fartyg som seglar under flagg tillhorande en medlemsstat ska atervinnas vid
fartygsatervinningsanlaggningar godkanda under den nya forordningen sa forsoker EU skapa en
internationell standard for atervinningsanlaggningar aven genom att fa fler av sina medlemsstater
att ratificera HKC (EU Ship Recycling Regulation, 2013).

Fran EU-kommissionens sida ser man ocksa stora fordelar 1 forordningen for den europeiska
fartygsatervinningsindustrin initialt. Enligt en representant for EU-kommissionen sa kommer
godkdnda atervinningsanlaggningarna ha exklusiv tillgang till skrottonnage och darigenom goras
mer konkurrenskraftiga. Detta skulle 1 forlangningen leda till investeringar och saledes till en
mojlighet att ta o6ver marknadsandelar. I dagslaget ar samtliga varv pa Den Europeiska
Forteckningen situerade inom just EU (European Commission, 2016a).

Kapaciteten finns dock inte att inom EU att atervinna den inhemska handelsflottan och
darfor finns det ett stort behov av att skapa incitament for att hoja standarden pa arbetsforhallanden
och miljohansyn 1 de linder utanfor EU som skall atervinna fartygen (Alcaide, Rodriguez & Piniella,
2017). Ur en forstudie utgiven av EU-kommissionen (Impact Assessment, 2012) betraffande
forordningens forvantade effekt pekar forfattarna pa just den otillrackliga kapaciteten inom EU som
ett av de storsta hindren som maste l6sas innan lagstiftningen kan fa nagon effekt.

I skrivande stund uppgar kapaciteten hos de arton godkanda atervinningsanlaggningarna,
den teoretiska totala summan till cirka 1,1 miljoner ldt per ar (se Bilaga I) vilket ar mindre an halften
av det totala tonnage som EU-kommissionen satt upp for mal for att mojliggora att forordningen
trader 1 kraft tidigare an den 31 december 2018.

Utover att kapacitet inom EU saknas for att atervinna den egna handelsflottan 1 mangd sa
fattas sammantaget aven kapacitet inom OECD-landerna att ta emot de storre fartygen som VLCC
(Very Large Crude Carrier) and ULCC (Ultra Large Crude Carrier). Under ar 2009 hade de storsta
EU-flaggade fartygen som atervanns det aret ett maximalt djupgaende pa 14,5 meter medan de
storsta atervinningsanlaggningarna i Europa hade vid denna punkt en kapacitet att ta emot fartyg
med ett djupgaende pa max tolv meter, och att bygga upp en kapacitet for att kunna ta emot dessa
fartyg har heller inte bedomts mojligt da det inte ar ekonomiskt gangbart och 16sningen pa detta
problem anses 1 texten ligga 1 uppgraderade anldggningar runt om 1 varlden istallet for att bygga ut
kapaciteten inom EU (European Commission, 2012). Manga anldggningar runt om 1 varlden, som 1
Turkiet, Kina, Indien och USA har ansékt om att bli upptagna pa Den Europeiska Forteckningen
och vantar nu pa att beslut fran EU (Shipbreaking Platform, 2017).

I stor utstrackning atervinns istillet mindre och militara fartyg lokalt inom EU da det ur en
teknisk synpunkt inte ar mojligt att transportera dem over oppet hav eller da de inte pa sakert satt
kan bogseras. De ekonomiska fordelarna som erbjuds utav atervinning 1 u-lander ar 1 lagre grad
betydlig da det galler mindre fartyg. Kostnader som uppstar for passage genom Suezkanalen och
andra svarigheter som uppstar vid att arrangera en langre resa gor att kostnaderna blir jamforbara
med de som uppstar vid atervinning inom EU. Ombord militara fartyg finns aven kanslig teknologi
som skall skyddas fran frimmande makt, vilket vidare motivera att de atervinns av anldggningar
inom EU. Mot bakgrund av detta sa forvantas inte dessa fartyg paverkas av den nya forordningen
och ar saledes dven exkluderade fran den (European Commission, 2012).

10



3.6.5 De godkinda fartygsatervinningsanlaggningarna

I artikel 32 1 EU-forordningen behandlas dess tillampning. Det klargors har att;

”Denna forordning ska tillampas fran och med den av foljande tva
dagar som intrader forst, dock inte fore den 31 december 2015:

a) Sex manader efter den dag da den sammanlagda maximala arliga
fartygsatervinningen for de fartygsatervinningsanlaggningar som finns
upptagna pa den europeiska forteckningen utgér minst 2,5 miljoner
ton latt deplacement (Idt). Den arliga fartygsatervinningen for en
fartygsatervinningsanlaggning berdknas som summan av fartygens vikt
uttryckt 1 1dt under ett visst ar. Det maximala antalet atervunna fartyg
per ar faststills genom att man tar det hogsta vardet under den
foregaende tioarsperioden for varje fartygsatervinningsanliggning
eller, for fartygsatervinningsanlaggningar som nyligen auktoriserats,
det hogsta arsvarde som uppnatts vid anldggningen.

b) Den 31 december 2018.”

En fartygsatervinningsanlaggning som onskar bli upptagen pa Den Europeiska
Forteckningen skall uppfylla ett antal krav som aterfinns 1 forordningens artikel 13 och som nedan
listas ordagrant:

1. For att en fartygsatervinningsanlaggning ska upptas 1 den europeiska forteckningen maste den
uppfylla foljande krav i1 enlighet med relevanta bestammelser 1 Hong Kong-konventionen och
med beaktande av relevanta riktlinjer fran IMO, ILO, Baselkonventionen och
Stockholmskonventionen om langlivade organiska fororeningar och andra internationella
riktlinjer:

a) Den ska vara auktoriserad av de behoriga myndigheterna att bedriva sin
fartygsatervinningsverksamhet.

b) Den ska utformas, konstrueras och drivas pa ett sakert och miljoriktigt satt. c¢) Den ska drivas
fran permanenta konstruktioner.

d) Den ska inratta lednings- och 6vervakningssystem, processer och tekniker som syftar till att
forhindra, reducera, minimera och sa langt det praktiskt 4r mojligt eliminera

1) halsorisker for berorda arbetstagare och manniskor som ar bosatta 1 narheten av
fartygsatervinningsanlaggningen, och

11) negativa effekter pa miljon som beror pa atervinningsanlaggningen.

e) Den ska utarbeta en plan for fartygsatervinningsanlaggning

f) Den ska forhindra negativa effekter pa manniskors hélsa och miljon, bland annat genom att
pavisa att alla lackage kan kontrolleras, sarskilt 1 tidvattenomraden.

g) Den ska sakerstalla ett sakert och miljoriktigt omhandertagande samt en saker och miljoriktig
lagring av farliga material och farligt avfall, bland annat genom att

I) innesluta alla farliga material ombord under hela fartygsatervinningsprocessen for att férhindra
utslapp av dessa material 1 miljon och dessutom endast hantera farliga material och avfall som
uppstar under fartygsatervinningsprocessen pa ogenomslappliga underlag med effektiva
draneringssystem,

II) dokumentera allt avfall som uppstar vid fartygsatervinningen och dess mangd och endast
overfora det till avfallsanliggningar, inbegripet avfallsatervinningsanldggningar som ar
auktoriserade att ta hand om och hantera det utan risk for manniskors hilsa, och pa ett
miljoriktigt satt.
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h) Den ska uppratta och se 6ver en krisberedskaps- och krishanteringsplan. Den ska se till att
utrustning for nodsituationer, sasom brandbekdmpningsutrustning och brandfordon, ambulanser
och lyftkranar, snabbt kan sattas in pa fartyget 6verallt pa fartygsatervinningsanlaggningen.

1) Den ska sorja for arbetstagarnas sakerhet och utbildning, 1 vilket ingar att se till att personlig
skyddsutrustning anvands ndr situationen sa kraver.

j) Den ska rapportera om incidenter, olyckor, arbetssjukdomar och kroniska besvar och, pa
begaran av de behdriga myndigheterna, rapportera alla incidenter, olyckor, arbetssjukdomar eller
kroniska besvir som ar eller kan vara en risk for arbetstagarnas sakerhet, manniskors halsa och
miljon.

k) Den ska ata sig att uppfylla kraven 1 punkt 2.

2. Den driftsansvarige pa fartygsatervinningsanlaggningen ska

a) skicka fartygets atervinningsplan, efter det att denna godkants 1 enlighet med artikel 7.3, till
fartygsagaren och den ansvariga myndigheten eller en erkdnd organisation som den ansvariga
myndigheten auktoriserat,

b) meddela den ansvariga myndigheten att fartygsatervinningsanldggningen 1 alla hanseenden ar
redo att inleda atervinningen av fartyget,

c) nar den fullstindiga eller delvisa atervinningen av fartyget har slutforts 1 enlighet med denna
forordning, inom 14 dagar fran och med datum for den fullstindiga eller delvisa atervinningen 1
enlighet med fartygets atervinningsplan, skicka ett intyg om slutford atervinning till den ansvariga
myndigheten som utfardat atervinningsintyget for fartyget. Intyget om slutford atervinning ska
innehalla en rapport om eventuella incidenter och olyckor som har skadat manniskors halsa och/
eller miljon.

3. Kommissionen ska anta genomforandeakter som faststaller formatet for

a) den rapport som kravs enligt punkt 2b 1 denna artikel for att sakerstalla att den 6verensstammer
med tillagg 6 till Hong Kong-konventionen, och

b) det intyg som kravs enligt punkt 2c 1 denna artikel for att sakerstalla att den overensstammer
med tillagg 7 till Hong Kong-konventionen.
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4. METOD

I detta avsnitt foljer en redogorelse for hur arbetsgangen planerats, strukturerats och utforts utefter
fallstudie-modellen. Val av denna metod motiveras och beskrivs har for att lasaren skall kunna skapa

en egen uppfattning om uppsatsens validitet och relevans.

4.1 Metodval - fallstudie

For att tillgodose ett relevant resultat som tillfredstallande svarar pa fragestallningarna har
det varit nodvandigt att skapa insikt och en djupare forstaelse for hur branschen ser ut och hur
fartygsatervinningsanlaggningar fungerar. Utéver de processer som brukas for att atervinna fartygen
sa har manga andra aspekter som deras infrastruktur, geografiska lage, tillgang till kompetent och
billig arbetskraft, varit av vikt for studien. For att fullgott kunna erhalla detta material sa har
tillvagagangssattet baserats pa fallstudiemetoden. Vidare kan tilliggas att inom outforskade
omraden kan denna metod med fordel anviandas for att fa insikt 1 fenomen som tidigare inte har
granskats (Travers, 2001).

Fallstudien erbjuder mojligheten att soka material och information fran ett flertal kdllor med
en varierande typ av data. Forskningsmetoder bor alltsa varieras vilket ar en viktig bidragande faktor
till att ge resultatet en robust faktagrund att sta pa och metoden underldttar efterforskningar som
amnar svara pa hur och varfor samtida situationer utvecklas (Yin, 2008). Valet av metod ar vidare
ett strategiskt beslut da studien kan anpassas vl efter radande omstandigheter och saledes begransas
eller utvidgas under arbetets gang. Smaskaliga forskningsprojekt kan med fordel anvanda sig av
fallstudien da fokus kan koncentreras pa en eller ett fatal undersdkningsplatser (Denscombe, 2009).

Faktorer som tid, resurser och exempelvis antal frivilliga intervjuobjekt kan aven forandras
men kommer inte resultera 1 att studien inte kan genomforas. Fallstudien appliceras aven val pa det
urval av fartygsatervinningsanldggningar, sakkunniga och myndigheter som undersékningen kunnat
tillga. Trots det faktum att de ar enskilt unika 1 grunden sa ar de representativa exempel ur relativt
smala och homogena grupper vilket gor det mojligt att generalisera deras situation och applicera det
1 resultatet.

4.2 Datainsamling

Materialet som studien baseras pa har insamlats genom semi-strukturerade intervjuer,
observationer, sokmotorer sasom via skolans bibliotek och pa internet samt genom att lasa
dokumentar data (litteratur, vetenskapliga artiklar), vilket renderat kvalitativ data.

4.3 Intervjuer

Att fa en storre insikt 1 fartygsatervinningsbranschen samt ge svar pa fragor som kraver
erfarenhet och forstielse 1 hur lagandringar paverkar daglig verksamhet pa individuella
anldggningar ar foretradesvis de bakomliggande faktorerna till valet av fallstudie som metod.
Intervjuer som metod for datainsamling dr lamplig nar forskningen kraver inblick 1 manniskors
asikter, uppfattningar och erfarenheter. Att finna villiga intervjuobjekt som innehar en
nyckelbefattning 1 ett foretag eller en annan speciell position ger forskningen tillgang till s.k.
privilegierad information vilket dr vardefullt da det ofta handlar om information som andra saknar
och som inte gar att finna utan att genomfora en intervju (Denscombe, 2009).
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Information om specifika @mnen finns merendels att tillgd genom litteratur och sokmotorer
men kan da sakna komponenter som ar viktig for den forskning som bedrivs. Att dd kunna
genomfora intervjuer med manniskor som innehar forstahands information gor det mojligt att stalla
de fragor som fyller det vakuum som uppstatt. Dialogen som kan uppsta vid intervjutillfallet kan
aven ge mojlighet till foljdfragor da ny information tillkommer vilket 1 sin tur kan utforskas. Semi-
strukturerade intervjuer ar da ett lampligt alternativ for att kunna lata intervjuobjektet utveckla sina
synpunkter och resonemang. Genom att inte ha en bestamd ordningsfoljd pa intervjufragorna och
halla amnet oppet kan den intervjuade mer utforligt besvara fragor (Denscombe, 2009). Detta
medfor att fler viktiga punkter som tidigare inte varit kinda kan komma till ljus och ytterligare
berika studien.

Intervjuer har foretradesvis genomforts via telefon och muntligt samtycke har erhallits for att
spela in dessa. Samtliga arton anlaggningar kontaktades samt ett tiotal sakkunniga och
myndighetspersoner.

Fakta pa vilken resultatet grundar sig pa harror fran intervjuer utforda med tre separata varv
1 tre olika linder, tva svenska myndigheter med enskilt och separat ansvar for den nya EU-
forordningen for svenska fartygsagare respektive atervinningsanlaggningar i Sverige, representanter
for tva klassificeringssallskap samt tva sakkunniga inom den maritima sektorn. Alla respondenter var
europeiska medborgare, fyra av nio var svenska. Samtliga intervjuer genomférdes inom loppet av
sex veckor och kan anses som samtida 1 forhdllande till varandra. Tva intervjuer genomfordes pa
plats 1 intervjuobjektens egna lokaler.

4.3 Urval och hantering av intervjusvar

Svar fran samtliga intervjuobjekt transkriberades utifran inspelningar med dessa under
tillfallet for intervjun. Information 1 dessa transkriberingar gallrades sedan for noggrant urval, och
sorterades genom fargkodning. Fargerna gron, gul och rétt anvandes for att ge en 6verskadlig blick
over all anvandbar information. De delar som markerats gront ansags 1 hog grad svara pa de
gallande fragestallningarna och dessa svar sorterades ut fran samtliga respondenter och samlades
under respektive intervjufraga. Detta gav en overskadlig blick av vad den allomfattande meningen
och uppfattningen var kring den radande fragan. Under de fragor som ansag vara bristfalliga 1 from
av information eller saknade en entydig slutsats, kompletterades dessa med de stycken som
markerats 1 gult. De stycken som markerats rott ansags var utfyllnad eller saknade betydande varde
for studien och saledes ar de 1 mycket liten utstrackning tillampade 1 resultat. Den kompilerade
informationen samlad under respektive fraga fran var och en av respondenterna ordnades darefter
under fragestillningarna i resultatet. Fragestillningar anvandes som rubriker och informationen
fran respondenternas svar sammanstalldes till en 6verskadlig l6pande text. Fran vissa respondenter
erholls aldrig ett entydigt svar pa samtliga fragor men sammantaget gav intervjuobjekten tillrackligt
med information for att skapa en siker uppfattning kring fragorna. I syfte att fora lasare narmre
amnet och for att ge mer styrkande beldagg for de slutsatser som dragits har kortare intervjuutdrag
inkluderats. Tillaggas skall dock att dessa inte tjanar som entydiga bevis utan skall tolkas som
illustrerande synpunkter som stod for resonemang som fors l6pande 1 texten.

4.4 Observationer och litteratursokning

Observationer ar viktiga for att verifiera den information som insamlas fran intervjuobjekt
och litteratur da det ger mojlighet att fa forstahands information om det som faktiskt sker. Idealt
skulle dessa observationer vara systematiska observationer (Denscombe, 2009) som har en bestimd
plan over vad som ska observeras, hur och nar observationerna skall utforas samt hur de skall
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registreras. Da osakerhet kring vad som far observeras och om tillstand 6verhuvudtaget skulle ges for
observationer sa valdes det osystematiska tillvagagangssattet.

Vid ett givet tllfallet gavs tillstand for att fritt observera samtliga delar av en
atervinningsanlidggning tillsammans med en representant for verksamheten. Denne gav aven svar pa
fragor gallande funktion av utrustning och processer for avfall.

Litteratursékningen har anvands 1 stor utstrackning for att inforskaffa material for bakgrund
och teori 1 denna studie. Sokningen har foretradesvis skett via s6kmotorer 1 vilka sokord och
nyckelfraser har anvands for att finna material. Da fartygsatervinning och den nya EU-f6érordningen
som skall komma att reglera detta ar ett internationellt fenomen sa har merparten av de s6kord som
anvants formulerats pa engelska for att maximera antal traffar. En sammanstallning av dessa sokord
gar att finna 1 Bilaga V. Kallor som prioriterats har bestatt till merparten av refererade vetenskapliga
artiklar och tidigare kandidatarbeten och dessa har foretradesvis hittas via Chalmers Tekniska
Hogskolas biblioteks interna sokmotor. Information har aven inforskaffats via myndigheters
hemsidor och fran lagtexter via datainsamling pa internet. Manuell sokning efter data har skett
genom kontroll av refererat material 1 vetenskapliga artiklar och ur tidigare kandidatarbeten.

4.4 Validitet och kallkritik

Information och fakta utvunnen ur skriftliga kallor skall vid forskningsstudier valideras
utifran fyra grundldggande kriterier (Scott, 1990) och skall i férhallande till dessa bedémas. Kallans
autenticitet skall utvarderas och fragan skall stallas om dokumentet kan vara plagiat eller rentutav en
forfalskning. Detta leder till fragan om kallan 6verhuvudtaget ar trovardig da dess syfte kan vara att
paverka och dndra uppfattningar kring ett visst amne. Dess upphovsmans status och identitet skall
har aven tas 1 beaktning och ar informationen som ges baserad pa forstahandserfarenhet och hur
lang tid efter den beskrivna hiandelsen ar texten skriven.

Vidare skall dokumentets innebord analyseras och for att svara pa fragan om det ar entydigt
eller mojligtvis innehaller undermeningar och sant som maste lasas mellan rader. Till sist skall aven
dess representativitet undersokas. Ar dokumentet typiskt for sitt slag eller utgor det ett undantag.
Ofullstaindiga dokument och innehall som inte behandlas 1 kontext kan anses ha liten
representativitet och bor darfor 1 begransad utstrackning. Dessa kriterier blir sarskilt betydelsefulla 1
fall da dokument fran internet anvands som killor och det kravs en stoérre noggrannhet vid
bedomning av deras validitet da det har finns fa restriktioner for vad som kan publiceras
(Denscombe, 2009). Vid urval av dokument funna pa internet bor vikt laggas pa att bedoma om
webbplatsen som kéllan publicerats pa har nagon form av auktoritet. Dokument tagna fran officiella
hemsidor tillhérande myndigheter eller universitet kan ge erbjuda kallan en ej obetydlig trovardighet
over kallor tagna fran privata webbsidor. Oavsett om kallan publiceras pa en webbplats tillhérande
en myndighet eller en privat aktor sa ska webbplatsens trovardighet utviarderas och dess syfte
utronas. Webbplatser som ofta uppdateras och darigenom halls relevanta ar ofta 1 hogre grad
lampliga att utvinna information fran och de sidor vars popularitet ar storre talar for intresset for
dess innehall vilket ocksa ar en relevant faktor att ta 1 beaktande.

Likt fakta fran litteratur skall den information som fas genom intervjuer granskas kritiskt.
Intervjufragorna formulerade f6r denna studie har en relativt 6ppen karaktar och behandlar
informantens asikter och erfarenheter. Detta gor att en bedomning av validiteten 1 faktan blir
betydligt svarare (Denscombe, 2009). Da erfarenheter, uppfattningar och asikter ofta skiljer sig
mellan intervjuobjekten sa forsvaras arbetet med att uppskatta trovardighet och relevans da det inte
gar att bekrafta informationen med andra kallor och manniskor. Dock kan fakta baserad pa
intervjuerna anda granskas ytligt genom triangulering med information utvunnen ur andra kéllor
och eventuella observationer.
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4.5 Euk

Informerat samtycke ar en betydande del for att pa ett etiskt satt forvarva information fran
individer som deltar 1 studier (Denscombe, 2009). Samtliga deltagare 1 denna studie har vid forsta
kontakt via e-mail erhallit en beskrivning av vad studien handlat om, dess syfte och vilken roll deras
deltagande spelar for arbetet 1 dess helhet. De parter som besvarat forfragan och visat intresse for att
medverka har da erbjudits att 1 forhand fa samtliga intervjufragor skriftligt for granskning. Detta
medfor utover att deltagarnas frivilliga medverkan sakras att de aven kan satta sig in 1 amnet och pa
forhand kan reflektera 6ver vasentliga svar infor intervjun. I de fall da forskningsprojekt kraver ett
stort personligt engagemang fran medverkande och om information som efterfragas ar kanslig sa ar
det lampligt att erhalla ett informerat samtycke skriftligen (Denscombe, 2009). Mot bakgrund av
intervjufragornas natur, studiens fragestallningar samt de medverkande har vid intervjutillfallet
muntligt informerats att samtalet spelas in 1 syfte att transkriberas och att det inspelade materialet
vid forfragan kan raderas efter transkribering om sa oOnskas. Samtliga intervjuobjekt och
organisationerna de representerar har i syfte att skydda deras verksamhet och namn forblivit
anonyma.
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5 RESULTAT

N edan foljer en sammanfattning av svaren fran intervjuer med nio respondenter, varav alltsd tre

gar under kategorin varvsrepresentanter fran olika fartygsatervinningsanlaggningar, tva
myndighetspersoner med koppling till de nya reglerna samt fyra andra sakkunniga individer med
omfattande kunskap inom den maritima branschen. Fragor stallda star att finna 1 Bilaga II-IV.

5.1 Godkanda fartygsatervinningsanlaggningars marknadsandel och kapacitet

Samtliga intervjuobjekt trodde att den nya forordningen inte kommer ha nagon eller ha
valdigt liten inverkan pa den europeiska fartygsatervinningsmarknaden, dvs att inte att sarskilt
manga fler fartyg skulle valja godkanda anlaggningar. Detta for att fartygsigarna aven
fortsattningsvis aktivt kommer ga runt regelverk om sa mojligt for ekonomiskt gynnsamhet.

Omflaggning innan atervinning innebdr ett kryphal som forvantas att utnyttjas 1 hog grad.
Trots detta var dryga halften av respondenterna, 1 likhet med EU-kommissionen, optimistisk 1 den
man att fler fartyg av mindre storlek samt specialtonnage skulle stanna 1 Europa for skrotning da
dessa inte anses lika ekonomiskt attraktiva 1 Asien. Anledningen till detta anges vara att de inte
innehar samma mojligheter att varken gora den ldnga havsresan lonsam, kringga reglerna eller
saljas till en andrahandsmarknad bortom naromradet.

Tre respondenter lyfte fram finska Nadendals projekt med att bygga upp en ny
atervinningsanldggning som spannande och ambitiost, vilket avspeglar en viss hoppfullhet inom
branschen att exempelvis kunna konkurrera kostnadsmissigt om fartyg i Ostersjén mot en kostsam
eventuell transport till anlaggningar Indien. Ingen av de svenska respondenterna trodde att nagon
anldggning i Sverige var aktuell for godkannande av EU.

Respondenterna var dven eniga om att majoriteten av fartygsagarna skulle fortsatta att
skrota 1 Asien, dvs kringgd reglerna, for sa lange det forblir det mest lukrativa alternativet sa
kommer de flesta gd den vigen. Aven med ett par indiska anliggningar pa EU:s lista si forvintades
de fortsatta ta sig runt reglerna for att ga till icke godkanda varv da det egentligen inte gar att hindra
omflaggning infor skrotning 1 dagslaget. De flesta understrok dock att det sjalvfallet fanns ett visst
antal seriosa fartygsagare som tar sitt ansvar, framforallt 1 norra Europa. En respondent uttryckte
forhoppningen att om bara en eller ett par ansvarsfulla storre fartygsdgare skulle valja godkiand
skrotning, sa skulle det paverka marknaden direkt och fler mindre fartygsagare skulle da aven kunna
folja deras exempel.

Tva respondenter understrok fartygsagarnas nuvarande situation dar de inte langre tjanar
pengar pa transporter utan snarare pa spekulativ handel av fartyg, vilket medfor att
andrahandsvirdet pa dessa blir allt viktigare - med andra ord bor den ekonomiska betydelsen av
skrotning inte underskattas.

Det slutgiltiga ansvaret att fa till en forandring, ansag den stora majoriteten respondenter,
anda lag 1 fartygsidgarnas hander, dven om finansinstitut, férsakringsbolag och rentav lastagare, dvs
kunder, dr 1 en stallning dar det mycket val gar att satta press pa dessa for att fa fram en forbattring.
En av respondenterna som representerar en myndighet nara kopplad tll fartygsatervinning
berattade att EU nu haller pa att arbeta fram ekonomiska incitament for att man ska kunna fa
fartygsagare inom EU att faktiskt atervinna enligt férordningen och att det inte ska lona sig att silja
dem vidare till ett tredje land men att detta annu inte har materialiserats.
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Trots EU:s forhoppningar om att 6ka antalet fartyg hos de godkdnda anlaggningarna sa
uttryckte flertalet respondenter sin skepsis om EU:s instillning till sin egen forordning och hur EU
sjalva formodligen inte forvantar sig att inte manga fler av de europeiska fartygsiagarna kommer att
vilja godkdnda varv med tanke pa att deras egna mal betraffande kapacitet pa Den Europeiska
Forteckningen inte ens tacker dagens europeiska skrottonnage.

De tillfragade varven var eniga i svaren kring sin kapacitet att de for tillfallet i1 regel arbetar
pa omkring halv beldggning men skulle utan storre problem inte bara ga pa full kapacitet utan ocksa
oka den. Anlaggningarna ansag sig redo att ta bade storre och fler fartyg an de gér nu om det bara
fanns behov for detta men vagade inte investera for detta forran de var sakra pa att reglerna gjorde
tillracklig skillnad. De var aven radda att EU snart skulle borja ta upp pa listan de utomeuropeiska
varv som ansokt om att bli godkanda - om sa vore fallet skulle investeringarna vara forgaves.

En stor majoritet av respondenterna ansag dock att de arton godkanda anldggningarna inte
skulle kunna ta emot alla EU-flaggade fartyg for skrotning, framforallt inte fartyg av s.k. storre
storlek, da endast ett fatal anlaggningar for tillfallet kan ta emot dessa.

Flera respondenter belyste dven att kapaciteten paverkats av fenomenet att det fanns ett antal
europeiska anldggningar som inte ens ansokt om att bli godkanda av EU for att istéllet avvakta och
invanta effekten av den nya forordningen. Dessa forvantades huvudsakligen istéllet att inrikta sig pa
reparationer och underhall snarare an fartygsatervinning.

Flera respondenter papekade att anlaggningar 1 flertalet lander, daribland Indien (9), Turkiet
(7), Kina (4) och USA (2) som enligt egen utsago utfyller kraven 1 forordningen har ansokt om att bli
upptagna pa listan och tre av fyra sakkunniga respondenter forvantade sig att godkdnnande av
utomeuropeiska varv 1ag inom en snar framtid.

Inom EU har man kunnat forlita sig pa myndigheter i respektive medlemsnation att vara de
instanser som godkant atervinningsanlaggningarna om dessa foljt den nationella lagstiftningen,
papekade en respondent som trodde att problematiken att godkanna varv utanféor EU handlade om
att skicka oberoende inspektorer for att granska dessa anldggningar.

En respondent antog att de utomeuropeiska anldggningarna som annu inte ar upptagna har
fatt gora forandringar 1 och forbattringar av verksamheten 1 langt storre utstrackning. Anpassning av
verksamheten hade enligt respondenterna som representerade de godkdnda anliggningarna varit
forsumlig rent praktiskt da de alla redan foljde sin respektive landers hardare miljolagar. Trots detta
hade tva av dessa tre anlaggningar anda investerat 1 nya slipar under de senaste aren.

Pappersexercisen och det administrativa arbetet kring forordningen hade varit betungande
for samtliga intervjuade varv. Ovriga respondenter hade en liknande bild av verkligheten - en del
mindre investeringar forestalldes men inget som paverkat vare sig kapacitet eller dimensioner utan
var snarare administrativa eller oberoende regler.

Enligt en av varvsrepresentanterna sa star 1 princip samtliga europeiska varven beredda att
utoka sina verksamheter sa fort en stadigare strom av fartyg tycks vilja vast 6ver ost. Marknaden ar
sjalvreglerande och kommer aktivera sig vid behov. ”For fyrtio ar sedan var Europa stora inom
fartygsatervinning, och vem vet, kanske ar det dags igen, tack vare de nya reglerna.”

5.2 Asikter och forvantningar kring EU Ship Recycling Regulation

Sju av nio respondenter var klart positivt installda till de nya reglerna aven om de flesta
artikulerade sin frustration med att de var tandlosa” “oklara” “luddiga” eller “krangliga” och att
det stora problemet var att det bara dn sa lange omfattar EU vilket skulle kunna ha negativ effekt pa
den europeiska sjofarten da den 6kade arbetshordan hammar konkurrenskraften.
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De tva respondenterna som var negativt installda var bada representanter for anlaggningar
och ansag att reglerna endast bidragit till mer pappersarbete och forlorad tid som kostar pengar
vilket de inte forvantade sig fa tillbaka i1 form av fler uppdrag, dessa var dock fortfarande positiva till
dess syfte och 1dé. Flera intervjuobjekt uttryckte besvikelse 6ver att reglerna inte var tillrackligt harda
och trodde inte att en forandring kunde ske utan att myndigheter eller EU ar villiga att agera mot de
som kringgar reglerna. Samtliga respondenter ansag att reglerna 1 nuvarande form alldeles for latt
kan kringgas och undvikas.

Noterbart, tyckte flertalet respondenter, ar aven att manga europeiskt flaggade fartyg siljs
vidare till andra delar av varlden for ytterligare ett par ars anvandning innan de skrotas och omfattas
darfor inte av reglerna, forvantningen var har att forsaljningen av aldre fartyg skulle 6ka och/eller
tidigarelaggas pa grund av detta for att inte riskera att behova hantera atervinningsprocessen.
Framforallt da fartygsagarna tjanar mer vid en vidareforsaljning an dyr skrotning,

Pa fragan om de trodde Hong Kong-konventionen kommer vara ratificerad inom tio ar sa
trodde majoriteten av respondenterna att sa skulle vara fallet. EU:s mal med forordningen att fa fler
nationer att skriva under Hong Kong-konventionen tyckte de flesta intervjuobjekt var realistiskt och
att det redan fanns tendenser till detta, som t.ex. Belgien som nyligen skrivit pa och enligt en av de
sakkunniga respondenterna sa var diskussionerna dven langt gangna 1 Indien att gora detsamma. En
del lander forvantades skriva pa for att de var positivt installda till konventionen, en del da de helt
enkelt kommer att tvingats 1 den riktningen. De svenska respondenterna trodde inte att Sverige
skulle skriva pa inom den narmaste tiden da andra konventioner och processer som lag narmare
ratificering hade prioriterats av regeringen.

Flera respondenter poangterade det stora problemet ar att reglerna inte géller europeiska
agare utan endast fartyg med europeisk flagg och att en fartygsagare alltid kan gomma sig bakom
utomeuropeisk flagg. ”Det finns inget satt att forhindra att man anlitar en advokatfirma pa St
Vincent och satter foretagets postbox pa en adress dar for att sedan kringga reglerna. Och det ar
manga som gor det. Sa lange reglerna inte blir hardare kommer detta fortsatta.”

Majoriteten av respondenterna menade att de nya reglerna inte kommer att skifta
marknaden at Europa i framtiden heller, och tre trodde till och med att det snarare tvartom. Stora
lander inom fartygsatervinning sasom Indien och Pakistans forvantades enligt respondenterna
fortsatta dominera men dven Vietnam och Indonesien samt linder pa den Arabiska halvon
namndes som uppstickare.

Vidare ansag en av respondenterna att det ar beklagligt att se att varv som uppfyller kraven
fran EU-foérordningen (och HKC) men har anda inte blivit upptagna pa EU-listan. ”Det dr en svar
situation da man dels for att man har invaggat nagon sorts forhoppning hos europeiska varv att man
skall kunna skapa en marknad for det har 1 EU, samtidigt slar man undan fétterna for detta om man
godkdnner varv i Asien - en intressekonflikt som EU inte vet hur man ska hantera.”

Flera av respondenterna trodde att ett varldsomspannande regelverk, dvs ett ratificerande av
HKC, skulle vara det enda sittet som kunde leda till stora forbattringar for bade miljé och
arbetsmiljo 1 alla lander - oavsett om du har fartyg som ska atervinnas eller om du ar ett land som
atervinner fartyg, och EU-forordningen ar det forsta steget mot detta.

Samtliga intervjuobjekt var hursombhelst rérande 6verens om att mer behover goras for att ta
hand om vara resurser, skydda miljon, men framforallt forbattra forhallanden for varvsarbetare runt
om 1 varlden. "Man maste borja nagonstans, sen beroende pa utfallet sa kan man gasa eller
bromsa.”
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6. DISKUSSION

I detta kapitel diskuteras teoridelen gentemot resultatet vars data kritiskt granskats.

Forvantningarna pa hur den europeiska fartygsatervinningsmarknaden kommer att paverkas utav
EU Ship Recycling Regulation samt branschens syn pa den presenteras. Avslutningsvis fors en
sjalvkritisk metoddiskussion som aven inkluderar en analys av rapportens validitet.

6.1 Inledning till diskussion

Inledningsvis kan understrykas att fartygsatervinning ar en komplex marknad med ett stort
antal aktorer med minst lika manga intressen att bevaka, och hur stor inverkan EU Ship Recycling
Regulation far pa fartygsatervinningsmarknaden aterstar att se. Historiskt sett har marknaden
framforallt skiftat geografiskt utefter vilka vrakpriser som erbjudits pa olika platser. Da
fartygsskrotning har en dokumenterat negativ effekt pa naturen och har dven kallats for varldens
farligaste jobb sa nu star en vialkomnad omdaning for doérren dar istillet regelverk kan forvintas
vara den storsta paverkande faktorn. I och med sin nya férordning hoppas EU att tvinga branschen
till forandring och battring genom att fa den EU-flaggade handelsflottan att endast atervinnas pa
godkdnda anldaggningar och att det 1 langden leder till att internationellt regelverk kommer till skott.

6.2 Diskussion kring EU-forordningens effekt

Aven om en viss optimism @ndé kan skonjas savil hos EU-kommissionen sjilva som hos de
godkanda, europeiska anldggningarna att smafartyg och specialtonnage, tack vare den nya
forordningen, 1 nagorlunda storre utstrackning kommer valja att stanna 1 EU for atervinning och
uttrycker sig alltsa 1 sadan pass konkret form som Nadendalsprojektet. Detta utgor dock en sadan
oansenlig del av det totala tonnaget som atervinns att det knappt gar att omnamna som ett skifte 1
marknaden. Respondenterna tycks vara rorande 6verens om att EU Ship Recycling Regulation pa
det stora hela inte kommer ha nagon storre direkteffekt pa fartygsatervinningsbranschen, dvs icke
leda till att sarskilt manga fler fartyg kommer atervinnas pa de arton atervinningsanlaggningarna pa
Den Europeiska Forteckningen.

Skepsisen som rader kan med storsta sannolikhet tillskrivas dels erfarenheten av tidigare
regelverks oférmaga att tappa igen kryphal, sasom fallet med Baselkonventionen, nagot vilket den
nya forordningen inte heller anses verka bemastra, och dels misstron mot fartygsagarna och deras
vilja att gora ratt for sig.

For det forsta ses mojligheten att innan skrotning flagga om, fran medlemsstat till
ickemedlemsstat, som ett alldeles for enkelt satt att kringgd reglerna for att dessa skall ha nagon
storre inverkan. Att forordningen endast beror EU-flaggade fartyg ar beklagligt men givetvis
ofrankomligt och utnyttjas redan friskt genom ovan namnd omflaggning, alltmedan férsék fran EU
och dess medlemsstaters sida till att forhindra att detta forvantas vara alltfor uppgivna och darmed
fruktlosa, liksom 1 fallet med Baselkonventionen.

For det andra ar tilltron till fartygsagarna och deras vilja att gora ratt for sig begransad, dven
om det poangterades fran de flesta respondenter att det uppenbarligen finns undantag. Ofta saljer
dock dessa seriosare, miljovarnande fartygsagare sin flotta vidare flera ar innan skrotning, framst pa
grund av en radande marknad dar deras befraktare 1 regel kraver yngre fartyg, och de har saledes
ingen mojlighet att paverka valet av atervinningsprocess eller -anldggning da det ar aktuellt.

Har ar det mojligt att sia om att forordningen skulle kunna leda till att forsaljningen av aldre
EU-flaggade fartyg skulle 6ka och/eller tidigareliggas for att inte riskera att behéva hantera
skrotningen som 1 sig ses som en forlustaffar.
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Framforallt da, enligt flera respondenter, fartygsagare i dessa tider inte langre tjanar pengar
pa sjalva transporten utan snarare pa att kopa och salja fartyg och darfor ar den ekonomiska
betydelsen av andrahandsviardet och en vidareforsdljning icke att underskatta. Valet av
atervinningsanlaggning kan enligt Maersk alltsa skilja pa upp till tva miljoner dollar.

Manga respondenter ville garna lagga hela ansvaret hos fartygsagarna att valja godkanda
anldggningar men har lyftes aven en viktig podng fram som inte bor forglommas. Lastagare, det vill
saga slutanvandare, har ocksd ett ansvar nar det kommer miljévanlighet och dessa besitter 1 dagens
samhalle mycket mer makt 6ver detta an vad de sjalva kanske vill erkdanna. Dels genom modern
teknik som forser konsumenter med ett omfattande sortiment som 1 lingden tillgangliggor aktiva val
av miljovanliga produkter 1 sig, dels genom att dven stélla direkta krav pa transporten av produkter.

Om alla kunder 1 alla lagen hade valt det mest miljomassigt och etiskt varaktiga alternativet
att fa sina varor skickade runt jorden sa skulle det valdigt snart sdatta sadan press pa
transportforetagen att miljomassiga forbattringar hos dessa helt enkelt vore ofrankomliga och en for
framtiden hallbar fartygsatervinning skulle mycket val kunna vara en konsekvens av detta.

Forvisso gar det inte att helt bortse fran att fartygsagare valjer billigare framfor miljomassiga
av den enkla anledningen att de ekonomiskt inte skulle 6verleva annars, men a andra sidan sa hade
det kanske aven betytt en storre marknadsandel dar konsumenten 1 allt storre utstrackning faktiskt
foredrar ansvariga transportalternativ. Aven om fartygsdgarna ar de som i slutindan skickar sina
fartyg till oansvariga anlaggningar sa kan allt etiskt ansvar omojligt laggas pa dem.

EU:s officiella linje ar att forordningen ger de godkdnda anlaggningarna exklusiv tillgang till
skrottonnage av EU-flagg, andock betvivlar samtliga respondenter att det kommer avspeglas 1
praktiken. Som situationen ser ut idag har varven varken kapaciteten att ta emot samtliga
europeiska fartyg om det vore aktuellt eller tron pa att marknaden kommer skifta sa pass att det ar
vart gora nyinvesteringar. De tror helt enkelt inte att reglerna ar tillrackligt stranga for att tvinga
marknaden till deras fordel och ta éver andelar fran Asien. Angslan éver att EU skall godkinna
utomeuropeiska anlaggningar verkar aven har ha en avgorande faktor till att forsiktighet rader.

Att sa pass manga anlaggningar vid sidan av de arton som nu ar upptagna pa listan vantar
pa godkdnnande fran EU maste anda ses som en valdigt positiv utveckling Investeringar och
forbattringar for bade manniska och milj6 som kan antas ha genererats av ambitionen att bli
certifierad 4r en stort framsteg i sig. Okad konkurrens 4sido, om virldens farligaste jobb har gjorts
endast en aning sakrare sa har manskligheten att tjana pa detta, om en kalla till stor miljoforstoring
hammats en aning sa har planeten tjanat pa detta.

Faran ligger har 1 att EU inte godkdnner dessa anliggningar for att varna om sina
medlemsstaters intresse vilket avskracker andra utomeuropeiska varv att aven de tillmotesga kraven
for att ansoka. Det borde vara allas angelagenhet att fler och fler anlaggningar ansluter sig till
reglerna som tagits fram, oavsett var. Som sett 1 teoridelen sa kommer fartygsatervinningsbranschen
frodas da allt fler fartyg byggs, vilka saledes sa smaningom ocksa skrotas, och vikten av att den
varnar om miljén och expanderar pa ett ansvarsfullt sitt kan inte underskattas.

Fragan ar da ifall de europeiska anlaggningarna ar redo att ta emot en 6kad strom av fartyg
om forordningen skulle ha storre effekt pa marknaden dn respondenterna forvantar sig. Samtidigt
som de EU-godkanda varven for tillfillet inte ens har den teoretiska kapaciteten att ta emot en
fjardedel av fartygen som omfattas av forordningen, sa arbetar de langt ifran full kapacitet och
forvantar sig inte heller behéva gora det. Sjalva havdar anldggningarna att om reglerna varit
tvingande nog sa hade de sjalvfallet investerat och expanderat sin verksamhet. Synen pa att
marknaden ar sjalvreglerande och kommer aktivera sig vid behov talar for sig sjalv.

Redo att gora investeringar och med férhoppningar att kunna gora detta for att expandera
sin verksambhet, ja, den generella uppfattningen hos de intervjuade varvsrepresentanterna ar att de
utan storre problem skulle 6ka sin kapacitet avsevart, vilket de likaledes antog gallde for sina
europeiska kollegor/konkurrenter, men de ar anda reserverade.
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Tillagg till forordningen skulle 1 framtiden mycket val kunna tankas tappa igen kryphal och
med patryckningar pa fartygsagare fran EU, lokala myndigheter, befraktare och konsumenter skulle
brister kunna atgardas vilket skulle gora stor skillnad for hur fartygsatervinning hanteras 1 framtiden.
Otillracklighet 1 forordningen och oansvariga fartygsagare spelar tveklost in men det faktum att det
ar oppet for utomeuropeiska fartygsatervinningsanlaggningar att anséka om att bli upptagna pa Den
Europeiska Forteckningen kan betraktas som en minst lika stor avgorande orsak till de europeiska
varvens forsiktighet. Att utomeuropeiska anlaggningar ges mojlighet att bli certifierade bor kanske
ses som det storsta hindret mot en utokad marknad inom EU, men samtidigt en absolut
nodvandighet for att forordningen skall gora skillnad for fartygsatervinning 1 varlden.

Den europeiska fartygsatervinningsindustrin innehar forvisso stor kompetens i kombination
med miljo- och sakerhetstank och kan ateraktivera sig dd behovet uppstar, men kapaciteten att ta
emot storre fartyg och en stor del av skrottonnaget saknas. Att bygga upp en sadan kapacitet skulle
krava stora finansiella incitament och en stark tro pa framtiden for att locka investerare och
kompetens. Tills stor grad bor darfor utomeuropeiska fartygsatervinningsanldggningar anses vara en
nodvandig 16sning {or att finna den kapacitet som EU-kommissionen efterfragar.

De utomeuropeiska anlaggningar som idag atervinner den absoluta merparten av fartygen
antas kunnas ta emot storre fartyg och om dessa kan anpassa sin verksamhet for att bli godkanda
enligt de krav som EU-kommissionen staller sa hade detta naturligtvis bidragit till en gronare
atervinningsindustri pa sikt.

Medan europeiska fartygsatervinningsanlaggningar 1 mycket liten utstrackning fatt anpassa
sin verksamhet for att bli godkinda da den nationella lagstiftningen redan stiller hoga krav, sa
kommer de utomeuropeiska varven behova ta storre steg for att na till de krav som ar uppsatta.
Sannolikt skulle det innebara att dessa varv atminstone inledningsvis kommer fa lagre kapaciteter da
de 1 dagslaget 1 valdigt stor grad anvinder beaching-metoden.

Detta leder aven till fragan om hur man fran EU-kommissionens hall kontrollerar hur dessa
atervinningsanldggningar da man inom EU forlitat sig pa de nationella myndigheterna for
certifiering vilket med sannolikhet har spelat en avgérande for att Den Europeiska forteckningen for
tillfallet endast utgors av europeiska anlaggningar. Anlaggningar utanfor EU maste individuellt
ansoka om certifiering men indikationer fran respondenter 1 studien pekar dock har pa att exakt hur
dessa kontroller och platsbesok skall ga till annu inte har utarbetats vilket lett till att anlaggningar 1
tredje land annu inte har kunnat certifieras. Klart star dock att dessa anlaggningar 1 merparten har
en lang vag att ga for att anpassa sin verksamhet 1 jaimforelse med de europeiska varven som ofta
redan lyder en miljo- och siakerhetslagstiftning som ar striktare an vad den nya EU-forordningen ar.

6.3 Diskussion kring installning och forvantningar pa EUSRR

Pa langre sikt forvantades EU Ship Recycling Regulation andock leda till att fler lander
skriver under Hong Kong- konventionen vilket ocksa beskrivs 1 teoridelen vara ett av de primara
malen med férordningen och upphovet till att den tillkom fran forsta borjan - just for att skynda pa
den processen. Fraga ar alltsa om forordningen verkligen kommer sta {or nagon storre forandring 1
det avseende. Respondenterna var, som tidigare namnts, generellt sett genomgaende positiva till
forordningen men vantade sig inte att den skulle gora nagon storre initial skillnad f6r den europeiska
fartygsatervinningsmarknaden.

Det ar uppenbart att de flesta tycks vara Overens om att ett internationellt regelverk som
inkluderar samtliga fartygsagare och atervinningsanlaggningar ar det enda sattet att fa en storre
forandring att ske och en EU-forordning verkar kunna vara forsta steget mot detta.

Branscher sasom sjofart berérs redan av en flora av regelverk och industrin som atervinner
dess fartyg ar inget undantag. Séaledes kan bade positiva och negativa erfarenheter av dessa och
synen pa nya forordningar darfor bedomas vara val avvagd for att kunna tyda vad for effekt de kan
tankas fa - sjofarten har en historia av att anpassa sig till byrakratiska omvélvningar.
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EU-kommissionens sjalvsakerhet kring forordningen, till vilken man hyser hogt fortroende
och bedyrar dess inflytande, kan stallas 1 kontrast till branschens egen uppfattning och det bor
saledes ocksa nagorlunda avspegla forordningens faktiska effekt nar det galler de godkanda
anldggningarna, vilket tycks bli begransad.

Krav uppsatta for att bli upptagen pa Den Europeiska Forteckningen ar lagre an de krav
som manga lander inom EU redan staller pa sina anldggningar vilket medfor att de 1 liten skala
behovt anpassa sin verksamhet. Det kan naturligtvis ses som positivt att dessa
atervinningsanldggningar redan lever upp till kraven men betyder ocksa att forordningen inte direkt
kommer att ha nagon storre inverkan pa atervinningsprocesser da de anlaggningar som idag finns
upptagna pa listan inte varit 1 behov av en korrigering.

Den amnade forandringen pa process och verksamhet kommer med andra ord inte ske
forran dess att varv utanfor EU berors. Anlaggningar utanfor EU har ansokt om att bli upptagna pa
listan men 1 dagslaget har inte de praktiska detaljerna klargjorts och utover det ska aven
medlemsldnder rosta kring godkdannandena vilket tillsvidare begransar forordningens effekt att
avhjalpa bristfalliga atervinningsprocesser globalt.

Forordningens ambitionsniva ar hog medan forvantningarna pa den desto mer blygsamma.
Otydligheten och otillrackligheten som péapekats av respondenterna kan vara anledningen till deras
laga fortroende for den, men & andra sidan, skulle det 1 ett storre perspektiv kunna anses riskabelt
for EU att ta fram ett alltfor bindande regelverk som riskerar underminera europeisk sjofart. Som
situationen ser ut idag ar omflaggning av fartyg, fran inom EU till utanfor, redan omfattande - detta
framst for att undvika strang beskattning. Att vidare riskera spa pa denna trend genom att 1 en mer
atstramad forordning 1 forlangningen helt tvinga fartyg under europeisk flagg till kostsam skrotning
vid godkianda anlaggning kan vara en av anledningarna till att kryphal inte har tappts igen. Detta
far av denna anledningen da antas haft en stor inverkan pa den konkreta effekt som forordningen far
da den litt kan kringgas. EU kan har alltsa tankas gjort en gyllene kompromiss och gatt en
balansgang for att vara alla parter sa val till lags det bara gar. Hursomhelst sa ar amnet pa bordet.

Som tidigare papekats sa har EU Ship Recycling Regulation for ambition att paskynda
ratificeringen av Hong Kong-konventionen vilket den anda kan anses gora da den fortsitter pa en
inslagen vag for att forbattra den globala fartygsatervinningsindustrin. Alla initiativ som tas av ett sa
stort lagstiftande organ som EU kan anda anses ha en stor paverkan pa den globala trenden.

Modern teknik for att gora fartygsatervinningen miljomassigt hallbar finns tillgianglig, och
lampliga sakerhetsprocedurer for arbetskraften vid anlaggningarna beskrivs 1 forordningen. Att
skydda miljon och dess invanare och fa denna vaxande marknad att existera under kontrollerade
former ar den framsta anledningen till varfor regler tas fram - EU Ship Recycling Regulation bor
alltsa ses som ett forsta stapplande steg 1 ratt riktning,
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6.4 Metoddiskussion

Tillvagagangssattet for att finna material till studien kan retrospektivt sammanfattas som
riktig. Fallmetoden har tillatit forskningen att vara flexibel betraffande tekniker och planering.
Intervjuer 1 kombination med platsbesok och vetenskapliga artiklar har bidragit till en varierad
utbud av material som sammanstallt ger en rattvis och representativ bild av hur situationen ser ut
fran flera perspektiv.

Trots att fallstudie-metoden har erbjudit flexibilitet och manga vagar att ga sa kan det aven
konstateras att dess utnyttjande 1 denna studie kunnat effektiviseras. Planering har varit en stor del
av det faktiska arbetet och detta har stindigt varit aterkommande da forhallanden har forandrats
under arbetets gang. Dessa forandringar skall, med en del erfarenhet av att bedriva en studie, kunna
forutspas och saledes hanteras pa ett lampligt satt.

Den kvalitativa fallstudien som metod har med fordel kunnat appliceras pa amnet och kan 1
detta fall beskrivas som en foljande fallstudie da en radande forandring har undersokts. Trots det att
den nya EU-forordningen inte annu har tratt 1 kraft sa har den startat diskussioner och bidragit till
att beslut fattats vid fartygsatervinningsanlaggningar om investeringar och forhallningssatt till
forordningen. Att da kunna bedriva en foljande fallstudie 1 begransad form har gett en god
uppfattning om vad den allmidnna meningen ar kring dmnet. Ordet begransad syftar har tll att en
foljande fallstudie om detta dmne bor fortga under en betydligt langre period och pa ett mer
omfattande sdtt for att ge rattvisa at beteckningen “f6ljande”.

Urvalet av respondenter har varit varierat med hansyn till deras roller inom
fartygsatervinning, deras nationaliteter samt kon. Ur ett genusperspektiv sa kan koénsfordelningen
bland respondenterna varit ovidkommande 1 detta arbete, men gladeligen sa har denna varit sa
jamn den bara gar att vara. Forutom fyra svenska respondenter har samtliga varit fran olika lander.

Malsattningen vid formuleringen av fragestillningar var att intervjua representanter for
samtliga arton varv pa Den Europeiska Forteckningen som den ser ut 1 skrivande stund. Detta hade
varit optimalt for att fa en sa bred och riktig bild av situationen som mojligt pa dessa anlaggningar.
Under arbetets gang sa stod det allt klarare dock att det var ett atagande som kravt betydligt 1 fraga
om resurser och tid an vad som gjorts tillgangligt. Dock skall vardet av att intervjua samtliga varv
inte 6verdrivas da det varit mojligt att dra representativa slutsatser fran ett mindre antal. Av arton
tillfragade sa medverkade 1 slutindan endast tre vilket kan betraktas som lite men dessa har blivit vl
kompletterade med medverkan av sakkunniga och myndighetspersoner. Resonemanget kring att
intervjua samtliga kan saledes betraktas som korrekt men retrospektivt sa hade det 1 f6rmodat liten
utstrackning paverkat slutsatserna som dragits fran studien.

Valet av semi-strukturerade intervjuer motiverades av att den ostrukturerade varianten 1 for
stor utstrackning later den intervjuade ge utsvavande svar da ett amne endast introduceras for att
sedan lata den intervjuade utveckla sina idéer, medan strukturerade intervjuer forkastades da dessa
har mer gemensamt med ett regelritt frageformular an med en intervju.

Amnet ar hégaktuellt kring fartygsitervinning ar hogaktuellt vilket gor studien i detta
hanseende relevant, dock kan resonemang foras kring vad man kan dra for slutsatser betraffande
den nya EU-forordningen da den annu inte tratt 1 kraft. Datainsamling ger en uppfattning om vad
som komma skall och respondenter ger asikter i fragan men det ar 1 hog grad spekulationer.
Spekulationer som harror fran erfarenhet och insikt i amnet men likval spekulationer. Vad som
kunnat goras annorlunda 1 detta hanseende ar att fortsatta folja upp den eventuella forandring eller
utveckling som de nya regelverken medfor under en langre tid for att fa absolut konkreta bevis som
svarar pa de fragestallningar som behandlar framtida forandring. Detta kan sattas 1 kontrast till de
konkreta svar som erhallits kring inverkan pa den europeiska fartygsatervinningsindustrin och dess
kapacitet hittills som kan betraktas som tréaffsdkra och trovardiga.
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Intervjuer utforda i denna studie har bidragit med monumentalt viktigt material som
troligtvis inte kunnat erhallas pa annat satt an just intervjuer. Att oversatta och tolka denna
information har varit en stor del 1 arbetet da det inneburit att mycket tid tilldelats transkribering.
Intervjuerna har genomforts pa flera olika sprak och inspelningar har stundtals varit otydliga vilket
inte endast gjort de desto mer tidskravande men ocksa gjort det svart att tolka vad respondenterna
forsokt formedla 1 sina svar. Detta har dock forekommit 1 en relativt begransad utstrackning. Utover
detta syns dven en viss skillnad pa svaren fran respondenterna i de fall de fatt fragorna skriftligt 1
forhand gentemot de som endast fick fragorna vid intervjutillfillet. Generellt hade det mer att
erbjuda da de 1 forhand kunnat fordjupa sig 1 fragorna vilket resulterade 1 mycket relevanta svar pa
dem. Detta bor saledes ha skett infor samtliga intervjuer aven om de alla renderade fakta av hog
kvalitet.

I skrivande stund har inte EU-forordningen annu trétt i laga kraft. Detta har begransat
information betraffande dess fulla effekt pa anldggningarna som enligt de nya reglerna skall
atervinna fartygen. Séaledes kan svar som ges 1 intervjuer och som hittas 1 artiklar betraktas som
spekulativa da de ar baserade pa hogt kvalificerade gissningar snarare an hard fakta.

Sammantaget har urvalet av respondenter 1 kombination med vetenskapliga artiklar och
lagtexter resulterat 1 ett material som ar 1 stor grad mojligt att generalisera. Fordelarna med att inte
endast ta kontakt med och fa svar fran atervinningsanliggningarna har varit manga och har
resulterat 1 en nyanserad bild av hur den radande situationen ser ut och hur den kan tankas paverka
fartygsatervinningsindustrin 1 Europa i framtiden.

Det har funnits en stor stravan 1 arbetet av att utnyttja flera metoder for att svara pa
fragestallningarna. I kombination med intervjuer och litteratursékning har observationer inkluderats
1 syfte av triangulering. Detta har 1 viss man uppnatts da observationer har gjorts och dessa har
resulterat 1 en hogre forstaelse for hur fartygsatervinningsanlaggningar fungerar men det har inte 1
en namnvard grad paverkat studiens slutsatser. Det har dock ur ett forfattarperspektiv fort amnet
narmre och bidragit till ett mer givande arbete.
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7. SLUTSATSER

N edan foljer slutsatser, baserade pa de resultat som presenterats och diskussioner som forts ovan,

vilka amnar att sammanfatta vad dessa visar 1 forhallande till fragestallningar foljt av forslag pa
framtida forskning.

7.1 Effekter utav och kapacitet under EU Ship Recycling Regulation

Den generella uppfattningen hos de delar av branschen som 1 denna studie medverkat, ar att
EU Ship Recycling Regulation inte kommer leda tll att fler fartyg atervinns vid de arton
atervinningsanldggningar pa Den Europeiska Forteckningen. Av tidigare erfarenhet sa kringgas
regelverk sa langt det bara gar om det finns pengar att spara, och den nya forordningen som den ser
ut 1 skrivande stund innehdller kryphal som gor det mojligt for fartygsagare att fortsatta atervinna
vid icke-godkanda anlaggningar genom att flagga om sina fartyg.

Att den arliga kapaciteten hos de godkdnda fartygsatervinningsanliggningarna pa Den
Europeiska Forteckningen inte motsvarar skrottonnaget genererat inom EU forvantas alltsa inte
medfora att de kommer att bli 6verbelagda. De varv som medverkat 1 denna studie anger att de
arbetar pa langt ifran full kapacitet och anser sig till och med skulle kunna expandera och ta over
marknadsandelar, om behovet hade funnits vilket det inte anses gora. Kapaciteten for godkind
fartygsatervinning kan dessutom forvantas att oka pa sikt da ett antal anlaggningar utanfor EU
ansokt om att bli upptagna pa listan.

7.2 Branschens syn pa EU Ship Recycling Regulation

Branschens installning till EU Ship Recycling Regulation ar generellt positiv da alla initiativ
for att komma till ratta med miljovidrig och hilsovadlig fartygsatervinning, naturligtvis ses som bra.
Betraffande forordningens utformande finns dock en skepsis dd den anses vara tandlos mot
fartygsagare som gommer sig bakom utomeuropeisk flagg.

Om forordningen forvantas leda till nagot konkret eller ej rader oenighet, men det finns en
bred uppfattning om att den atminstone kommer att inleda en process 1 vilken fler lander tvingas
omvardera sin stallning gentemot ansvarsfull fartygsatervinning. Forhoppningen ar att det kommer
utmynna 1 att ett globalt regelverk saisom Hong Kong-konventionen sa smaningom kan komma till
stand och att forordningen pa sa satt blir ett effektivt verktyg 1 stravan mot en hansynsfull bransch.

7.3 Framtida forskning

Da EU-férordningen annu inte tratt 1 kraft har foljaktligen de faktiska effekterna av denna
inte kunna analyseras. Mot bakgrund av detta foreslas en uppfoljning pa detta arbete om ett par ar
da forfattarna kan forkovra sig 1 allt ifran om forvantningarna infriades till hur de godkanda
anldggningarnas stallning inom branschen fordandrats. Vid ett senare skede kan ocksa en eventuell
ratificering av Hong Kong-konventionen ha skett dar man da kan analysera om hur EU Ship
Recycling Regulation paverkat denna process. I ett vidare perspektiv kan da aven spekuleras 1 vad
for effekt EU-forordningen har haft pa den globala fartygsatervinningsmarknaden. Den Europeiska
Forteckningens eventuella expansion med utomeuropeiska fartygsatervinningsanlaggningar kommer
ocksa kunna sattas 1 kontrast och jamforas med vad forvantningarna kring detta varit och hur den
europeiska fartygsatervinningsindustrin gynnats eller missgynnats av férordningen.

Utover varvens perspektiv skulle aven fartygsagarnas syn pa saken vara intressant att
undersoka da det 1 slutandan ar deras fartyg som skrotas och en mycket stor del av utgangen for den
nya EU-forordningen kommer bero pa hur de 1 framtiden agerar.
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Bilagor

Bilaga I - Tabell 1 - Godkanda varv

Tabell 1 - Godkanda varv

Verksamhetsnamn

NV Galloo Recycling Ghent

Fornas ApS

Smedegaarden A/S

Gardet & De Bezenac Recycling
Grand Port Maritime Bordeaux
Les Recycleurs Bretons

A/S Tosmares Kugubuvetava
UAB APK

UAB Armar

UAB Vakaru Refonda
Keppel-Verolme
Scheepsrecycling Nederland BV
ALMEX Sp Zoo

Navalria Docas Construcoes e
Reparacoes Navais
DDR Vessel XXI SL

Able UK Limited

Harland and Wolff Heavy Industries

Limited
Swansea Drydock Ltd

Geografisk placering
Gent, Belgien

Grena, Danmark
Esbjerg, Danmark
Le Havre, Frankrike
Bordeaux, Frankrike
Plouigneau, Frankrike
Leipaja, Lettland
Klaipeda, Litauen
Klaipeda, Litauen
Klaipeda, Litauen
Rotterdam, Holland
Gravendeel, Holland
Szczecin, Polen

Averio, Portugal

Gijon, Spanien
Hartlepool, UK

Belfast, UK

Swansea, UK

Totalt:

Kapacitet 1dt/ar
50000

50000

50000
18000
23000
10000
15000
30000
6000
45000
100000
45000
10000
1900

60000
230000
300000

75000
1118900



Bilaga II - Intervjufragor till atervinningsanlaggningar

How many vessels are you currently recycling on an annual basis?
How long does the typical recycling process take?

Currently, at what capacity are you working?

How much will the regulations affect your capacity?

Would you be able to dismantle more ships than you do?
Historically, how has your capacity developed?

How will the new regulation affect your capacity?

How did you become an approved facility?

What changes in your operations did you have to make?

What kind of new investments had to be made?

How would you say the regulation have already affected your dismantling process?
Are you in favour of the new regulations?

Would you say that the requirements put forward by the EU SRR are reasonable?

How do you expect the new regulation to affect the workload on your facility?

How do you expect the new regulation to affect the workload on the European facilities in general?
Would you say that it is regulations, the market, your facility limiting your capacity?

Would you be able to expand?

In your opinion, 1s it feasible for the European facilities to expand their marketshare?

Will the EU SRR cause a shift in the market or will the European ships still primarily be scrapped in
south Asia?

Are you currently apart of ESR? If not, are you considering it? if not, why? Why is ESR a good
initiative?

Apart from ESR, are you currently cooperating with any other ship recycling facility? if so, do you
think these will be affected by the new regulations?

How do you expect the regulation to affect your business in the future?
Will the regulations result in new-recruitment?

What will the recycling industry look like in 5, 10, 15 years from now?
What will your company look like at this point? Will it change?

Are you optimistic concerning the new regulations?



Bilaga III - Intervjufragor till myndighetspersoner samt sakkunniga (svensk)

Hur tror ni att kapaciteten kommer att paverkas hos de enskilda EU-godkanda
fartygsatervinningsanlaggningarna av de nya reglerna da de trader 1 kraft?

Begransar forordningen varven pa nagot satt eller kommer det rent av leda till nya investeringar for
att 0ka kapaciteten?

Finns kapaciteten att ta emot samtliga europeiska fartyg for skrotning om alla dessa valde godkanda
varv?

Hur kan ni tanka er att anlaggningarna fatt anpassa sin verksamhet for att bli godkdnda?

Skulle ni saga att man kan forvanta sig att den nya EU-forordningen okar belastningen pa
fartygsatervinningsanlaggningarna godkdanda under denna? Dvs, kommer fler fartyg atervinnas i
Europa pa grund av den nya forordningen?

Skulle de europeiska anlaggningarna, for tillfallet godkanda eller ej, vara redo att ta Gver
marknadsandelar om sa vore tendensen?

Hur paverkas den europeiska fartygsatervinningsindustrin av EU:s nya férordning?

Ar kraven stillda i EUSRR rimliga? Eller rent av for mesiga?

Ar ni positiva instélld till de nya reglerna?

Kommer reglerna leda till att fler lander skriver under Hong Kong-konventionen?

Varv vi talat med ar generellt skeptiska till att EUSRR kommer leda till ndgon f6randring och
flertalet icke godkanda anlaggningar avvaktar med att ansoka om att bli upptagna pa listan. Hur
kommer det sig, tror ni?

Hur ser marknaden ut om 10 ar?

Har ni ndgra andra kommentarer kring amnet?



Bilaga IV - Intervjufragor till myndighetspersoner samt sakkunniga (engelska)

How do you think the capacity at the individual recycling facilities approved by the new EU
regulation will be affected when the regulation comes into full effect?

Does it limit the current capacity or will it lead to new investments in efforts to increase the current
capacity?

Is it possible for the approved facilities to receive all European end of life vessels if their respective
shipping companies were to recycle them at these facilities?

In what way do you think the facilities have had to adapt their operations to become approved?

Would you say that the new regulation put forward by the EU will increase the workload on the
approved facilities? In other words, will more ship owner choose to recycle their ships in Europe?
Would the European recycling facilities, approved or not, be able to take over market shares if we
were to see a tendency amongst ship owners to recycle in Europe?

In general, how will the European ship recycling industry be affected by the new regulation?

Are the requirements put forward by the new regulation reasonable in terms of infrastructure and
environment?

Is the new regulation comprehensive enough to actually make a difference?

Are you positively set towards the new regulation?

Do you think that the new regulation will lead to a faster process of the ratification of the Hong
Kong convention?

Recycling facilities, which we have spoken to, are generally skeptical to that the regulation will have
any effect and several non-approved facilities are reluctant to apply for the European list of recycling
facilities. Why do you think that is?

What will the recycling market look like in ten years?

Do you have any other comments on the subject?



Bilaga V - Nyckelord vid litteratursékning

Nedan foljer sokord anvanda:
European ship recycling
European Ship Recycling Regulation
EU ship recycling

Ship recycling facilities
European ship recycling facilities
Fartygsatervinning
Fartygsatervinning inom EU
Hong Kong Convention

Basel Convention

Ship breaking

Ship dismantling
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